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w sprawie przyjecia dokumentu "Dobra Mobilno$¢ 30/50 - Plan
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla obszaru Zwiazku Gmin
i Powiatéw Subregionu Centralnego Wojewédztwa Slaskiego”

Na podstawie art. 18 ust.2 pkt 6 i 12 ustawy z dnia 8 marca 1990 r.
0 samorzgdzie gminnym (Dz. U. z 2024r. poz. 1465 z p6zn. zm.)
Rada Miejska w Pszczynieuchwala, co nastepuje

§ 1. Przyja¢ dokument "Dobra Mobilnos¢ 30/50 - Plan Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla obszaru Zwigzku Gmin i Powiatéw Subregionu
Centralnego Wojewoddztwa éla_skiego", zgodnie z trescig zatacznika ~do
niniejszej uchwaty.

§ 2. Wykonanie uchwaty powierza sie Burmistrzowi Pszczyny.

§ 3. Uchwata wchodzi w zycie z dniem podjecia.
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Co to jest mobilnosé

o

i czym sg plany mobilnosci?

Czesto spotykamy sie z poglagdem, ze mobilnosé to klu-
czowa cecha wspotczesnego swiata. Ograniczenia w jej
zakresie moga rodzi¢ rézne zyciowe trudnosci i niedo-
godnosci: skutkowac¢ mniejszymi mozliwosciami zdo-
bycia atrakcyjnej pracy, utrudnia¢ dostep do terenow
rekreacji i wypoczynku, pogarsza¢ warunki dla podtrzy-
mywania kontaktow spotecznych. Zajmowanie sig tymi
kwestiami wymaga wiec zrozumienia, co oznacza ter-
min ,mobilnos¢”. Obejmuje on zagadnienia dotyczace
przemieszczania sie ludzi oraz wszelkich uwarunkowari
ztym zwigzanych. Istotne jest, aby te kwestie w pierwszej
kolejnosci byty opisywane z indywidualnej perspektywy
uzytkownika. Rozwazania mobilnosciowe nie sa wigc sku-
pione wytacznie na infrastrukturze, ale tez na aspektach
ekonomicznych, spotecznych i psychologicznych. Odnosi
sie je do doswiadczenia cztowieka, sposobdéw jego my-
Slenia i emocji, ktdre kryja sie za konkretnymi wyborami
i utrwalonymi nawykami. Gra toczy sie o to, by na te wy-
bory i nawyki skutecznie wptywac!

Plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (ang. SUMP
— Sustainable Urban Mobility Plan) to pomyst na rozwia-
zanie wskazanych powyzej problemdw. W jego centrum
znajdujg sieg ludzie, a nie inzynieria ruchu. Ze wzgledu na
specyfike jego przedmiotu, nie mozna tresci tego doku-
mentu analizowac¢ w oderwaniu od procesu, w ktérym
powstaje. Istotne jest to, ze stanowi dzieto wielu instytuciji
i 0sOb pragngcych usprawni¢ funkcjonowanie swojego
otoczenia.

KIM MY JESTESMY | CO ODDAJEMY
W TWOJE RECE?

Niniejsze opracowanie zostato przygotowane przez ze-
spot Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii oraz Zwigzku
Gmin i Powiatéw Subregionu Centralnego Wojewddztwa
Slaskiego, dwdch scisle ze sobg wspdtpracujacych in-
stytucji. Dotychczas udato nam sie stworzy¢ publikacje
pt. ,Dobra Mobilnosé - od przeszkdd do rozwigzarn”. Po-

ruszone w niej zagadnienia urzednicy zwigzani z Metro-
polig GZM rozwijali i rozwijajg nadal w wyjatkowej w skali
kraju formule Metropolitalnych Szkét Prototypowania,
o ktorych przeczytasz ponizej. Jeden z proceséw zo-
stat wyrdzniony przez Komisje Europejskg nominacja
do nagrody MOBILITYACTION Award odnoszacej sie
do najwazniejszych wydarzen towarzyszgcych Europej-
skiemu Tygodniowi Mobilnosci w danym roku. Kolejny,
przeprowadzony na kampusie Uniwersytetu Slaskiego
w Katowicach, w 2023 roku otrzymat tytut najwazniej-
§zego i najlepszego dziatania w zakresie zréwnowazonej
mobilnosci w Unii Europejskie;j.

W oparciu o przyjete zatozenia zaprogramowalismy
narzedzie do koordynaciji dalszych wysitkéw dotycza-
cych mobilnosci mieszkancow obszaru metropolitalnego
i jego otoczenia funkcjonalnego. W ten sposdb powstat
niniejszy plan, sktadajacy sie z kilku czesci. W pierwszej
zrekonstruowalismy jego geneze i towarzyszgce pracom
projektowym dziatania partycypacyjne. W drugim rozdzia-
le umiescilismy podsumowanie diagnozy, a w trzecim
— analize powigzan dokumentu ze strategiami rozwoju
i koncepcija kolei metropolitalnej. Czwarty zawiera roz-
wazania o scenariuszach alternatywnych i szczegétowe
informacije o scenariuszu wybranym do realizacji. W pigtej
czesci znajdziesz opis wizji, celdw, zadan i ich pakietdw,
natomiast w szdstej — pomystu na ocene efektéw wdro-
zenia planu.

Nazwa dokumentu wskazuje na dwie perspektywy
czasowe zwigzane z polityka unijng: lata 2030 i 2050.
Odnosz3 sie one do dwoéch okreséw: realizacji wszyst-
kich dziatan planu oraz obserwacji efektéw tej aktywno-
sci. Twojg uwage chcemy tez skierowac na prosta rzecz
0 charakterze symbolicznym: pozadane z punktu widze-
nia pieszych obnizenie predkosci ruchu samochodowego
w terenie zurbanizowanym z 50 do 30 km/godz. powoduje
spadek smiertelnosci ofiar potencjalnych wypadkéw o po-
nad 80%.
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Laboratorium mobilnosci:
plan stworzony przez praktykow!

Wazng czescig procesu tworzenia niniejszego planu byty
Metropolitalne Szkoty Prototypowania — dziatania anali-
tyczne, projektowe i partycypacyjne podejmowane przez
urzednikow z miast tworzacych Metropolie GZM, pracow-
nikow Urzedu Metropolitalnego, zewnetrznych ekspertow
i cztonkow spotecznosci lokalnych w celu rozwigzania
konkretnej kwestii mobilnosciowej. W ramach Szkét stara-
lismy sie sprawdzac, w jaki sposéb w konkretnej lokalizacii
bedzie mozna wykorzysta¢ mozliwosci, ktére wykreuje
W przysztosci realizacja Koncepcji Kolei Metropolitalne;,
zwiegkszajgca dostepnosé transportows. Ponadto zastana-
wialismy sie, jakie projekty powinny towarzyszyc jej wdro-
zeniu, by zwiekszy¢ efektywnos¢ komunikacji szynowe;.

Dotychczas wspdlnie zajmowalismy sie:

« kameralizacja uktadu drogowego na obszarze srod-
miejskim (Bytom);

« programowaniem polityki parkingowej (Tychy);

« wykorzystaniem bezzatogowych statkéw powietrznych;

« rozwojem siatki potgczen komunikacji zbiorowe;
w dzielnicy (Sosnowiec);

« zwiekszaniem dostepnosci pieszej centrum miasta
(Katowice).

Za kazdym razem rozpoczynalismy od przegladu do-
stepnych dokumentdw oraz przygotowania i zrealizowa-
nia badan inzynierskich i spotecznych. Na tej podstawie
konstruowalismy koncepcije rozwiazania docelowego,
a czasem rowniez testowaliSmy jego wdrozenie w formie
tymczasowe;j i konsultowalismy wyniki eksperymentu.
Pozwalato nam to zidentyfikowac¢ ewentualne btedy. Ich
korekta po realizacji trwatej bytaby przeciez kosztowna.

Po zakoniczeniu kazdej z Metropolitalnych Szkét
Prototypowania pozostaty grupy oséb wzajemnie
wspierajacych sie w codziennej pracy oraz pod-
reczniki do prowadzenia podobnych transformaciji
w innych miastach.

Zeby skutecznie realizowac wyznaczone w planie za-
dania, bedziemy tworzy¢ kolejne Szkoty. Pozwoli nam to
dopasowywac rézne pomysty projektowe do lokalnych
warunkow, ale tez wzmacnia¢ poczucie odpowiedzialno-
sci wszystkich partneréw za sukces wdrozeniowy.

Zobowigzujemy sie ponadto do kontynuowania wspot-
pracy migdzynarodowej, by proces samoksztatcenia
urzednikow obejmowat réwniez badanie praktyk z catego
Swiatal

Fot. 1 Zesp6i Metropolitalnej Szkoiy pro-
totypowania w Bytomiu, fot. Paweit Jawozx-
ski.
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ROZDZIAL |

Jak napisalisSmy plan?

Proces powstawania planu byt wieloetapowy i partycypacyijny.
Opowiemy o tym w niniejszym rozdziale, ale najpierw przedsta-
wimy, jakim obszarem sig zajmowaliSmy podczas przygotowy-
wania tego dokumentu.
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Jak powstawat plan?

Plan mobilnosci przygotowalismy zgodnie z nastepujacy-
mi wytycznymi Komisji Europejskiej:

 plan powinien by¢ stworzony dla catego obszaru funk-
cjonalnego, a nie dla pojedynczego miasta;

« powinnismy pracowac wykraczajgc poza granice swo-
jej instytucii;

» powinnismy angazowac¢ mieszkaricéw i innych intere-
sariuszy;

« powinnismy zdefiniowac¢ dtugofalowa wizje i plan dzia-
fania;

« powinnismy planowa¢ system transportowy w sposdéb
integrujgcy i nadajacy okreslone role poszczegdlinym
Srodkom transporty;

« powinnismy zapewnic¢ monitoring i ewaluacjeg;

« powinnismy zapewni¢ wysokg jakos¢ dokumentu;

» powinnismy zaplanowac kontrole realizacji celéw.

Kierowalismy sie réwniez wytycznymi Komisji Euro-
pejskiej dotyczgcymi planowania i ewaluacji planu mo-
bilnosci. Oczywiscie te rekomendacje dopasowalismy do
lokalnych warunkow.

W naszym przypadku system pracy wygladat naste-
pujgco. Dwuletnie dziatania przygotowawcze rozpocze-
lismy w 2018 r. Wowczas przeprowadzilismy pierwsze
rozmowy z roznymi instytucjami i osobami na temat
kwestii transportowych, a takze nawigzalismy strategicz-
ny kontakt ze spotkg PKP PLK, kluczowa z punktu widze-
nia niniejszego planu. W ten sposob przystapilismy do
tworzenia Koncepciji Kolei Metropolitalnej, odwotujgcej
sie do historycznych projektow kolei regionalnej, kto-
rych nigdy nie udato sie zrealizowa¢ w petnym ksztaicie
— ze szkoda dla prawidtowego funkcjonowania catego
obszaru zurbanizowanego. Rownoczesnie Metropolia
GZM przygotowata dokumenty standaryzujgce rozwig-
zania infrastrukturalne dla ruchu rowerowego i pieszego,
a takze zbadata rynek ustug mobilnosci wspétdzielone;.

®

Zasadnicze prace nad planem zainicjowalismy juz
w 2020 r. ZrealizowaliSmy badania dotyczace zacho-
war komunikacyjnych mieszkancéw oraz zebralismy
informacije od rdéznych interesariuszy dotyczgce proble-
mow, ktore napotykaja w trakcie codziennych podrozy.
Nastepnie przeprowadziliSmy szereg analiz eksperckich
z uzyciem dostepnych zbioréw danych przestrzennych
lub opracowarn branzowych. Zwiericzeniem tego proce-
su byty raporty diagnostyczne oraz przywotywana juz
publikacja pt. ,Dobra Mobilno$¢ - od przeszkéd do roz-
wigzari”, stanowigca zatgcznik do niniejszego dokumentu.

Idee zapisane w Dobrej Mobilnosci... w latach 2021-
2022 testowalismy w Metropolitalnych Szkotach Proto-
typowania, ale tez weryfikowali$my spotecznie w trakcie
dziatan partycypacyjnych, ktdre opisaliSmy w kolgjnym
podrozdziale. W ten sposoéb staraliSmy sie doskalowac
system pracy nad projektami uzupetniajgcymi rozwigzania
kolejowe, o czym pisalismy juz we wstepie. Rownolegle
budowalismy strategie rozwoju dla Metropolii GZM oraz
Subregionu Centralnego. Dzieki temu zdefiniowalismy
wizje przysztosci regionu i role mobilnosci w te]j wizji.

Dzieki Ministerstwu Funduszy i Polityki Regionalnej
prawie od poczatku moglisSmy cieszy¢ sie pomoca Ini-
cjatywy JASPERS Europejskiego Banku Inwestycyjnego.
W pdzniejszym etapie dostaliSmy rowniez wsparcie od
Centrum Unijnych Projektéw Transportowych.
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dotyczgcych opracowania i wdrozenia plandw
zréwnowazonej mobilnos$ci miejskiej.

Tworzenie
Przeglad struktur

%
<
i wnioski roboczych ‘7¢

Monitorowanie, Ustalenie
adaptacja ralm -
i komunikacja planowan

3 ¢ \ Analiza sytuacji
A 0 wzakresie
PLANOWANIE mobilnosci
ZROWNOWAZONEJ
it MOBILNOSCI
Przygotowanie F N MIEJSKIEJ
doiprzyjecia

ifinansowania

Tworzenie i wspolna
ocena scenariuszy

Opracowanie y
wizji i strategii :
z zainteresowanymi
Wybor e stronami

pakietow

srodkow
Z'zainteresowanymi Sas

stronami

Uzgodnienie
dziatan
i obowigzkow.

Projekt Strona 12



DOBRA MOBILNOSC 30/50

2

4

¢

Co bedzie szkieletem

systemu transportowego regionu?

Wiele razy na terenie dzisiejszej Metropolii probowa-
no stworzy¢ system szybkiego transportu szynowego.
Ostatnim przyktadem byta Kolej Ruchu Regionalne-
go, ktorej realizacja rozpoczeta sie pod koniec lat 80.
XX w. Ten projekt przegrat jednak z kryzysem ekono-
micznym i konkurencyjng Drogowg Trasg Srednicowa.

W 2012 r. udato sig uruchomié Szybka Kolej Regio-
nalng miedzy stacja Katowice i przystankiem Tychy
Lodowisko oraz wprowadzi¢ wspadlny bilet na przejazd
komunikacjg miejska w granicach Tychéw i podrézowa-
nie pociggiem we wskazanej relacji. Poszerzenie tego
systemu stato sie priorytetem dziatan Metropolii GZM.
ZaczeliSmy od sporzgdzenia Koncepcji Kolei Metropo-
litalnej, obecnie realizujemy Wstepne Studium Wykonal-
nosci oraz bierzemy udziat w pracach projektowych do-
tyczgcych budowy nowych linii i rozbudowy istniejacych.

Naszym najwiekszym dotychczasowym sukcesem jest
pozyskanie dofinansowania w wysokosci ponad 1,1 mid zt
na realizacje 6 projektow w ramach rzadowego programu
Kolej+. Wktad wtasny Metropolii GZM w tym projekcie to
ponad 300 min zt. Réwnolegle z dziataniami na rzecz mo-
dernizaciji infrastruktury juz od kilku lat mamy swoj wktad
w rozwoj oferty przewozowej w Metropolii GZM poprzez
dotowanie potgczen kolejowych kursujgcych na istniejg-
cych liniach. W tym procesie wspieramy Marszatka Wo-
jewddztwa Slaskiego, ktdry jest organizatorem przewozéw
kolejowych w naszym regionie. Kwota dofinansowania do
uruchamiania pociggéw w granicach Metropolii GZM ro-
snie w kolejnych latach poczawszy od 2019 .

e 2019r.—1,2min zt
« 2020r.—6min zt

e 20211r.—9,2 min zt
« 2022r1.—15min zt
e 2023 r.— 21 min zt

Potgczenia te petnig istotng funkcje w systemie trans-
portowym Metropolii GZM — przede wszystkim wpty-
wajg na polepszenie obstugi transportowej wszystkich
najwiekszych miast naszego okregu (o ludnosci powy-
2ej100 tys.). Dzigki naszemu zaangazowaniu od grudnia
2021 r. znoéw zaczety kursowaé pociggi pomiedzy Byto-
miem a Gliwicami. Inne krétkie potgczenia o charakterze
aglomeracyjnym planujemy uruchamia¢ w miare uzupet-
niania sieci kolejowej o nowe odcinki (m.in.; z Katowic do
Tarnowskich Gar, z Katowic do Pyskowic, z Bytomia do
Rudy Slaskiej i Katowic). Wspdlnie z miastami i gminami
cztonkowskimi Metropolii GZM uczestniczymy w ciagtej
dyskusji o dogeszczaniu sieci przystankéw kolejowych
w ramach réznych dziatari inwestycyjnych, a takze o lep-
szym potgczeniu podsystemu kolejowego z pozostaty-
mi podsystemami naszej sieci transportowej w oparciu
0 wezy przesiadkowe.

Fot. 2 5 grudnia 2022 r.: podpisanie umoéw

na realizacje zatozen Programu Kolej +,
fot. Krzysztof Malinowski.
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Jak wspoétpracowalismy

ROZDZIAL |

Z réznymi partnerami?

Na kazdym etapie procesu wspotpracowalismy ze

wszystkimi jednostkami samorzadowymi. Razem

w 2020 r. zbieralismy informacje o podstawowych proble-
mach w zakresie przemieszczania sig mieszkaricéw gmin,
natomiast w 2021 r. tworzylismy zatozenia wizji mobilnosci
przysztosci, aw 2022 r. ustalaliSmy ksztatt szkieletu sieci
transportowe;.

Interakcje z mieszkaricami rozpoczeliSmy od napisania
z organizacjami pozarzgdowymi podrecznika pt. Nie tra¢
czasu na dojazdy. Nastepnie, podczas Europejskiego Ty-
godnia Mobilnosci w 2020 r. przeprowadziliSmy wywiady
z roznymi osobami w podrdzy — w autobusie, tramwaju,
pociggu, a takze na parkingach. Ich kontynuacijg byta geo-
ankietowa ewaluacja funkcjonowania metrolinii (2021r.)
oraz badania spoteczne towarzyszace Metropolitalnym
Szkotom Prototypowania (lata 2021-2022).

W trakcie prac nad strategiami rozwoju dla Metropolii
GZM i Subregionu Centralnego w 2021 r. zorganizowali-
Smy warsztaty dla mieszkanicéw chetnych podzieli¢ sie
swoimi refleksjami dotyczacymi przysztosci tego obszaru
i samej mobilnosci.

Nie zapomnielismy o ciggtej obserwacii i uczestnictwie

w dyskusji w mediach spotecznosciowych. Doprowadzito

nas to do nowej formuty kontaktu z mieszkaricami Metro-
polii GZM pod marka Transport GZM.

Podsumowujac: podczas pracy nad planem udato nam
sig przeprowadzi¢ ponad 1000 wywiadow! Wigkszos¢
rozmow pod okiem socjologow zrealizowali urzednicy,
ktorzy w ten sposdb wzmochili swoje kompetencije.

Szczegbtowa rozpiske dziatar partycypacyjnych zawie-
ra tabela, ktérg umiescilismy na nastepnych stronach.

Projekt
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Metropolitalnej dla Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii z wykorzystaniem 2019
metod inZynierii systemow
warsztaty i debata Pracownia Miast. Kolej na metropolie 2019
debata Okragte Stoty 2019. Prawo czy ustuga? Czym powinien by¢ wjazd autem 2019
do centrum?
warsztaty i debata Miasta Idei w Katowicach. Nadjezdza tramawaj na potudnie 2019
warsztaty i debata Miasta Idei. Nowoczesna mobilnos¢ w Metropolii 2019
warsztaty i debata Miasta Idei. Chodzi¢ po miesScie 2019
warsztaty i debata 400 hulajnég w Katowicach, kto zadba o porzagdek? 2019
wyjazd studyjny dla przedstawicieli gmin Metropolii GZM do Kopenhagi 2019
wspotpraca z cztonkami Rady ds. Nowoczesnej Mobilnosci dziatajgcej przy
. 2019-2021
Metropolii GZM
jakosciowe, eksploracyjne badania spoteczne dotyczgce sposobow 2020
przemieszczania sie po GZM i doswiadczen z tym zwigzanych
FAZY PROCESU: GRUPY INTERESARIUSZY:
1 przygotowanie i analiza A politycy i urzednicy z gmin Metropolii GZM
2 opracowanie strategii B politycy i urzednicy z gminy i powiatéw Subregionu Centralnego
3 planowanie dziatan C przedstawiciele Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Slgskiego
D organizatorzy i operatorzy transportu zbiorowego
E zarzadcy infrastruktury komunikacyjnej
F mieszkaricy Subregionu Centralnego
Projekt Strona 15
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bariery i wyzwania rozwoju transportu zbiorowego, jakosé funkcjonowania i siatka potgczern,
rozwigzania taryfowe, integracja z kolejg
przebieg linii kolei metropolitalnej, lokalizacje stacji i uktadéw torowych w ich obrebach,
dostepnosci kolei w miastach
metropolitalna polityka rowerowa, rozwigzania infrastrukturalne dotowane przez Metropolie GZM
warianty kolei metropolitalnej
bariery i wyzwania rozwoju systemu rowerowego, wytyczne do projektow technicznych dla
infrastruktury rowerowej
bariery i wyzwania rozwoju systemu komunikaciji pieszej, dostepnosé piesza z uwzglednieniem
szczegolnych potrzeb w zakresie mobilnosci
rozwoj systemu kolejowego, warianty kolei metropolitalnej
rozwoj systemu kolejowego, warianty kolei metropolitalnej
polityka parkingowa, zarzgdzanie obszarem srodmiejskim w Katowicach
rozwoj sieci tramwajowej w Katowicach
bariery i wyzwania rozwoju mobilnosci zréwnowazonej, zasady wspotpracy wszystkich
organizatorow transportu oraz firm zajmujacych sie miejska mobilnoscig
bariery i wyzwania rozwoju ruchu pieszego na terenie miast Metropolii GZM
uporzgdkowanie funkcjonowania ustugi hulajnég na minuty w Katowicach i miastach Metropolii
GZM
rozwigzania w zakresie komunikacji miejskiej, transportu rowerowego, kolei i elektromobilnosci
rozwoj ustug zwigzanych z elektromobilnoscia, paliwami alternatywnymi, mobilnoscia
wspotdzielong oraz innowacyjnych form transportu
sposoby przemieszczania sig, nawyki codziennej mobilnosci, przeszkody i ograniczenia
komunikacyjne w Subregionie Centralnym i Metropolii GZM

G osoby 0 szczegolnych potrzebach w zakresie mobilnosci

H lokalne organizacje pozarzadowe

| przedsigbiorcy, w tym podmioty zajmujgce sie technologiami mobilnosci

J jednostki naukowe | badawcze, organizacje branzowe i zewnetrzni eksperci

K organy odpowiedzialne za ochrone srodowiska

L organy odpowiedzialne za promocje turystyki

M stowarzyszenia samorzgdow innych obszaréw metropoliatalnych w Polsce i na $wiecie
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FAZA GRUP
NAZWA DZIALANIA ROK
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konsultacje towarzyszace opracowaniu dokumentu pt. Koncepcja Roweru
Metropolitalnego dla Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii 2020
warsztaty diagnostyczne dla przedstawicieli gmin Subregionu Centralnego 2020
Wojewédztwa Slgskiego
HARMONY workshop Latajgce takséwki? Drony jako sktadnik nowoczesnej 2020
mobilnosci miejskiej
warsztaty i debata Miasta Idei. Jak parkowac w Katowicach? 2020
warsztaty i debata Miasta Idei. Przysztos¢ komunikacji w miastach Metropolii 2020
warsztaty i debata Miasta Idei. Przesiadka do nowoczesnej mobilnosci 2020
warsztaty i konferencja dla przedstawicieli gmin Metropolii GZM Chodzi o pieszych —
opracowanie narzedziownika Nie tra¢ czasu na dojazdy 2020
konsultacje w ramach mikrowydarzen na Europejski Tydzien Zréwnowazonego 2021
Transportu (projekt Dobra Mobilnosc¢)
konsultacje towarzyszgce opracowaniu dokumentu pt. Wytyczne dotyczace B
infrastruktury publicznego transportu zbiorowego
Metropolitalna Szkota Prototypowania w Bytomiu oG5
badanie geoankietowe stuzgce ewaluacji metropolitalnych linii autobusowych 555
Warsztaty i konferencja dla przedstawicieli gmin Metropolii GZM Uspokajanie 2021
ruchu
konsultacje projektéw opracowanych w ramach Programu Kolej + 2021
konsultacje z interesariuszami instytucjonalnymi dotyczace zatozen planu
mobilnosci i zasad finansowania zadan 2021
FAZY PROCESU: GRUPY INTERESARIUSZY:
1 przygotowanie i analiza A politycy i urzednicy z gmin Metropolii GZM
2 opracowanie strategii B politycy i urzednicy z gminy i powiatoéw Subregionu Centralnego
3 planowanie dziatan C przedstawiciele Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Slgskiego
D organizatorzy i operatorzy transportu zbiorowego
E zarzadcy infrastruktury komunikacyjnej
F mieszkarcy Subregionu Centralnego

Projekt
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zasieg geograficzny i zasady funkcjonowania systemu, dobér roweréw

podstawowe problemy zwigzane z mobilnoscig mieszkaricéw w gminach i powiatach, plany
i wyzwania inwestycyjne, problemy operacyjne i finansowe

akceptacja spoteczna ustug dronowych, przysztos¢ bezzatogowych statkow powietrznych

polityka parkingowa i zarzgdzanie obszarem srédmiejskim w Katowicach

zachowania mobilnosciowe mieszkaicéw Metropolii GZM | motywacja wyboru $rodka transportu

funkcjonowanie weztéw przesiadkowych i zasady ich realizacji

bariery i wyzwania rozwoju ruchu pieszego, zasady regulowania dostepnosci transportu
samochodowego w obszarach srodmiejskich

zasady zwigkszania efektywnosci przemieszczania sig po terenie Metropolii GZM

zachowania mobilnosciowe mieszkancéw Metropolii GZM i motywacja wyboru srodka transportu

zasady projektowania przystankow, wiat i weztéw przesiadkowych

Sposob zagospodarowania i funkcjonowania ulic w centrum Bytomia, wptyw kameralizacii
infrastruktury drogowej na jakos¢ zycia

sposob funkcjonowania linii metropolitalnych, problemy z dostepnoscia i efektywnoscig, jakosé
obstugi, stan taboru

uspokajanie ruchu w miastach, bezpieczenstwo ruchu drogowego

lokalizacja linii i przystankéw kolejowych, zagrozenia i szanse zwigzane z reaktywacja
nieczynnych odcinkow

wptyw planu mobilnosci na sposdb przyznawania srodkéw finansowych

I T X T ITO

0soby 0 szczegodinych potrzebach w zakresie mobilnosci

lokalne organizacje pozarzgdowe

przedsiebiorcy, w tym podmioty zajmujgce sie technologiami mobilnosci

jednostki naukowe | badawcze, organizacje branzowe i zewnetrzni eksperci

organy odpowiedzialne za ochrone srodowiska

organy odpowiedzialne za promocje turystyki

stowarzyszenia samorzgdow innych obszarow metropoliatalnych w Polsce i na Swiecie
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warsztaty scopingowe dla przedstawicieli gmin Subregionu Centralnego 2021
warsztaty i debata Miasta Idei. Nowe zasady parkowania w centrum Katowic 2021
warsztaty i debata Miasta Idei. Miejska mobilnosé w nowej odstonie 2021
warsztaty i debata Miasta Idei. Drony nad miastem. Szanse i zagrozenia 2021
warsztaty i debata Miasta Idei. Nowe przestrzenie dla pieszych
2021
warsztaty i debata Miasta Idei. W mieScie nie musisz sie spieszy¢
2021
warsztaty i debata Miasta Idei. Czy nasze miasta muszg sie rozwijaé?
I co to wogdle znaczy? 2021
Dronowa Szkota Prototypowania
yp 2022
World Urban Forum - warsztaty dla mieszkancéw i przedstawicieli gmin
Metropolii GZM i wymiana doswiadczen z Gilem Pefialosg 2022
publiczna prezentacja wynikéw diagnozy na 9. Forum Praktykéw Partycypaciji
w Dabrowie Gérniczej 2022
Metropolitalna Szkota Prototypowania w Tychach 2022
Metropolitalna Szkota Prototypowania w Sosnowcu 2022
Metropolitalna Szkota Prototypowania na Uniwersytecie Slgskim w Katowicach
2022
warsztaty dla przedstawicieli gmin Metropolii GZM i instytucji centralnych
dotyczgce gtéwnych zatozen planu mobilnosci 2022
spotkanie ze Slgskim Ruchem Klimatycznym dotyczace polityki taryfowej 2022
konsultacje z przedstawicielami gmin Metropolii GZM dotyczace zatozen planu
mobilnosci 2022
FAZY PROCESU: GRUPY INTERESARIUSZY:
1 przygotowanie i analiza A politycy i urzednicy z gmin Metropolii GZM
2 opracowanie strategii B politycy i urzednicy z gminy i powiatow Subregionu Centralnego
3 planowanie dziatan C przedstawiciele Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Slgskiego
D organizatorzy i operatorzy transportu zbiorowego
E zarzadcy infrastruktury komunikacyjnej
F mieszkaricy Subregionu Centralnego
Projekt Strona 19
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analiza potrzeb i oczekiwan samorzaddw tworzacych Subregion Centralny

polityka parkingowa i zarzadzanie obszarem srédmiejskim w Katowicach

nowa polityka mobilnosci miasta Dgbrowa Gdrnicza

wykorzystanie bezzatogowych statkéw powietrznych

tworzenie przestrzeni wygodnych i bezpiecznych dla pieszych, przeksztatcenia przestrzeni
publicznych w srédmiesciu Katowic

kameralizacja uktadu drogowego w centrum miasta, przeksztatcenia przestrzeni publicznych
w srodmiesciu Bytomia

mobilnosc¢ jako element polityki rozwoju

zarzadzanie przestrzenig powietrzng, inwentaryzacja przeszkéd w ruchu powietrznym

analiza sposobow przemieszczania sig po terenie Metropolii GZM, zestawienie lokalnych
problemadw z rozwigzaniami Swiatowymi

wyniki diagnozy towarzyszacej pracom nad planem mobilnosci

problemy i zachowania parkingowe mieszkaricow, przedsiebiorcow i uzytkownikéw miasta

Sposoby przemieszczania sig¢ wewnatrz i na zewnatrz dzielnicy Kazimierz Gérniczy

tworzenie przestrzeni wygodnych i bezpiecznych dla pieszych, przeksztatcenia przestrzeni
publicznych w srodmiesciu Katowic

zatozenia planu mobilnosci, ocena efektywnosci linii kolejowych

rozwigzania taryfowe komunikacji zbiorowej

dostepnosc transportu kolejowego w korytarzach transportowych

osoby o0 szczegdlnych potrzebach w zakresie mobilnosci

lokalne organizacje pozarzadowe

przedsigbiorcy, w tym podmioty zajmujgce sie technologiami maobilnosci

jednostki naukowe i badawcze, organizacje branzowe i zewnetrzni eksperci

organy odpowiedzialne za ochroneg srodowiska

organy odpowiedzialne za promocje turystyki

stowarzyszenia samorzadow innych obszaréw metropoliatalnych w Polsce i na swiecie

A Sl )
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Metropolitalny Zespot ds. Spdjnej Polityki Parkingowej 2022
debata Zawsze po drodze. Jaka komunikacja w Metropolii? 2022
warsztaty i debata Miasta Idei. Zmieniamy ruchliwg ulice w Katowicach w deptak
2022
warsztaty i debata Metropolia Idei. Miasto w kwadrans! 2022
warsztaty i debata Metropolia Idei w Gliwicach. Ulice bedg kameralne
i dla wszystkich 2022
warsztaty i debata Miasta Idei w Jaworznie. Co dalej z ulicg "Kocig"? 2022
warsztaty i debata Miasta Idei w Tychach. W poszukiwaniu nowego centrum
2022
warsztaty i debata Miasta Idei w Dgbrowie Gdrniczej. W strone lepszej 20292
komunikacji
. . . . . 2022
spacer i debata Metropolia Idei. Dobra przestrzeri dla nauki
warsztaty i debata Miasta Idei w Katowicach. Co z tym parkowaniem? 2022
konsultacje rozbudowy uktadu torowego w korytarzu zachodnim (odcinek 2022-2023
Katowice-Gliwice)
FAZY PROCESU: GRUPY INTERESARIUSZY:

politycy i urzednicy z gmin Metropolii GZM

politycy i urzednicy z gminy i powiatéw Subregionu Centralnego
przedstawiciele Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Slaskiego
organizatorzy i operatorzy transportu zbiorowego

zarzadcy infrastruktury komunikacyjnej

mieszkancy Subregionu Centralnego

1 przygotowanie i analiza
2 opracowanie strategii
3 planowanie dziatan

mm oo o>
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miejska polityka mobilnosci, polityka parkingowa, funkcjonowanie stref ptatnego parkowania

zachowania komunikacyjne mieszkaricow Metropolii GZM

tworzenie przestrzeni wygodnych i bezpiecznych dla pieszych, przeksztatcenia przestrzeni
publicznych w srodmiesciu Katowic

ksztattowanie przestrzeni publicznych zgodnie z ideg miasta 15-minutowego

idea wspotdzielenia przestrzeni ulic miejskich, przeksztatcenia przestrzeni publicznych
w srédmiesciu Gliwic

zarzadzanie ulicg handlowg w centrum miasta

mobilnos¢ w obszarze centrum miasta, przeksztatcenia przestrzeni publicznych
w Srodmiesciu Tychéw

zachowania mobilnosciowe mieszkaricéw Metropolii GZM i motywacja wyboru $rodka transportu

przeksztatcenia przestrzeni publicznych kampusow uniwersyteckich

bariery dla rozwoju skutecznej polityki parkingowej w miastach Metropolii GZM wynikajace
z zachowan uzytkownikéw

szanse i zagrozenia zwigzane z rozbudowg uktadu torowego, dostepnosé do perondw,
minimalizacja ryzyka akustycznego

X« =

0soby o0 szczegolnych potrzebach w zakresie mobilnosci

lokalne organizacje pozarzadowe

przedsiebiorcy, w tym podmioty zajmujace sie technologiami mobilnosci

jednostki naukowe i badawcze, organizacje branzowe i zewnetrzni eksperci

organy odpowiedzialne za ochrone srodowiska

organy odpowiedzialne za promocje turystyki

stowarzyszenia samorzadow innych obszaréw metropoliatalnych w Polsce i na Swiecie
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Jak powigzaé dzielnice

®)

miejskie ze szkieletem kolejowym?

METROPOLITALNA SZKOtA
PROTOTYPOWANIA W SOSNOWCU

Interdyscyplinarny zespoét Szkoty w Sosnowcu sktadat
sie z przedstawicieli wydziatéw planowania przestrzen-
nego, transportu i edukacji urzedéw réznych miast, pra-
cownikow Kolei Slaskich, Zarzadu Transportu Metropoli-
talnego, Tramwajow Slaskich, a takze oséb kierujacych
pojazdami. Wspdlnie zastanawialiSmy sie nad tym, w jaki
Sposob powinna by¢ uksztattowana siatka potgczen
komunikacji zbiorowej w dzielnicy miejskiej, by w mak-
symalnym stopniu wykorzystac potencjat podsystemu
kolejowego, a jednoczesnie zwiekszy¢ jego efektyw-
nosc. Lokalizacjg testowa byt dla nas Kazimierz Gérniczy.

Po wytonieniu gtéwnych grup spotecznych zaintere-
sowanych przeksztatceniami przeprowadziliSmy z nimi
rozmowy. RealizowaliSmy je w formie wywiaddéw indy-
widualnych i warsztatéow diagnostycznych (z ucznia-
mi szkot podstawowych oraz seniorami). Pozyskane
w ten sposob informacje zestawiliSmy z wynikami ana-
liz urbanistycznych i inzynierskich dotyczacych polityki
przestrzennej, demografii i potokdw ruchu pasazerskie-
go. Dzieki temu zidentyfikowaliSmy potencjalne skut-
ki braku synchronizacji sieci kolejowej i autobusowe;j,
a takze bariery instytucjonalne zwigzane z koordynacjg
planéw réznych organizatoréw transportu w regionie.

Na koniec przygotowalismy koncepcje nowej obstugi
dzielnicy, ale tez opis metodyki pracy analityczno-projek-
towej nad lokalnymi planami mobilnosci, ktdorg wykorzy-
stamy w przysztosci w miastach potozonych przy koryta-
rzach kolejowych.

Fot. 3 Zesp6® Metropolitalnej Szkoty pro-
totypowania w Sosnowcu, fot. Marcin Do-

manski.
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Jak przygotowac sie
do porzagdkowania srodmiesé?

METROPOLITALNA SZKOtA
PROTOTYPOWANIA W TYCHACH

Do wspdlnej pracy zaprosiliSmy urzednikow nadzoru-
jacych strefy ptatnego parkowania w réznych miastach
oraz ludzi odpowiedzialnych w Tychach za planowanie
przestrzenne, zarzadzanie terenami publicznymi oraz
pasem drogowym. Razem rozwazalismy, w jaki sposéb
nallez'y moderowac dostepnos¢ motoryzacyjng obszaréw
srodmiejskich, do ktérych sprawny dojazd zapewni kolej
metropolitalna. Poszukiwalismy rozwigzar inzynierskich
i prawnych, ktore sprawia, ze docieranie pociagiem na
taki teren bedzie bardziej atrakcyjne niz korzystanie w tym
celu z wtasnego samochodu. Na warsztat wzielismy strefe
ptatnego parkowania we wspomnianej gminie.

Najpierw dokonalismy przegladu dostepnych doku-
mentéw | danych miejskich, a nastepnie opracowalismy
analize interesariuszy. Z mieszkaricami szeroko rozu-
mianego centrum miasta, przedsiebiorcami, osobami
odwiedzajgcymi lokale uzytkowe oraz klientami jedne-
go z parkingdw funkcjonujgcych w systemie Park&Ride Fot. 4 Zesp6® Metropolitalnej Szkoty pro-
przeprowadzilismy wywiady. Zebrane na formularzach totypowania w Tychach z samochodem doko-
informacije zestawilismy z wynikami analiz inzynierskich, nujgcym inwentaryzacji parkowania, fot.
przygotowanych na podstawie inwentaryzacji i obliczen Marcin Domariski.
wskaznikow parkowania. W ten sposoéb zebralismy wie-
dze o zachowaniach kierowcow, ich motywacjach, ale
tez spoteczne wytyczne do przeksztatcania przestrzeni
publicznej. Ponadto zidentyfikowaliSmy problemy, na ktére
natrafig samorzady przy planowaniu podobnych interwen-

cji.

Na koniec przygotowalismy koncepcje nowej polity-
ki mobilnosci i wytyczne do uchwaty w sprawie reformy
strefy ptatnego parkowania, ale tez instrukcje metodycz-
ng w tym zakresie. Ten podrecznik przejat zespot Szkoty,
powiekszony do grupy roboczej zajmujacej sie przygoto-
waniem spojnej, metropolitalnej polityki parkingowej.
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Jak uksztattowac ulice srédmiejska?

METROPOLITALNA SZKOtA
PROTOTYPOWANIA W BY TOMIU

Grupa bytomska sktadata sie ze specjalistow od party-
cypacji spotecznej, inzynierii ruchu oraz rozwoju infra-
struktury rowerowej i pieszej, na co dzien zatrudnionych
w réznych samorzgdach. Wspdlnie pracowalismy nad
ideg kameralizacji ulic, ktéra bedzie mozliwa do szersze-
go wdrozenia po uruchomieniu kolei metropolitalnej oraz
reformie sposobu zarzgdzania dostepnoscia transportu
indywidualnego na obszarach srodmiegjskich. Testy pro-
wadzilismy na historycznej ulicy Miarki w Bytomiu, ktdra
petni przede wszystkim funkcje tranzytowg pomimo sta-
romiejskiej lokalizaciji.

Prace rozpoczelismy od identyfikacji sposobu postrze-
gania ulicy i spotecznej oceny jej funkcjonowania. Z tego
powodu przeprowadziliSmy rozmowy z mieszkaricami
i uzytkownikami przestrzeni publicznej. Zebrane informa-
cje zestawiliSmy z wynikami obserwacji zachowari pie-
szych i rowerzystow, pomiaréw wielkosci potokéw ruchu
i predkosci przemieszczania sie pojazdéw oraz obserwacji
parkowania. Dzigki temu nazwalismy problemy dotyczace
komfortu akustycznego i bezpieczernstwa oraz sposobu
funkcjonowania miejsc postojowych.

Nastepnie stworzyliSmy i wdrozylismy testowo projekt
Czasowej zmiany organizacji ruchu zaktadajgcy zaweze-
nie jezdni, wyesowanie toru jazdy, usuniecie parkowania
z chodnikow | wprowadzenie dodatkowego przejscia dla
pieszych. Efektywnosc tego pomystu sprawdzilismy dzieki
kolejnym badaniom spotecznym i inzynierskim, rozszerzo-
nym o analize opdznien autobusow.

Na koniec przygotowaliSmy koncepcije przeksztatcen
docelowych na tej ulicy oraz metropolitalne wytyczne do
przebudowy podobnych obszaréw. W najblizszym czasie
opracujemy stosowny podrecznik!

Fot. 5 Ulica Miarki w Bytomiu w trakcie

testéw realizowanych w ramach Metropoli-
talnej Szkoty Prototypowania, fot. Pawet
Jaworski.
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Jak uksztattowaé wieckszy
obszar centralny o specyficznej funkcji?

METROPOLITALNA SZKOLA
PROTOTYPOWANIA W KATOWICACH

Zespot Szkoty taczyt urzednikéw metropolitalnych i migj-
skich zajmujgcych sie transportem lub urbanistykg oraz
pracownikéw Uniwersytetu Slgskiego. Grupa zajmowata
sie dostepnoscia piesza fragmentu obszaru srodmiej-
skiego, ktérg bedzie mozna zwiekszag, jezeli zostang
przeprowadzone kompleksowe zmiany mobilnosciowe
(uruchomienie nowych przystankdw kolei metropolitalne;,
poszerzenie i reforma konstrukcji strefy ptatnego parko-
wania). Eksperymentem objelismy kampus uniwersytecki
w Katowicach.

Na poczatku przyjrzeliSmy sie temu, jakie grupy uzyt-
kuja teren projektu, a pdzniej przeprowadziliSmy wywiady
z ich przedstawicielami. Dane spoteczne skonfrontowa-
lisSmy z wtasnymi obserwacjami urbanistycznymi oraz Fot. 6 Budowa tymczasowej aranzacji prze-

analizg danych przestrzennych, ktére ujawnity trudnosci strzeni na kampusie Uniwersytetu Slgskie-
zwigzane z zarzgdzaniem obszarem taczacym pasy drog go w Katowicach w ramach Metzropolitalnej
publicznych i wewnetrznych. Nastepnie udato nam sie wy- Szkoty Prototypowania, fot. Krzysztof Ma-
pracowac spoteczne wytyczne do zmian. linowski.

W kolejnym kroku przygotowalismy i zbudowalisSmy pro-
totyp urbanistyczny zaktadajgcy zamknigcie czesci jezd-
ni ul. Pariki i likwidacje otaczajacego jg parkingu. W jego
miejscu i na deptaku przed rektoratem ustawilisSmy meble
miejskie oraz spotecznosciowo zbudowalismy donice,
w ktorych pdzniej wspdlinie zasadzilismy zieler. O tym, ze
ludzie zwigzani z przeksztatcanym kampusem akceptuja
transformacije, dowiedzielismy sie dzieki wywiadom i spa-
cerom badawczym. Jeden z obchoddw byt realizowany
w towarzystwie osoby gtuchoniewidomej, ktora zwracata
uwage na kwestie wazne z perspektywy jej potrzeb.

Zebrane informacje postuzyty nam do zaprogramo-
wania koncepcji zmian docelowych oraz przygotowania
instrukcji dla podobnych przeksztatcer mobilnosciowych.
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Jak zapewnic¢ transport
tadunkéw krytycznych?

DRONOWA SZKO+A PROTOTYPOWANIA

Proces dotyczacy bezzatogowych statkow powietrznych
realizowalismy pod patronatem Urzedu Lotnictwa Cywil-
nego. Wspalnie z 50 urzednikami z gmin tworzgcych Me-
tropolie GZM zajmowalismy sie kwestig, z ktdérg przyjdzie
zmierzy¢ sie samorzadom po ograniczeniu dostepnosci
transportu samochodowego w obszarach srédmiejskich.
Zastanawialismy sie, jak w takich warunkach zapewnic
skuteczny i bezpieczny przewdz tadunkdéw krytycznych,
obejmujacych na przyktad materiat biologiczny czy sa-
nitarny.

Urzednicy poznali krajowe i unijne aspekty prawne
dotyczgce bezzatogowych statkéw powietrznych, a tak-
ze zasady obowigzujgce w ochronie danych osobowych
i ochrony prywatnosci, co jest Scisle zwigzane z obawami
spoteczenstwa przez pojawianiem sie dronéw na wiek-
Sza skale. Waznym elementem byto praktyczne szkolenie Fot. 7 Urzednicy podczas szkolen prak-
uczestnikow z pilotowania dronami, ktére skonczyito sie tycznych w ramach Dronowej Szkoty Proto-
nadaniem podstawowych uprawnienia pilotow bezza- typowania, fot. Krzysztof Malinowski.
togowych statkéw powietrznych. Kiuczowym zadaniem
dla uczestnikéw Szkoty byt prototyp fragmentu miasta
i przestrzeni nad nim, w ktérym nauczono sie okresla-
nia ryzyk i kategoryzowania obiektow w tym kontekscie.
W konsekwencji wyznaczono pierwsze korytarze po-
wietrzne z uwzglednieniem lokalnych uwarunkowarn
miejskich.

Te dziatania pokazaty, ze temat jest we wczesnej fazie
inkubacji i dlatego wymaga dalszych analiz.
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Jak uksztattowaé wiekszy
obszar centralny o specyficznej funkc

i?

SZKOLNA ULICAW TYCHACH

Z inicjatywy Oficera Pieszego Miasta Tychy podczas
Europejskiego Tygodnia Mobilnosci w 2022 r. przepro-
wadzilismy pilotazowy projekt ulicy szkolnej przy Szkole
Podstawowag nr 5 w tej gminie. Przez caty tydzien ulica
Czarnieckiego byta zamykana dla ruchu samochoddéw
w godzinach porannych i popotudniowych. Pierwszego
dnia wspalnie ze spotecznoscig placéwki zorganizowa-
lismy festyn dla uczniéw. Dzieci wowczas pokazaty, jak
alternatywnie mozna zagospodarowac przestrzen na co
dzien przeznaczong dla aut.

Po zakoriczeniu testow uznaliSmy, ze w przysztosci
chcemy rozwijac te idee systemowo. Przygotowania do
kolejnej Metropolitalnej Szkoty Prototypowania rozpocze-
lismy juz w2023 r.

Zorganizowalismy spotkanie diagnostyczne z urzed-
nikami z kilku miast Metropolii GZM, ktére pozwolito nam
rozpoznac skale i specyfike zagadnienia. Przyjrzelismy sie
otoczeniu placéwek zlokalizowanych w srodmiesciach, Fot. 8 Tymczasowa aranzacja ul. Czarniec-
na osiedlach wielorodzinnych i na terenach obrzeznych. kiego w Tychach w trakcie Europejskiego
Pdzniej wyspecyfikowalismy problemy w zakresie bezpie- Tygodnia Mobilnos$ci w 2622 r., fot. Mazrcin
czenstwa, z ktérymi muszg sie mierzy¢ dzieci i mtodziez, Domariski.
ale tez okreslilismy rézne typy interwencji urbanistycznych
i inzynierskich. Teraz pora na kompleksowe badania i pla-
nowanie catego procesu!
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Na jakich danych bazuje plan?

Wyniki szczeg6towej diagnozy zapisaliSmy w raporcie pt. Do-
bra Mobilnosc - (nie)wykorzystane mozliwosci, stanowigcym
zatgcznik do niniejszego planu. Ponizej przedstawiamy najwaz-
niejsze wnioski z tego opracowania.
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PRZED JAKA SZANSA OBECNIE STOIMY?

Najwigksza w Subregionie Centralnym i na terenie Me-
tropolii GZM intensywnos$¢ zabudowy, gtéwnie wieloro-
dzinnej, wystepuje w otoczeniu najwazniejszych linii ko-
lejowych, bedacych elementem najszerzej w skali kraju
rozwinigtej sieci. Z tego powodu infrastruktura kolejowa
moze stac sig podstawowym srodkiem komunikacji na
tym obszarze, a jednoczesnie szkieletem sprawnie i efek-
tywnie dziatajgcego systemu transportowego.

Mapa 2 Rozktad przestrzenny wskaznika in-
tensywnosci zabudowy na terenie Subregionu
Centralnego, opracowanie wiasne na pod-
stawie dokumentu Ocena warunkéw zamiesz-
kiwania i zrdéwnowazonej mobilnosci na te-
renie Subregionu Centralnego Wojewddztwa
Slagskiego, Heksagon Research, Poznar 2022.

Intensywno$é zabudowy:

D obszar GZM
D obszar SC

. bardzo wysoka

&

wysoka
$rednia = = linie kolejowe
niska === gtéwne drogi

bardzo niska

0 20 km

N .
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Mapa 3 Rozktad przestrzenny terenéw o réz-
nym dominujgcym sposobie uzytkowania na te-
renie Subregionu Centralnego, opracowanie
wtasne na podstawie BDOT10Kk.

Funkcja terenu:

@ wielorodzinna D obszar GZM
jednorodzinna D obszar SC
@ przemysiowo-sktadowa = = linie kolejowe
m handlowo-ustugowa == gtéwne drogi
' inna
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CO NAM DZIS ZAGRAZA?

Negatywnym trendem inwestycyjnym jest jednak stop-
niowe pojawianie sie nowej zabudowy (przede wszystkim
jednorodzinnej) z dala od gtéwnych ciggdw komunikacyj-
nych, gtéwnie kolei. Powstaje w ten sposdb presja na roz-
woj komunikacji indywidualnej oraz autobusowej w kaz-
dym kierunku, ktdra jest mato efektywna ekonomicznie.

Mapa 4 Lokalizacja terendéw pod zabudowe
mieszkaniowg w Studium Uwarunkowan i Kie-
runkéw Zagospodarowania Przestrzennego na
terenie Metropolii GZM, opracowanie wiasne
na podstawie dokumentu Bilans i chfonnos$é
demograficzna terenéw mieszkaniowych G6rI-
noslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii, IRMiR,
Warszawa-Krakéw 2022.

Tereny pod zabudowe mieszkaniowg:

D obszar GZM

= = linie kolejowe

. zainwestowane

niezainwestowane

=== giéwne drogi

2] 10 km
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Mapa 5 Czestotliwo$¢ odjazdéw z przystankow
transportu zbiorowego w godzinach szczytu
W zasiegu 400 m od miejsc zamieszkania,
opracowanie wtasne na podstawie dokumentu
Ocena warunkéw zamieszkiwania i zrdwno-
wazonej mobilnosci na terenie Subregionu
Centralnego Wojewddztwa Slaskiego, Heksa-
gon Research, Poznan 2022.

Liczba odjazdéw w ciagu

jednej godziny w dni robocze:

‘ powyzej 150 D obszar GZM
@ 99-149 [&]Eihszas s
56-99 = = linie kolejowe

10-49 === giéwne drogi

ponizej 10
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Podsystemy komunikaciji miejskiej i powiatowej mozna
zintegrowac w system oparty na kregostupie kolejowym.
Obecnie kolej nie jest jednak traktowana jako petnopraw-
na czgsc¢ tej struktury. Transport miedzy réznymi osrodka-
mi Metropolii GZM zapewniajg gtéwnie autobusy, a duza
czes¢ linii prowadzona jest trasami dublujacymi przebieg
linii kolejowych i tramwajowych. Na zewnatrz Metropolii
mozemy korzystac z kolei regionalnej, jednak na terenach
peryferyjnych czesto brakuje potaczen zapewniajgcych
dojazd do staciji i przystankéw oraz miast powiatowych.

Mapa 6 Lokalizacja drdég réznych klas na
terenie Subregionu Centralnego, opracowanie
wiasne na podstawie BDOT10k.

Klasa drogi:

D obszar GZM

obszaxr SC

autostrady
T ekspresowe
GP i G

Z;,L,.'D

drogi klas:

drogi klas:

2} 20 km

e il
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Mapa 7 Czas dojazdu transportem zbioro-
wym (w minutach) do centréw najwiekszych
miast Metropolii GZM, opracowanie wtasne
na podstawie dokumentu Ocena warunkdw za-
mieszkiwania i zréwnowazonej mobilno$ci na
terenie Subregionu Centralnego Wojewddztwa
Slgskiego, Heksagon Research, Poznarn 2022.

Czas dojazdu transportem

zbiorowym w minutach:

powyzej 66 D obszar GZM

45-60 D obszar SC

30-45 = = linie kolejowe

15-30 === giéwne drogi
@® 7515

. ponizej 7,5

20 km
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Najszerzej w skali kraju rozwinieta sieé kolejowa, po latach
niedoinwestowania, nie posiada odpowiedniej przepusto-
wosci, Zeby obstuzy¢ wzmozony ruch aglomeracyjny. Co
wigcej, linie pasazerskie pojawiajg sie jedynie w wybra-
nych miastach — w niektérych osrodkach w ogdle nie ma
stacji czy przystanku, albo jest ich niewiele w stosunku do
potrzeb wynikajgcych z rozmieszczenia ludnosci.

Lepsze parametry ma za to rozbudowana sie¢ drogo-
wa. Najmniejsze w skali gléwnych miast w kraju zakor-
kowanie sprawia, ze samochdd staje sie pierwszym wy-
borem w codziennych podrézach na terenie Subregionu
Centralnego: 44% wykonywanych jest autem, przy czym

W podrézach do pracy az 58%. Z tego powodu w $rdd-
miesciach pojawia sig coraz wigcej prywatnych pojazdow.

Mapa 8 Czas dojazdu samochodem (w minu-
tach) do centréw najwiekszych miast Metro-
polii GZM, opracowanie wlasne na podstawie
dokumentu Ocena warunkéw zamieszkiwa-
nia i zréwnowazonej mobilnos$ci na terenie
Subregionu Centralnego Wojewdédztwa Slag-
skiego, Heksagon Research, Poznan 2022.

Czas dojazdu samochodem

w minutach:

D obszar GZM

powyzej 66

45-60 obszar SC

360-45 = = linie kolejowe

15-30 == gtéwne drogi
® 7515

. ponizej 7,5

e 20 km
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Mapa 9 Zestawienie dostepno$ci pieszej
ustug z miejsca zamieszkania z 1lokali-
zacjg obszaréw objetych strefami ptatne-
go parkowania na terenie miast Subregionu
Centralnego, opracowanie wtasne na pod-
stawie dokumentu Ocena warunkéw zamiesz-
kiwania i zréwnowazonej mobilnosci na te-
renie Subregionu Centralnego Wojewddztwa
Slgskiego, Heksagon Research, Poznan 20622.

Dostepnosc piesza ustug:

. bardzo wysoka D obszaxr GZM

@ wysoka D obszar SC
$rednia == linie kolejowe
niska === gtéwne drogi
bardzo niska ® jiasta SPP

©
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DLACZEGO WARTO PODJAC TRUD ZMIAN?

Komunikacje miejska ,przyspieszymy” dzieki kolei metro-
politalnej. W ten sposdb zaoferujemy pasazerom ustuge
publiczng konkurencyjng wobec rozwigzar opartych na
motoryzacji indywidualnej. Mamy nadzieje, ze przyczyni
sie to do poprawy bezpieczeristwa ruchu drogowego, ja-
kosci srodowiska oraz przestrzeni publicznej. A jest o co
walczyc¢! W 2018 r. transport w Subregionie Centralnym
generowat az 3 megatony dwutlenku wegla (tyle co naj-
wieksza elektrownia w regionie), odpowiadat za prawie
40% emisji tlenkéw azotu, a korzystajacy z niego ludzie
zabili okoto 100 osodb.

Nie akceptujemy przedstawionego stanu rzeczy, dla-
tego podejmujemy wysitek na rzecz transformacji mobil-
nosciowej Subregionu Centralnego.

1
i

s

= =N
£

==
==

Fot. 9 Centrum przesiadkowe przy dworcu
kolejowym w Pszczynie, fot. Wojciech Le-
siak.
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Jakie dziatania kontynuujemy?

Plan mobilnosci nie powstat w préznil Ta ogdlna uwaga zyskuje
na wartosci, gdy przyjrzymy sie dotychczasowym dziataniom
Zwigzku Gmin i Powiatéw Subregionu Centralnego oraz Me-
tropolii GZM, a takze naszych partneréw. Czesc¢ podijetych do-
tychczas inicjatyw jest dla nas wigzgaca.

]
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W JAKI SPOSOB PLAN ZWIAZANY JEST
ZE STRATEGIAMI ROZWOJU?

Podstawowe ramy planu mobilnosci wyznaczajg ustalenia
zawarte w strategiach rozwoju Metropolii GZM i Subre-
gionu Centralnego, w szczegdlnosci zasady zapisane
w modelach struktury funkcjonalno-przestrzennej. Ich
doktadna analiza pozwolita nam wysnu¢ nastepujgce
whnioski geograficzne.

Drogowy pierscien metropolitalny, ztozony z autostrad
Ali A4 oraz drogi ekspresowej S1, stanowi symboliczng
granice obszaru, wewnatrz ktérego obowigzuije priorytet
dla publicznego transportu zbiorowego oraz aktywnych
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Migdzna

form mobilnosci. Najblizsze okolice tego pierscienia sg
terenami pozgdanymi z punktu widzenia inwestycji zwig-
zanych z logistykg i w taki sposéb prawdopodobnie beda
uzytkowane w przysztosci. Obszar Subregionu Centralne-
go rozwija sie wokét czterech gtéwnych osi, ktére zbiegajg
sig w poblizu Katowic i formujg sie w ksztatt przekrzywio-
nej litery X. Sa to pasy koncentraciji zabudowy i infrastruk-
tury transportowej, w ktérych znacznie fatwiej niz poza
nimi mozna budowac¢ efektywng komunikacje zbiorowa.

Mapa 16 Giéwne osie rozwojowe Metropolii
GZM oraz Subregionu Centralnego, opraco-
wanie wtasne.
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W JAKI SPOSOB PLAN ZWIAZANY JEST
Z REGIONALNYM PLANEM
TRANSPORTOWYM WOJEWODZTWA
SLASKIEGO?

Opracowaniem nadrzednym geograficznie wobec pla-
nu mobilnosci jest Regionalny Plan Transportowy Woje-
wadztwa Slaskiego. Jego ustalenia tworzg ramy dla czesci
strategicznej niniejszego dokumentu, dlatego zadbalismy
0 ich spojnosé.

Odnieslismy sie do nastgpujacych celéw strategicz-
nych planu regionalnego:

- transport przyjazny Srodowisku i tagodzenie zmian
klimatu — ze szczegdlnym naciskiem na ograniczenie
emisji transportowych;

» transport przyjazny mieszkaricom — z akcentem po-
tozonym na poprawe dostepnosci, likwidacje wyklucze-
nia komunikacyjnego, wzmocnienie intermodalnosci
i uatrakcyjnienie oraz unowoczesnienie transportu;

» transport bezpieczny i niezawodny — z priorytetem
dla bezpieczerstwa ruchu drogowego;

» transport dopasowany do transformacji gospodar-
czej regionu — z uwzglednieniem zwigkszenia inno-
wacyjnosci.

Wybrany sposréd wszystkich analizowanych wariant
rozwojowy zaktada budowe 346 kilometréw nowych linii
kolejowych oraz przebudowe 1346 kilometréw linii istnie-
jacych. W odniesieniu do terenu Metropolii GZM wska-
zano, ze komunikacja zbiorowa powinna by¢ oparta na
szkielecie kolei metropolitalnej o wysokiej czestotliwosci,
Na liscie inwestycji umieszczono wiele projektow kole-
jowych na terenie Subregionu Centralnego i Metropolii
GZM. W dziataniach dla drugiego obszaru uwzgledniono
takze pierscien drogowy oraz wdrozenie priorytetu dla
alternatywnych wobec wtasnego samochodu form mo-
bilnosci wraz z uspokojeniem ruchu na drogach wewnatrz
miast. Dodatkowymi dziataniami ma pozostaé rozwijanie
elektromobilnosci i sieci drég rowerowych.

o

W JAKI SPOSOB PLAN ODNOSI SIE
DO DZIALAN KOLEJOWYCH?

Osie rozwojowe — co oczywiste — wyksztaicity sie histo-
rycznie. W przesztosci podejmowano wiele préb zapew-
nienia wtasciwej obstugi komunikacyjnej na ich terenie,
za kazdym razem odwotujgc sie do podsystemu kolejo-
wego. Poszerzenie funkcjonalnosci istniejgce;j sieci i uzu-
petnianie o brakujgce odcinki byto wtasciwie wieloletnim
priorytetem dla wtadz centralnych i lokalnych na terenie
Gornoslaskiego Okregu Przemystowego juz na poczatku
lat 70. XX wieku. Uznajemy sig za kontynuatoréw tych wy-
sitkow, dlatego staramy sig czerpac z dobrych pomystéw
i rozwigzan wypracowanych w ramach wczesniejszych
projektow. Zanim péjdziemy dalej, chcemy przedstawié
ich zatozenia oraz zrekonstruowaé warunki, w ktorych
zostaty porzucone. Pozwoli to lepiej zrozumie¢ migjsce,
w ktérym sie dzis§ znajdujemy.

Slaska Kolej Regionalna - prace studialne

Studium dla projektu Slgskiej Kolei Regionalnej
powstato jako odpowiedZ na problemy z wydajno-
Scig sieci transportowej w miastach GOP na prze-
tomie lat 60. | 70. XX w. Zaczynat narastaé problem
zwigzany z niskg jakoscig niedoinwestowane;j sie-
ci drogowej, a takze przepetnieniem i niewydol-
ng ofertg komunikacji tramwajowej i autobusowej.

Projekt ten zaktadat powstanie 3 linii dwutorowych
0 wysokiej przepustowosci:
« linia 1 — Pyskowice — Katowice — Dgbrowa Gérnicza
tosien (Huta Katowice),
« linia 2 — Tarnowskie Gory — Katowice — Tychy,
« linia 3 — Piekary Slgskie — Bytom — Gliwice.

Niewatpliwa innowacyjnos¢ systemu SKR polegata na
czesciowym poprowadzeniu linii kolejowych tunelami -
przede wszystkim na terenach miejskich charakteryzu-
jgcych sie gestg zabudowa. Jednoczesnie takie zapro-
jektowanie wigzato sig z potencjalnie duzymi kosztami
realizacji, wynikajgcymi z lokowania budowli na terenach
intensywnej dziatalnosci gérniczej. Innym mankamentem
byto stabe powigzanie sieci z innymi podsystemami trans-
portowymi, Co nie sprzyjato efektywnosci catego systemu
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i mogto prowadzi¢ do degradaciji komunikacji tramwajo-
wej. Ze wzgledu na problemy w finansowaniu dalszych
etapow przedsigwziecie nie weszio w faze projektowania.
Prace ostatecznie zaniechano w 1977 .

Kolej Ruchu Regionalnego - prace studialne, pro-
jektowe i przerwane prace budowlane

Pod koniec lat 70. XX w. w obliczu dynamicznej rozbu-
dowy miast GOP powrécono do koncepciji szybkiej kolei
migdzymiastowe)j, ktéra miata potaczy¢ najwigksze miasta
aglomeraciji na trasie Pyskowice Miasto — Katowice — Da-
browa Gornicza Huta Katowice. Nowoczesnym rozwig-
zaniem zaplanowanym na wzdr tréjmiejskiej SKM miata
by¢ separacja ruchu aglomeracyjnego od dalekobieznego
poprzez budowe dodatkowych toréw zarezerwowanych
dla potgczeri lokalnych. Na linii zaplanowano gesta sieé¢
przystankow i stacji, w sumie 48, oraz stacje techniczng
w Pyskowicach. Parametry miaty gwarantowac¢ wysoka
przepustowosc¢, dzieki ktdrej pociggi miaty kursowaé na-
wet co rowne 5 minut.

Latem 1986 r. przystapiono do budowy. W pierwszej
fazie nacisk potozono na wyburzenia w pasie torowiska.
Po przemianach ustrojowych ciggtos¢ finansowania in-
westycji zostata jednak mocno zachwiana. Srodki na
kontynuowanie dziatari nie zostaty zabezpieczone przez
rzad centralny, a realizacja wraz z finansowaniem zostaty
przeniesione na Generalng Dyrekcje Polskich Kolei Pari-
stwowych. W1992 r. ostatecznie odcigto Srodki na dokori-
czenie inwestycji, co poskutkowato wstrzymaniem robat.

W 1994 r. zaczely sie rozbiorki, ale tez masowe kra-
dzieze fragmentéw nowo wybudowane;j linii kolejowe]
KRR. Jednoczesnie rozpoczeto budowe Drogowej Trasy
Srednicowej w tym samym ciagu.

Koncepcja Kolei Metropolitalnej oraz Wstepne Stu-
dium Wykonalnosci Kolei Metropolitalnej

Na zamdwienie Metropolii GZM zespét naukowcow
Politechniki Slgskiej zaproponowat 4 warianty kolei metro-
politalnej, ktorej realizacja miataby doprowadzi¢ do zasad-
niczej zmiany podziatu zadan przewozowych w regionie,
w szczegolnosci do przeniesienia na pociagi podrézy krét-

kodystansowych pomiedzy centrami najwiekszych miast.
Przebieg nowych linii zaktada czesciowe wykorzystanie
istniejgcej infrastruktury kolejowej, ale takze aktywowa-
nie niezabudowanych korytarzy po liniach zlikwidowanych
w ciggu ostatnich 30 lat. Obecnie zajmujemy sie uszcze-
gotowieniem projektéw koncepceyjnych pod wzgledem
organizacyjnym, finansowym i technicznym, a wyniki na-
szych wysitkow sg wigzace dla planu mobilnosci.

Fot. 10 Peron stacji Dgbrowa Gérnicza,
fot. Marcin Domariski.

CRDZGYS OO ATTE I

——
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Na jakich zasadach oparliSmy
nasz plan?

Odpowiedzig na uwarunkowania opisane w dwdch poprzednich
rozdziatach mogg by¢ rézne dziatania mobilnosciowe, rodzace
odmienne skutki. RozwazaliSmy dwa scenariusze postepowa-
nia, ktére ponizej przedstawiamy. Dodatkowo prezentujemy
oceng ich silnych i stabych stron oraz efektywnosci reakcji na
czynniki zewnetrzne.

- ]
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JAKIE SCENARIUSZE DZIALAN BRALISMY
POD UWAGE?

Scenariusz 1
Niezalezny rozwéj podsysteméw transportowych

W tym scenariuszu zaktadamy:

pozostawienie oferty kolei regionalnej na poziomie zbli-
zonym do obecnego;

budowe infrastruktury kolei metropolitalnej wedtug
przygotowanej dotychczas koncepciji oraz stopniowy
rozwaj nowej oferty potgczer metropolitalnych;
utrzymanie rozwigzan w zakresie komunikacji tram-
wajowej, trolejbusowej i autobusowej w ksztatcie zbli-
zonym do istniejgcego, z siatkg potgczen opartg na
rozbudowanym szkielecie metrolinii, optymalizowang
w ramach biezgcych uzgodnien migdzy poszczegdl-
nymi gminami i Metropolia GZM;

kontynuacja prac nad integracjg taryfowg kolei regio-
nalnej i transportu metropolitalnego (spdr instytucjo-
nalny o podziat kosztow);

realizacje sieci metropolitalnych drég rowerowych
przez Metropolie GZM oraz rozproszonych elementow
nizszej rangi — samodzielnie przez samorzady w ra-
mach biezacych inwestycji drogowych;
wprowadzenie infrastruktury pieszej wytgcznie jako
uzupetnienia infrastruktury motoryzacyjnej;

rozwoj sieci drogowej w gminach wedtug autono-
micznych plandw, podporzadkowanych priorytetom
wewnetrznej polityki przestrzennej i bez koordynaciji
metropolitalnej;

kontynuacje zarzadzania strefami ptatnego parkowania
na zasadach geograficznych, fiskalnych i organizacyj-
nych zblizonych do istniejgcych, rozszerzenie strefy
w Katowicach wedtug zaproponowanego modelu, ale
utrzymywanie sig impasu w miastach nie posiadaja-
cych regulaciji;

utrwalenie obecnego modelu urbanizacji i autonomii
gmin w zakresie polityki przestrzennej, a w konsekwen-
Cji dalszy rozwdj zabudowy na obszarach pozbawio-
nych dostepu do transportu kolejowego i szerzej —
zbiorowego.

silne strony / szanse

» zachowanie obecnego podziatu odpowiedzialnosci
za dziatania mobilnosciowe, realizowanie projektow
przez istniejgce instytucje

« unikniecie konfliktdw o zmianeg ksztattu komunikacji
zbiorowej w poszczegdinych gminach

stabe strony / zagrozenia

» wyksztatcenie konkurencyjnych podsystemaéw — ko-
lei metropolitalnej i metrolinii autobusowych pozio-
mie makro, a na poziomie mikro, obszaréw srédmiej-
skich — kolei metropolitalnej i samochodu

+ pojawienie sig trudnosci w finansowaniu biezgcego
funkcjonowania kolei metropolitalnej

e Uutrzymywanie systemu transportowego nieatrakcyj-
nego z punktu widzenia uzytkownika (niezsynchroni-
zowane przesiadki, skomplikowana taryfa)

+ ryzyko wyksztatcenia dysfunkcyjnego podsystemu
rowerowego, w ktérym metropolitalnym drogom ro-
werowym nie bedg towarzyszyly wtasciwe rozwig-
zania gminne

e ryzyko utrzymania liczby wypadkow ze skutkiem
$miertelnym na obecnym poziomie

* ryzyko wzrostu wielkosci potokdw ruchu samocho-
dowego i kongestii drogowych

+ dalszy rozwoj zabudowy na obszarach pozbawio-
nych dostegpu do transportu kolejowego i zbiorowego

« ciagte utrzymywanie sig duzej liczby miast niepo-
siadajgcych regulaciji dotyczacych stref ptatnego
parkowania

 spor instytucjonalny o podziat kosztéw zwigzanych
Z integracjg taryfows kolei

« zwiekszenie emisji pochodzacych z transportu
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JAKIE SCENARIUSZE DZIAtAN BRALISMY
POD UWAGE?

Scenariusz 2

Rozwéj uporzadkowanego systemu transportowego

W tym scenariuszu zaktadamy:

zaprojektowanie podziatu hierarchicznego kolei metro-
politalnej — zapewnienie wysokiej czestotliwosci pota-
czen na odcinkach o najwiekszym znaczeniu, poten-
cjalnie obstugujacych najwiekszg grupe mieszkaricow,
wzmacnianie oferty kolei regionalne;j;
podporzadkowanie komunikaciji tramwajowej i trolejbu-
sowej funkciji obstugi wewnatrzmiejskiej, a komunikacii
autobusowej — dowozowej do staciji i przystankdw ko-
lejowych, skoordynowana realizacja weztéw przesiad-
kowych w ich otoczeniu;

zintegrowanie taryfowe kolei regionalnej i transportu
metropolitalnego;

realizacje sieci metropolitalnych drég rowerowych
przez Metropolig GZM oraz koordynacje w ramach
wspotpracy migdzyinstytucjonalnej budowy sieci niz-
szej rangi wraz z weztami przesiadkowych Bike&Ride;
wprowadzenie udogodnien dla ruchu pieszego w for-
mie systemowej poprzez regulowanie dostepnosci
transportu samochodowego i wdrazanie obszarowych
projektéw uspokojenia ruchu w srédmiesciach i dziel-
nicach mieszkaniowych;

rozwoj sieci drogowej w gminach Metropolii GZM
w ramach skoordynowanego planu metropolitalnego
W oparciu o standard urbanistyczny zielonej i bezpiecz-
nej ulicy;

reforme zarzadzania strefami ptatnego parkowania
w zakresie geograficznym, fiskalnym i organizacyjnym,
powstanie stref we wszystkich srédmiesciach najwigk-
szych osrodkow — jako dziatanie wzmacniajgce popyt
na ustuge kolei metropolitalnej;

stymulowanie nowego modelu urbanizacji i stopniowe
wzmachnianie koordynacji metropolitalnej w zakresie
polityki przestrzennej, a w konsekwenciji rozwdj inten-
sywnej zabudowy wielofunkcyjnej na obszarach o wy-
sokiej dostepnosci transportu kolejowego.

2

G

silne strony / szanse

» zapewnienie wysokiego popytu na ustuge kolei me-
tropolitalnej poprzez zmiane funkcji innych podsys-
temadw niz kolejowy

+ optymalizacja finansowa systemu transportowego
(brak konkurencji pomigdzy poszczegdinymi pod-
systemami)

» wyksztatcenie systemu transportowego atrakcyjne-
g0 z punktu widzenia uzytkownika (zsynchronizowa-
ne przesiadki, jednolita taryfa)

» stworzenie spojnego podsystemu rowerowego

* szansa na obnizenie liczby wypadkdw ze skutkiem
Smiertelnym

e szansa na obnizenie wielkosci potokdw ruchu i kon-
gestii drogowych

= szansa na przeksztatcenie istniejgcych paséw dro-
gowych w celu przyspieszenia komunikaciji autobu-
sowej i trolejbusowej

« stworzenie impulsu do przebudowy obszaréw $rod-
miejskich i terenéw dzielnic mieszkaniowych

e stworzenie impulsu dla rozwoju nowych terendw
inwestycyjnych

 obnizenie emisji pochodzacych z transportu

stabe strony / zagrozenia

« koniecznosc koordynaciji dziatari pomiedzy niepo-
wigzanymi ze sobg podmiotami i powotania dodat-
kowych organizacji zarzgdczych

« rozwoj konfliktéw o zmiane ksztattu komunikagcii zbio-
rowej w poszczegolnych gminach

» SpOr instytucjonalny o podziat kosztéw zwigzanych
Z integracjg taryfowa kolei

Ze wzgledu na szanse, ktére stwarza jego realizacja,
do dalszej pracy wybraliSmy scenariusz 2, zaktadajacy
uksztattowanie systemu opartego na szkielecie kole-
jowym. Jego wdrozenie bedzie oczywiscie stopniowe.
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Wybrany scenariusz:

perspektywa roku 2030i 2050

2030 — LECZENIE SKUTKOW

W centrach miast funkcjonujg szczelne systemy ptatnego
parkowania, wymuszajgce rotacje pojazdéw. Mieszkaricy
dojezdzajgcy do pracy, szkoty lub na uczelnie zostawiajg
samochdd jak najblizej domu: przesiadaja sie na kolej me-
tropolitalng, a jezeli jest to niemozliwe — korzystajg z par-
kingéw w otoczeniu stref ptatnego parkowania. Ludzie
z koniecznosci odwiedzajacy miasto samochodem mogg
wigc znacznie tatwiej znalez¢ wolne miejsce postojowe.
Stacje i przystanki kolei metropolitalnej sg rozmieszczo-
ne w obrebie centréw na tyle gesto, by do celu podrézy
mozna byto dojs¢ lub dojechac¢ rowerem, ewentualnie
komunikacjg zbiorowa.

Poza Metropolig GZM funkcjonuje sprawna kolej re-
gionalna. Dostep do stacji lub przystanku na terenach
0 zabudowie rozproszonej zapewniajg przede wszystkim
srodki komunikaciji indywidualnej, pozostawiane na par-
kingach Park&Ride lub Bike&Ride.

W centrach miast oraz miejskich dzielnicach miesz-
kaniowych zlokalizowanych wokét korytarzy kolejowych
poprawia sig jakos¢ zycia, co przektada sie na mobilnos¢
mieszkancow i innych uzytkownikéw. Ludzie mogg swo-
bodnie i bezpiecznie poruszacé sie pieszo, by zrealizowac
Swoje podstawowe potrzeby zyciowe.

Opisane rozwigzania uzupetnia dobrze zorganizowana
oraz dostgpna komunikacja tramwajowa i autobusowa,
zapewniajgca potgczenia wewnatrz miast oraz miedzy
gminami, gdy nie sg one obstugiwane przez kolej.

2050 — LECZENIE PRZYCZYN

Srédmiescia i dzielnice miejskie sa uksztattowane zgod-
nie z zasadami idei miasta 15-minutowego, a ich funkcjo-
nowanie pod wzgledem transportowym jest zorientowane
na kolej. Dzieje sig tak dzieki prowadzonej przez lata spoj-
nej polityce mobilnosci i urbanistycznej.

Wewnatrz wskazanych obszaréw poruszamy sie ak-
tywnie w spos6b bezpieczny i zdrowy, a wiekszos¢ pod-
stawowych potrzeb zatatwiamy wtasnie w ich obrebie.
Nastepuje dalsze ograniczenie dostepu samochoddéw
do centréw, a duze arterie drogowe — poza odcinkami
o funkcji tranzytowej — sg kameralizowane. Dzieki temu
Srednia diugos¢ podrézy innym Srodkiem transportu niz
samochod skraca sie. Zanika potrzeba uzywania wtasne-
go auta na duza skale.
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Tabela 2 Scenariusz mobilnos$ci miejskiej

w podziale na zagadnienia tematyczne,

opracowanie wtasne.

2018-2030

2030-2050

Szybki transport istniejgca kolej regionalna
+ autobusowe linie migdzy-

miastowe

kolej regionalna wzmocniona
sprawng koleja metropolitaing
+ metropolitalne linie autobu-
sowe

kolej metropolitalna na terenie
Metropolii GZM, kolej regio-
nalna na terenie Subregionu
Centralnego + uzupetniajace
linie autobusowe

Integracjataryfowa oddzielne systemy biletowe
kilku organizatoréw transportu

i operatoréw kolejowych

wspolne bilety okresowe dla
ZTM i operatoréw kolejowych

jeden bilet na wszystkie Srod-
ki transportu

Regulacja dostepu
do centréow

mate strefy ptatnego parko-
wania w kilku miastach Me-
tropolii GZM i Subregionu
Centralnego, nieprawidtowe
parkowanie w centrach

stopniowy rozwoj regulacji
parkingowych w centrach
najwiekszych miast Metropolii
GZM i Subregionu Centralne-
go wraz z budowg systemow
Park&Ride i Bike&Ride wokot
przystankéw i stacji kolejo-
wych na peryferiach

duze i szczelne strefy ptat-
nego parkowania we wszyst-
kich wiekszych miastach wraz
kompleksowym systemem
Park&Ride i Bike&Ride wokot
przystankow i stacji kolejo-
wych na peryferiach

suburbanizacja, rozwdj in-
westycji z dala od korytarzy
transportu zbiorowego

Rozwéj przestrzenny

pojawienie sie pierwszych
inwestycji wielofunkcyjnych
zorientowanych na gtéwne
korytarze kolejowe

koncentrowanie sie nowych
inwestycji wielofunkcyjnych
przy gtéwnych korytarzach
kolejowych

WEDLUG JAKIEGO MODELU CHCEMY
PORZADKOWAGC SYSTEM?

Model geograficzny

Zgodnie z wybranym scenariuszem postepowania ob-
szarem interwencji sg gtéwne osie rozwojowe. To w nich
podejmowac bedziemy wigkszos$¢ dziatan kolejowych, ale
tez wysitki w zakresie polityki przestrzenne;.

Nastepnie nalezy wyrdznic teren catej Metropolii GZM,
na ktérym przebudujemy podsystemy transportowe.
Z gminami zaprogramujemy transformacie siatki potgczen
oferowanych przez Zarzad Transportu Metropolitalnego
w taki sposéb, by dowigzane byty do kolei.

Reforme polityki parkingowej przeprowadzimy we
wskazanych w raporcie diagnostycznym centrach ustu-
gowych | rzedu, czyli centrach o znaczeniu regionalnym,
charakteryzujgcych sig¢ nagromadzeniem ustug centro-
twarczych, a przez to réwniez bardzo wysoka liczbg do-
jazdow i dojs¢ do miejsca pracy lub spedzania czasu.

W gminach potozonych w Subregionie Centralnym,
ale poza granicami Metropolii GZM przeprogramujemy
komunikacje miejska i powiatowa o funkcji dowozowej do

kolei.
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Model funkcjonainy

Realizacja wspomnianego scenariusza doprowadzi do
uporzadkowania podsystemdw transportowych na tere-
nie catego Subregionu Centralnego. Poszczegdine srodki
transportu bedg miaty nastepujgce funkcje:

* pociag regionalny i dalekobiezny — potaczenia wy-
kraczajace poza granice Metropolii GZM, zapewniajace
szybki transport do gtéwnych osrodkéw w Subregionie
Centralnym, wojewddztwie oraz miastach osciennych,

» pocigg metropolitalny — dtuzsze, ale szybkie prze-
jazdy migdzy centrami i dzielnicami miast wewnatrz
Metropolii GZM,

= tramwaj i trolejbus — podstawa komunikacji miedzy
gtéwnymi dzielnicami, a centrami najwiekszych miast
posiadajgcych rozbudowang komunikacije tramwajowg
lub trolejbusows,

» autobus — dojazdy do przystankdw i staciji kolejowych
czy tramwajowych oraz kursy wewnatrz miast nieob-
stugiwane przez tramwaj lub trolejbus,

e rower, hulajnoga i inne rodzaje mikromobilnosci —
podrdze na krétszych odlegtosciach, w tym do przy-
stankow i stacji kolejowych,

» wiasne nogi — podstawa kazdej podrézy na krétkich
dystansach oraz dojscie na przystanek, stacje lub par-
king,

» samochdd — dojazdy do stacji i przystankéw kolejo-
wych w obszarach zabudowanych ekstensywnie oraz
inne podroze, ktérych nie mozna zrealizowagé alterna-
tywnym srodkiem transportu.

Obstuga wyznaczonych w raporcie diagnostycznym
centrow ustugowych w Metropolii GZM bedzie wygladad
nastepujgco:

» centra | rzedu bedg miaty dostep do kolei metropoli-
talnej,

 centra | rzedu bgdg objete regulacjami strefy ptatnego
parkowania,

« centra ll i lll rzgdu bez dostepu do kolei bedg miaty
zapewniong obstuge innym srodkiem transportu zbio-
rowego i powigzania rowerowe z otoczeniem.

Mobilnos¢ lokalna, w tym podrdze zwigzane z doste-
pem do elementdw szkieletowych, bedzie planowana
przez gminy przy wsparciu eksperckim i koordynacyjnym

zapewnionym przez Zwigzek Gmin i Powiatéw Subregio-
nu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego oraz Metropolie
GZM.

Podczas zarzgdzania szkieletem transportowym pod
uwage bedziemy braé nastepujgce kwestie:

+ gdy w korytarzu dostgpna jest droga bardzo wysokiej
klasy, istnieje duze prawdopodobieristwo, ze samo-
chod bedzie uzywany jako domysiny sposéb prze-
mieszczania poza godzinami szczytu, kiedy podsystem
kolejowy moze by¢ najbardziej konkurencyjny;

 najtatwiej zdoby¢ pasazeréw mieszkajacych w bezpo-
Srednim sgsiedztwie wezta sieci szkieletowej, dlatego
bedziemy dazy¢ do zwigkszenia intensywnosci zabu-
dowy w okolicach korytarzy transportowych;

« gdy na obszarze gminy brakuje stacii lub przystanku
kolejowego, bedziemy szukaé tatwego dostepu do we-
zta w jednej z osciennych gmin (nie bedziemy dazyc
za wszelkg ceng do jego wyksztatcenia na pierwszym
ze wspomnianych terenow);

 potencjat przesiadkowy stacji i przystankéw kolejowych
bedziemy sprawdzac w praktyce w formie obserwacji,
a na ich podstawie bedziemy adekwatnie planowad
rozbudowe infrastruktury;

« gdy na trasie z miejscowosci lub jej dzielnicy nie ma
linii kolejowej lub trzeba sie do niej wrécic, zeby z nigj
skorzystac, bedziemy rozwazac zastosowanie wyjatku
w postaci bezposredniej linii autobusowej o charak-
terze ponadlokalnym i priorytety w organizacii ruchu.
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JAKI KSZTALT BEDZIE MIAL SZKIELET
TRANSPORTOWY?

Podstawowe znaczenie szkieletowe beda miaty korytarze
kolejowe:

« gtéwne — bedgce kregostupem osi rozwojowej, cha-
rakteryzujace sie najwiekszymi potokami ruchu, obstu-
giwanymi przede wszystkim kolejg o duzej regularnosci
i czgstotliwosci potaczen przez caty dzieri, pociggami
jezdzacymi na dituzszych trasach,

docelowa czestotliwo$¢ kursowania
pociggéw na odcinku metropolitalnym —
c0 10,12 lub 15 minut w szczycie

» uzupetniajace — funkcjonujgce rownolegle do kory-
tarzy gtownych lub tgczgce korytarze gtéwne, obstugi-
wane przede wszystkim kolejg o zwigkszonej czgsto-
tliwosci w godzinach szczytu, petnigce takze funkcje
rezerwowg i objazdowa,

docelowa czestotliwosé kursowania
pociggéw na odcinku metropolitalnym —
co 20 lub 30 minut w szczycie

Zaktadamy rozwdj nastepujacych korytarzy.

KORYTARZE W OS| ZACHODNIEJ

Korytarz zachodni

Korytarz jest zlokalizowany wokét Srednicowej linii kole-
jowej fgczgcej dwa najwieksze osrodki akademickie na
terenie Metropolii GZM (Gliwice i Katowice) przez tere-
ny o wysokim stopniu urbanizacji. Potgczenia kolejowe
w tym korytarzu juz teraz cieszg sie duzg popularnoscia,
ktora moze byc¢ zwigkszona po dobudowie dodatkowej
pary torow metropolitalnych. W wielu miejscach linia ta
przecina sig z liniami tramwajowymi, co tworzy potencjat
do realizacji sprawnych przesiadek. Korytarz ten odziaty-

(50 )
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wuje w kierunku Kedzierzyna-KoZla i Strzelec Opolskich
znajdujacych sie w wojewoddztwie opolskim.

W korytarzu przebiega réwniez Drogowa Trasa Sredni-
cowa stanowigca konkurencje dla linii kolejowej.

Korytarz zachodni bis

Korytarz potozony jest wokdt linii kolejowej biegnacej
wzdtuz autostrady A4. Dodatkowe przystanki dadzg szan-
sg na przesiadke z samochodu (w szczegdlnosci w godzi-
nach szczytu), a dodatkowo wigcza do sieci kolejowej po-
tudniowe dzielnice Rudy Slaskiej, Zabrza i Chorzowa. Linia
kolejowa bedzie tez mogta petnic¢ funkcje rezerwowa na
odcinku Gliwice - Katowice, na ktorej czas przejazdu w tej
relacji bedzie niewiele dtuzszy niz w korytarzu zachodnim.

KORYTARZE
W OS1 POLNOCNEJ-ZACHODNIEJ

Korytarz pétnocno-zachodni

Obecnie pasazerowie jadacy do Katowic od strony Tar-
nowskich Gor, Bytomia i Chorzowa wykorzystujg gtéwnie
przyspieszone linie autobusowe, kursujgce po sieci dro-
gowej o wyczerpujacej sie przepustowosci. Wraz z od-
daniem do uzytku zmodernizowanej linii kolejowej nr 131
mozliwe bedg szybsze i wygodniejsze podrdze pociaga-
mi. W korytarzu funkcjonuje tez wiele linii tramwajowych,
ktore po odpowiednim uzupetnieniu mogg umozliwiaé
sprawne skomunikowanie dzielnic z koleja. To tutaj
chcemy przetestowaé zaangazowanie mieszkancoéw
w proces decyzji 0 zmianie priorytetéw transportowychl!
Kontynuacjg tego korytarza jest odcinek linii kolejowej
od Tarnowskich Gor do Lublirica. Istotng role ze wzgledu
na mozliwosci uruchamiania nowych relaciji oraz funkcje
rezerwowe bedzie stanowit rowniez tacznik korytarza pot-
nocno-zachodniego z pétnocno-wschodnim przebiega-
jacy obok Migdzynarodowego Portu Lotniczego Katowice
w Pyrzowicach.

Korytarz ten bgdzie posiadat odnoge przez Orzegéw,
ktdra umozliwi potgczenie Bytomia z Gliwicami przez Za-
brze oraz z Katowicami przez Rude Slgska. Zwiekszy to
tez niezawodnosc sieci.

Projekt

Strona 55



ROZDZIAL IV

(o)
A\

KORYTARZE
W OSI POLNOCNEJ-WSCHODNIEJ

Korytarz pétnocno-wschodni

Korytarz zorganizowany wokot linii z bardzo duzym ru-
chem pociggdéw dalekobieznych oraz duzg liczba pasa-
zerdw z kierunku Czestochowy i Zawiercia. W ostatnich
latach w pociggach regionalnych przybywa takze miesz-
karicow Zagtebia Dabrowskiego. Aby wzmocnié te role,
potrzebna jest druga para toréw metropolitalnych.

Alternatywg drogowg jest jedna z bardziej ruchliwych
dr6g w Polsce - droga ekspresowa S86, ktdra staje sie
niewydajna z punktu widzenia transportu autobusowego,
wykorzystywanego dotychczas gtéwnie przez mieszkan-
cow Zagtebia.

Korytarz pétnocno-wschodni bis

W korytarzu, ktéry — ze wzgledu na lokalizacje duzych
zaktadow przemystowych — do lat 80. XX w. posiadat
ogromny potencjat w zakresie kolejowym, zaczynajg po-
jawiac sig nowe mozliwosci zwigzane ze skomunikowa-
niem gtéwnie rozwijajgcych sie potudniowych i wschod-
nich dzielnic Sosnowca. Po wybudowaniu tgcznika migdzy
Dabrowg Gérniczg Strzemieszycami a Gotonogiem moze
on takze spetnia¢ wazne funkcje rezerwowe. Do rozwa-
zenia pozostaje przediuzenie korytarza w strone Olkusza,
juz teraz cigzacego do Metropolii GZM.

Korytarz wschodni

To korytarz bedacy gtéwnym potaczeniem kolejowym
w kierunku Krakowa. Ma szanse przede wszystkim ob-
stuzy¢ Mystowice i Jaworzno - gtéwnie poprzez wezty
przesiadkowe na stacjach Sosnowiec Jezor i Jaworzno
Szczakowa. Oddziatywanie tego korytarza réwniez éiega
wojewddztwa matopolskiego - gtdwnie Trzebini i Chrza-
nowa, przed reformg administracyjna z 1999 roku znajdu-
jacych sie w wojewddztwie katowickim.

Alternatywy drogowe, inne niz autostrada A4, nieco od-
dalona od korytarza, majg ograniczong przepustowosc, co
powoduje komplikacje w ruchu autobusdow.

KORYTARZE W OSI POLUDNIOWEJ

Korytarz potudniowy

Korytarz oparty jest na linii kolejowej w kierunku Czecho-
wic-Dziedzic oraz Bielska-Biatej i jest w duzym stopniu
wykorzystywany przez pasazeréow dojezdzajacych do
Metropolii GZM spoza jej obszaru. Odnoga w kierunku
Tychow Lodowiska petni funkcje typowej kolei miejskiej
(duza liczba przystankdw obstugujacych praktycznie catg
zurbanizowang czgs¢ miasta). Co wiecej, bedzie ona do-
celowo uzupetniona poprzez wydtuzenie z Tychow w kie-
runku Bierunia i Oswigcimia. Istotng role ze wzgledu na
mozliwosci uruchamiania nowych relacji oraz funkcje re-
zerwowe bedzie stanowit réwniez tgcznik korytarza potu-
dniowego z potudniowo-zachodnim przez Wyry i kaziska
Srednie.

Korytarz potudniowo-zachodni

Jest to korytarz o jednym z wiekszych potencjatéw pasa-
zerskich w kolei regionalnej (w kierunku Rybnika i Wodzi-
stawia Slaskiego, a w przysztosci réwniez Zor i Jastrze-
bia-Zdroju), co wptywa réwniez na duzg czestotliwose
potgczen na terenie Metropolii GZM. Obecnie posiada
waskie gardto w postaci jednotorowego odcinka od
Orzesza do Katowic Ligoty. Dodatkowy tor zostanie dobu-
dowany w ramach Programu Kolej+, wéwczas ta trasg za-
©zng jezdzi¢ réwniez pociagi od strony Jastrzebia-Zdroju.

Korytarz potudniowo-wschodni

Linia kolejowa w kierunku Oswiecimia przechodzi przez
miasta powiatu bierurisko-ledziriskiego, przez obszar
podlegajgcy ekstensywnej urbanizacji. W tym momencie
ten korytarz jest najstabiej wykorzystywany, dlatego jego
uaktywnienie wymaga wysitkéw - powigzania z liniami
komunikacji miejskiej o funkciji dowozowej, zaopatrzenia
staciji i przystankow w parkingi Park&Ride i Bike&Ride.
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Krupski Miyn

Strzelce Opolskie

Rudziniec

Kedzierzyn Kozle

korytarz zachodni

Mapa 11 System korytarzy transportowych
GZM i Subregionu Centralnego, opracowanie
wtasne.

Bielsko-Biata
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Do czego i jak dazymy?

Wszystkie przeprowadzone analizy byty podstawg sformutowa-
nia wizji i celéw strategicznych oraz operacyjnych, a takze dzia-
tan, ktére pozwolg nam je osiggnac¢. Ponizej przedstawiamy
ustalenia projektowe planu mobilnosci.

N
Strona 60




DOBRA MOBILNOSC 30/50

t)

2

(

Wizja

S

Zrownowazona mobilnosé sprzyja

wygodnemu zyciu mieszkancow

Wizja ta wynika wprost ze Strategii Rozwoju Subre-
gionu Centralnego Wojewddztwa Slgskiego na lata
2021-2027, z perspektywa do 2030 r. oraz ze Strategii
Rozwoju GZM na lata 2022-2027, z perspektywa do
2035 r., odwotujacych sie do jakosci zycia mieszkan-
cow. Ta kwestia pojawita sie rowniez w centrum dys-
kusji prowadzonej przez przedstawicieli gmin i powia-
téw cztonkowskich Subregionu Centralnego podczas
warsztatow dotyczacych zakresu planu mobilnosci
w grudniu 2021r.

Sformutowana wizja ma horyzont dtugoterminowy —
konkretnie 2050 r. Odnosi sie do catego obszaru funk-
cjonalnego, czyli Subregionu Centralnego Wojewddz-
twa Slgskiego. Jest spéjna z diagnoza, w szczegolnosci
z ustaleniami dotyczacymi potrzeb réznych grup spotecz-
nych —wygoda i wysoka jakos$¢ zycia to przeciez wspdlny
interes wszystkim mieszkaricéw. Odnosi sie do opisanego
wczesniej scenariusza rozwoju, gdyz jej wdrozenie wyma-
ga odpowiedniej interwencji w obrebie kazdej dziedziny
polityki transportowej (uporzadkowania podsystemow
transportowych, zwigkszenia dostepnosci komunikacyj-
nej i bezpieczenstwa drogowego), ale tez polityki prze-
strzennej. Nalezy réwniez wspomnie¢ o zakorzenieniu
wizji w polityce klimatycznej i Srodowiskowej — zapew-
nienie wdrozenia wartosci, na ktérych sie opiera, jest nie-
mozliwe bez ograniczenia zanieczyszczer chemicznych
i akustycznych srodowiska zwigzanych z transportem,
W szczegoInosci na obszarach szczegdlnie cennych pod
wzgledem przyrodniczym i rekreacyjno-wypoczynkowych
oraz na terenach mieszkaniowych.

JAKIE STAWIAMY SOBIE CELE?

CEL STRATEGICZNY |

POPRAWA BEZPIECZENSTWA
RUCHU DROGOWEGO WSZYSTKICH
UZYTKOWNIKOW

W 2050 r. nikt nie zginie w wypadkach na
drogach Subregionu Centralnego. W 2018 r.
ofiar Smiertelnych byto 127.

Dlaczego to jest wazne?

Nie mozna osiggna¢ zatozonej w wizji wysokiej jakosci
zycia w regionie, jezeli uktad transportowy bedzie Zrédtem
zagrozen dla zdrowia jego uzytkownikéw!

Jakie czynniki moga mie¢ wptyw na nasze wysitki?

Wyzwaniem jest rozproszenie przestrzenne punktow nie-
bezpiecznych, a takze ich zréznicowana natura. Dodatko-
wy problem wynika z braku koordynacji dziatarn w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego miedzy poszczegdiny-
mi powiatami i gminami, a takze nieobecnosci — z nielicz-
nymi wyjgtkami — cyklicznych analiz w zakresie zdarzen
drogowych oraz mozliwosci zapobiegania ich wystgpieniu
w przysztosci. Z drugiej strony, interwencji sprzyja spo-
teczna presja na tworzenie bezpiecznej infrastruktury.
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CEL STRATEGICZNY II

REDUKCJA WPLYWU TRANSPORTU
NA SRODOWISKO | KLIMAT

W 2050 r. transport w Subregionie
Centralnym bedzie catkowicie bezemisyjny.
W 2018 r. przemieszczanie sie po jego
terenie odpowiedzialne byto za emisje
okoto 3 Mt CO,,

CEL STRATEGICZNY IlI

OGRANICZENIE WYKORZYSTANIA
SAMOCHODU W PODROZACH
CODZIENNYCH

W 2050 r. maksimum 22% wszystkich
podrézy, a 29% podrézy do pracy bedzie
odbywato sie tylko autem. W 2018 r. wartosci
tych wskaznikéw wynosity 44% i 58%.

Dlaczego to jest wazne?

O wysokiej jakosci zycia mozemy moéwic tylko wtedy, gdy
ludzie na co dzien funkcjonujg w czystym srodowisku!

Jakie czynniki moga mie¢ wptyw na nasze wysitki?

Pozytywnym kontekstem dla naszej pracy jest wzrost za-
interesowania mieszkancéw sprawami klimatu i wptywem
zanieczyszczen na ich zycie i zdrowie. Wyzwaniem jest
na pewno rozproszenie odpowiedzialnosci za rozwigzanie
problemu — podmioty publiczne mogg bezposrednio in-
gerowac w kwestie emisji poprzez wymiane taboru komu-
nikacyjnego czy tworzenie oferty transportu zbiorowego
i infrastruktury do zasilania elektrycznego lub wodorowe-
go, jednak nie przektada sie to wprost i natychmiast na za-
niechanie uzytkowania wcigz licznych samochoddw star-
szych, niespetniajgcych wysokich norm ekologicznych.

Dlaczego to jest wazne?

Zycie w Subregionie Centralnym bedzie wygodne, gdy
poruszanie si¢ samochodem stanie sie przedmiotem
racjonalnego wyboru w konkretnych okolicznosciach,
a nie przymusu!

Jakie czynniki moga mie¢ wptyw na nasze wysitki?

Realizacje tego celu przyblizy wytworzenie sprawnie dzia-
tajacej sieci kolei metropolitalnej, wzbogacajacej oferte
kolei regionalnej. Z drugiej strony, samo przeksztatcenie
podsystemu kolejowego nie zapewni zasadniczej zmia-
ny podziatu zadan przewozowych. Potrzebne s3 jesz-
cze korekty w zakresie sieci tramwajowej, trolejbusowej
i autobusowej, a to wymaga wielostronnych uzgodnien.
W przypadku tworzenia wspdlnej oferty przewozowej
spodziewamy sieg trudnosci w uzgadnianiu zasad podziatu
finansowego. Zagrozeniem jest réwniez negatywne po-
strzeganie narzedzi restrykcyjnych, takich jak strefy ptat-
nego parkowania.
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Dzigki realizacji wskazanych celéw strategicznych miesz-
kaniec Subregionu Centralnego i Metropolii GZM bedzie
mogt powiedzie¢ nastepujace rzeczy o swojej mobilno-
scii miejscu, w ktdrym zyje lub realizuje swoje codzienne
potrzeby.

Zyje w bezpiecznym i zielonym otoczeniu, wolnym
od spalin, hatasu i wypadkéw drogowych

Wieksza czgsc infrastruktury komunikacyjnej zlokalizo-
wana jest w sasiedztwie czyjegos domu lub mieszkania.
Z tego powodu chcemy ksztattowaé zagospodarowanie
przestrzeni publicznej stuzacej celom transportowym
w taki sposob, by wptyw ruchu na warunki zamieszkania
byt minimalny.

Takie dziatanie ma jeszcze jeden cel. Bezpieczna i zie-
lona ulica to miejsce, w ktérym osoba piesza czuje sie
komfortowo. Dzigki temu czesciej z niego korzysta, gdy
podrézuje do szkoty, na zakupy lub na skwer czy do parku.

Podrézuje tak, aby moj wptyw na srodowisko byt jak
najmniejszy

Nasze codzienne wybory transportowe powinny byé bar-
dziej zréwnowazone, zeby w jak najmniejszym stopniu
przyczyniaty sie do zmian klimatu. Transport nie powinien
tez szkodzi¢ naszemu zdrowiu i zagrazac bezpieczen-
stwu, co obecnie ma miejsce. Najwazniejszg przeszko-
dg w zmianie tego stanu s3 utrwalone w spoteczeristwie
przekonania na temat roli samochodu w zyciu codzien-
nym. Nie bez znaczenia jest réwniez niska Swiadomosé
negatywnych skutkow jego dominaciji nad innymi srod-
kami transportu.

Nasze doswiadczenie pokazuje, ze zmiana nawykow
transportowych nie jest tatwym zadaniem i zazwyczaj
spotyka si¢ z silnym oporem spotecznym. Z tego powo-
du uruchomili§my Metropolitalne Szkoty Prototypowania,
o ktorych pisalismy juz wczesniej. Poza podnoszeniem
kompetenciji urzednikéw oraz rozpoznaniem ewentualnych
barier wdrozeniowych, spetniajg réwniez funkcje uspo-
tecznionych eksperymentdw. Przyczyniaja sie tym samym
do ksztattowania nowych nawykéw mobilnosciowych.

(o)
N

Wybieram rézne srodki transportu — z samochodu
korzystam najrzadziej

Wiele podrézy wykonywanych dzi§ samochodem moze
by¢ realizowanych z uzyciem innego srodka komunika-
cji. W zwigzku z tym podsystemy transportowe chcemy
powigzac tak, aby tworzyty jeden spaojny system, zapew-
niajgcy dotarcie do réznych obszaréw Subregionu Cen-
tralnego oraz Metropolii GZM.

Sprawne przemieszczanie sig na dtuzszych odcin-
kach bedzie realizowane przez transport szynowy. Tram-
waj (w przypadku niektérych miast — autobus i trolejbus)
bedzie obstugiwat srédmiescia i ruch wewnatrzmiejski,
miedzy centrami i obszarami mieszkaniowymi. Krétkie dy-
stanse wewnatrz dzielnic i osiedli bedzie mozna pokonaé
na rowerze, hulajnodze lub wtasnych nogach.

Prywatny samochdd bedzie miat wiec funkcje wytacz-
nie uzupetniajaca.

Dlaczego chcemy tak dziataé?

Nasze wysitki wpisujg sie w zasady krajowej i europejskiej

polityki transportowej. Wziglismy pod uwage w szczegadl-

nosci:

« podjecie kolejnych krokéw mieszczacych sie w ramach
polityki bezpieczeristwa ruchu drogowego UE na lata
2021-2030, prowadzacych do zmniejszenia do 2050 .
liczby Smiertelnych ofiar wypadkdéw drogowych niemal
do zera;

« realizacje pakietu Gotowi na 55 zaktadajgcego ogra-
niczenie emisji gazéw cieplarnianych do 2030 .0 co
najmniej 55% oraz osiggniecie neutralnosci klimatycz-
nejdo 2050,

« wdrozenie priorytetéw Europejskiego Zielonego tadu
w zakresie zrownowazonej mobilnosci odwotujgcego
sig do redukciji do 2050 r. emisji gazéw cieplarnianych
zwigzanych z transportem o 90%.

Opisany sposab dziatania przyczynia sie ponadto do
realizacji celéw zrownowazonego rozwoju ONZ.
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Rysunek 2 Wybrane cele zréwnowazonego
rozwoju ONZ realizowane przez plan mobil-
nosci.

DOBREZDROWIE DZIAEANIZ 1 PARTNERSTWA
1JAKOSG2YCIA ‘ WDZIED NARZECZ CELOW
Rt
v e
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Zréwnowazona mobilno$¢ zmniejsza presje na $rodo-
wisko dzieki redukeiji emisji gazéw cieplarnianych zwigza-
nych z transportem. Ten efekt osiggamy dzieki wymianie
taboru na zasilany czystg energig, ale przede wszystkim
poprzez zmiang nawykéw komunikacyjnych. Gra toczy sie
0 to, by mieszkaricy czesciej korzystali z aktywnych form
mobilnosci, przemieszczali sie pieszo lub na rowerze,
a przez to zyli dlugo i zdrowo. Uksztattowanie innych niz
dotychczas zachowari generuje tez zapotrzebowanie na
rozwigzania urbanistyczne, ktdre nie sg podporzadkowane
motoryzacji indywidualnej. Przestrzen publiczna wypetnia
sig zielenig chronigca przed przegrzaniem ludzi, ktorzy
z miasta korzystajg na co dzier. Wprowadzenie nowego
zagospodarowania przyczynia sie do redukcji miejskiej
wyspy ciepta oraz wzmacnia zdolnosci retencyjne tere-
now miejskich.

Nie zapominajmy, ze te wizje osiagamy dzieki wspot-
pracy! Zarzgdzanie mobilnoscig opieramy na koordynaciji
wysitkéw instytucji publicznych zajmujacych sig organi-
zacjq transportu, planowaniem przestrzennym i ochrong
Srodowiska, podmiotéw prywatnych, ale tez pojedynczych
ludzi, ktérzy swoimi dziataniami przyczyniajg sie do prze-
ksztatcenia catego Subregionu Centralnego w miejsce
dobre do zycia.

Projekt Strona 64



DOBRA MOBILNOSC 30/50

(®)

W nawigzaniu do celéw strategicznych, wskazanych w po-
przednim rozdziale, wyznaczyliSmy sobie nastepujgce
cele operacyjne.

CEL OPERACYJNY I:

SPOJNY | DOSTEPNY DLA WSZYSTKICH
TRANSPORT METROPOLITALNY

Funkcjonowanie obszaru Subregionu
Centralnego bedzie oparte na
potgczeniach kolejowych: regionalnych
oraz metropolitalnych. Tramwaj, trolejbus
oraz autobus bgdga zapewniaty dojazd

do stacji i przystankéw kolejowych oraz
obstuge wewnatrzmiejska. Na krétszych
dystansach beda wykorzystywane rowery,
hulajnogi, urzadzenia transportu osobistego
i wtasne nogi. Samochéd bedzie miat role
uzupetniajaca.

. CEL OPERACYJNY Il

URBANISTYKA ZORIENTOWANA NA
TRANSPORT ZBIOROWY | AKTYWNE
FORMY MOBILNOSCI

Tereny znajdujace sie wokoét stacji

i przystankéw kolei metropolitalnej bedg
obszarami rozwoju intensywnej zabudowy
wielofunkeyjnej. Przestrzen publiczna

ulic sSrodmiejskich i wewnatrz dzielnic
mieszkaniowych bedzie miata wysokg
jakosé, dzieki czemu bedzie chetnie
wykorzystywana przez rowerzystow

i pieszych. Szczegdlng troska bedg otoczone
sasiedztwa placéwek szkolnych.

CEL OPERACYJNY II:

BEZPIECZNE OBSZARY SRODMIEJSKIE
O WYSOKIEJ DOSTEPNOSCI

Obszary srédmiejskie najwiekszych
osrodkéw beda objete regulacja dostepu
transportu samochodowego oraz
obszarowymi planami w zakresie BRD
(Bezpieczenstwa ruchu drogowego).
Ruch tranzytowy bedzie prowadzony
drogami o charakterze obwodnicowym,

a nie ulicami znajdujgcymi sie w centrach.
Na tych terenach bedg funkcjonowaty
wtasciwie zaprojektowane systemy ptatnego
parkowania.

CEL OPERACYJNY IV:

TRANSPORT PRZYJAZNY SRODOWISKU

Transport nie bedzie istotnym Zrodtem
zanieczyszczen chemicznych i akustycznych
Srodowiska. Tabor komunikacji zbiorowej
bedzie niskoemisyjny. W miastach

bedzie funkcjonowata infrastruktura
zapewniajgca sprawne tadowanie pojazdow
indywidualnych. Do redukciji stezenia
substanciji szkodliwych dla zdrowia i zycia
mieszkancow Subregionu Centralnego
przyczyni sie tez wprowadzenie stref
czystego transportu.
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CEL OPERACYJNY V:

METROPOLITALNE LABORATORIUM
MOBILNOSCI

W strukturach Metropolii GZM bedg
funkcjonowaty Metropolitalne Szkoty
Prototypowania. Bedg tworzyty przestrzen do
eksperymentowania z nowymi rozwigzaniami
i narzgdziami znajdujacymi sie dopiero

w fazie inkubacji. Szkoty bedg ponadto
pozwalaty na testowanie i skalowanie nowych
projektéw mobilnosciowych do lokalnych
warunkow. Dalsze dziatania badawcze dadzg
podstawe do uszczegdétowienia niniejszego
planu.

Dzigki naszym wysitkom mieszkaniec Subregionu Central-
nego i Metropolii GZM bedzie mégt powiedzie¢ nastepu-
jgce rzeczy o swojej mobilnosci i miejscu, w ktérym zyje
lub realizuje swoje codzienne potrzeby.

Jezdze z wygodng przesiadka!

Choc nie wszedzie mam atrakcyjne bezposrednie pota-
czenie komunikacjg zbiorowa, to swobodnie moge dostac
sie w dowolne miejsce z jedna lub dwiema wygodnymi
przesiadkami. Nie trace przy tym czasu, energii i pieniedzy
na zakup réznych biletéw. Kazdg przesiadke moge wyko-
rzystac na szybkie zakupy i zatatwienie najpotrzebniej-
szych spraw, gdyz wokot weztdw zlokalizowane sa sklepy,
biura i urzedy.

Jezeli mieszkam w miejscu, w ktérym trudno o regu-
larng komunikacje, podjezdzam srodkiem transportu in-
dywidualnego do najblizszego parkingu Park&Ride lub
Bike&Ride.

Zyje i pracuje blisko staciji lub przystanku kolejowego!

Mieszkam i pracuje w takich miejscach, ze nie musze
jeZdzi¢ daleko, Zeby dostac sie do stacji lub przystanku
kolejowego. Jest to wynikiem wtasciwych dziatari urbani-
stycznych, ktére podporzadkowane sa tej samej wizji, co
polityka mobilnosci.

Gdy szukam nowego mieszkania, a moj pracodawca —
nowego biura do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej,
pod uwage bierzemy w pierwszej kolejnosci otoczenie
wskazanych wczesniej punktéw. To sg przeciez najatrak-
cyjniejsze lokalizacje, bezpieczne i zielone!

Nie zostawiam auta w centrum miasta na caty dzier!

Gdy chce spedzi¢ caty dzieri w centrum, poniewaz tam
pracuje lub ucze sie, w podrézy nie korzystam z samo-
chodu. Zostawiam go pod domem, przy najblizszej sta-
cji kolejowej lub przystanku, ewentualnie na parkingu na
obrzezu strefy ptatnego parkowania. Wiasne auto wyko-
rzystuje tylko wtedy, gdy do Srédmiescia musze sie dostac
szybko i na chwile.

Poruszam sie po bezpiecznych i zielonych ulicach!

Aby zafatwic wiekszo$¢ codziennych spraw, nie potrze-
buje podrézowacé daleko poza moja dzielnice czy osiedle.
W najblizszym otoczeniu mojego domu czy mieszkania
i miejsca pracy znajde wszystkie potrzebne punkty ustu-
gowe. Moge swobodnie i bezpiecznie poruszac sie pieszo,
a moje dzieci mogg samodzielnie chodzic¢ do szkofy. Nie
boje sig o ich Zycie i zdrowie, bo ulice s3 przyjazne aktyw-
nym formom mobilnosci. Zieleri wokoét sprzyja codziennym
spacerom.

Nowe technologie utatwiajg mi podréz i obnizajg maéj
Slad weglowy!

Dzieki aplikacjorn i innym systemom informacji pasazer-
Skiej zawsze wiem, jak dojechac najszybciej pomimo po-
Jjawiajgcych sie utrudnieri. Wiem tez, ze dokonywane dzieki
temu wybory transportowe sprzyjaja klimatowi.
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Tabela 3 Zalezno$¢ miedzy celami opera-
Sciste i wieloaspektowe zaleznosci miedzy celami strate- cyjnymi i strategicznymi.
gicznymi i operacyjni prezentuje ponizsza tabela.

wszystkich uzytkownikéw
transportu na srodowisko

i klimat
samochodu w podrézach

CEL STRATEGICZNY |
Poprawa bezpieczeristwa
ruchu drogowego

CEL STRATEGICZNY I
Redukcja wptywu

CEL STRATEGICZNY IlI
Ograniczenie
wykorzystania
codziennych

CEL OPERACYJNY |
Spajny i dostepny dla wszystkich transport metropolitalny

CEL OPERACYJNY II
Bezpieczne obszary srodmiejskie o wysokiej dostepnosci

CEL OPERACYJNY IlI
Urbanistyka zorientowana na transport zbiorowy
i aktywne formy mobilnosci

CEL OPERACYJNY IV
Transport przyjazny srodowisku

CEL OPERACYJNY V
Metropolitalne laboratorium mobilnosci
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JAKIE ZADANIA ZREALIZUJEMY?

CEL OPERACYJNY |

SPOJNY | DOSTEPNY DLA WSZYSTKICH
TRANSPORT METROPOLITALNY

1. Zbudujemy infrastrukture kolei metropolitalnej, zeby
zagwarantowac szybkie i niezawodne potgczenie na dtuz-
szych dystansach w osiach rozwojowych.

Na podstawie prac nad Wstepnym Studium Wykonalnosci
Kolei Metropolitalnej wytonilismy kilka proponowanych wa-
riantéw przebiegu elementdw infrastruktury. Wiele z nich
zostanie zrealizowanych do 2030 . przez spotke PKP PLK
w ramach zadari wtasnych oraz Programu Kolej+.

2. Pozyskamy pociagi do obstugi przewozéw metropo-
litalnych, zeby zwiekszy¢ czestotliwosé potaczen.

Pozyskanie nowych pociggéw pozwoli nam zwiekszy¢
czestotliwos¢ potgczen kolei metropolitalnej oraz regio-
nalnej. Pojazdy beda obstugiwaé potaczenia aglomeracyj-
ne ze zwiekszong liczbg przystankéw i wieksza niz dotgd
wymiang pasazerow. W pézniejszym czasie okreslimy to,
w jaki sposoéb je pozyskamy. Wtedy tez ustalimy ich para-
metry techniczne oraz obszar dziatania.

3. Poprawimy dostepnosé sieci kolejowej, zeby utatwic¢
korzystanie z szybkiego transportu.

Dostepnosc stacji i przystankéw kolejowych poprawimy
Za pomocy rowerdw, autobusow, trolejbusdéw i tramwa-
jow. Zadaniem autobuséw bedzie dowiezienie pasaze-
réw do miejsca przesiadki. Tam, gdzie sie¢ tramwajowa
przecinac bgdzie sie z siecig kolejows, stworzymy wezet.
W promieniu minimum 5 km liczac od lokalizacji stacji
i przystankow kolejowych zbudujemy wyodrebniong infra-
strukture rowerowg lub wdrozymy projekty obszarowego
uspokojenia ruchu, zapewniajgce mozliwos¢ bezpiecz-
nego przemieszczenia sie w ruchu ogoélnym. Wzmocni-

my réwniez bezposrednie dojscia piesze, a na terenach
0 rozproszonej urbanizaciji wybudujemy parkingi Park&Ri-
de i Bike&Ride.

Dla weztéw przesiadkowych stworzymy standard roz-
wigzan technicznych i funkcjonalnych. Dokument okre-
Slajgcy te warunki bedzie podstawg pracy dla podmiotdw
odpowiedzialnych za przebudowe weztdw istniejgcych
i budowe nowych. Bedziemy przy tym dbac, aby prze-
siadka na pociag przy korzystaniu z linii dowozowych
z centrow lokalnych nie zajeta tacznie wigcej niz 10 minut.

4. Przebudujemy sie¢ lokalnych potgczen transportu
zbiorowego, zeby swobodnie przemieszczac sie we-
wnatrz miast i gmin.

Podréze na odcinkach krétszych i na obszarach o zabudo-
wie rozproszonej beda realizowane dzigki lokalnym liniom
autobusowym. Komunikacja tramwajowa i trolejbusowa
bedzie stanowi¢ w miastach z rozbudowanymi sieciami
tego typu podstawe potgczenia poszczegdinych dzielnic
Z centrum miasta, ale tez z obszarami duzej koncentracii
miejsc pracy. Projektowanie siatki potgczeri poprzedzimy
badaniem potrzeb, co pozwoli dopasowac do nich oferte.
W ten sposdb zadecydujemy réwniez o potrzebie budowy
lokalnych pozakolejowych weztéw przesiadkowych.

5. Rozbudujemy i zmodernizujemy sie¢ tramwajowg,
zeby zagwarantowac sprawny dojazd do kolei oraz naj-
wiekszych centréw.

Aby tramwaje skutecznie uzupeteniaty pociagi, konieczny
jest rozwdj sieci tramwajowej i wiecej kurséw w najbardziej
rozwijajgcych sie kierunkach: w strone zaktadéw pracy
oraz osiedli mieszkaniowych. Dla spojnosci, efektywno-
sci i niezawodnosci sieci tramwajowej konieczna bedzie
odpowiednia modernizacja niezmodernizowanych jeszcze
odcinkdw sieci, takze tych taczacych oddalone miasta.

6. Stworzymy lokalne systemy transportu powiatowe-
go, zeby zapobiec ich wykluczeniu transportowemu.

Zalezy nam na tym, aby niezbedne ustugi byly dostepne
dla wszystkich mieszkaricéw najmniejszych miejscowo-
Sci. Dlatego nawet w najbardziej oddalonych zakgtkach
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wybranych powiatoéw Subregionu Centralnego uruchomi-
my zorganizowang komunikacje publiczna, zapewniajgca
mozliwos¢ dotarcia do najblizszych osrodkéw powiato-
wych oraz stacji i przystankow kolejowych.

7.Wdrozymy priorytety dla komunikacji zbiorowej, zeby
byta szybsza i niezawodna.

Zidentyfikujemy waskie gardta sieci drogowej i tram-
wajowej, w ktorych przepustowos$é maleje w godzinach
szczytu, co rodzi utrudnienia w zakresie ruchu autobusow,
tramwajow i trolejbusdéw. Po testach udroznimy te migjsca
za pomocg narzedzi inzynierii ruchu lub inwestycyjnych.

8. Stworzymy mozliwos¢ prostego korzystania ze
wszystkich srodkéw transportu, zeby podréz komuni-
kacjg zbiorowym byta intuicyjna.

Stworzymy prosty w uzyciu i intuicyjny system informacii
oraz nawigacji pasazerskiej, zeby mieszkaniec w kazdej
chwili wiedziat, jak najszybciej i najwygodniej moze doje-
chac do wybranego przez siebie celu. Zagwarantujemy
to m.in. poprzez budowe zintegrowanych: aplikacji umoz-
liwiajgcej planowanie podrézy i zakup biletéw, systemu
dynamicznej informacji pasazerskiej, systemu informaciji
pasazerskiej w pojazdach i skutecznej komunikacji w me-
diach. Na terenie GZM dziatania te beda prowadzone pod
markg Transport GZM. Wszelkie dane przekazywane beda
do Krajowego Punktu Dostepu do danych o podrézach
multimodalnych, tworzonego przez Ministerstwo Infra-
struktury.

9. Wypracujemy system zarzgdzania ruchem w re-
gionie, zeby zmniejszy¢ kongestie i usprawnic¢ przejazdy
transportem zbiorowym.

Aby skutecznie usprawnia¢ zarzgdzanie siecig drogo-
wg i Srodkami transportu zbiorowego, trzeba pozyski-
wac w czasie rzeczywistym dane o tym, jak istniejgce
struktury dziatajg. Obecnie sg one dostepne najczesciej
u operatorow komercyjnych aplikacji lub w rozproszonych
systemach ITS. Naszym zadaniem bedzie wiec stopniowe
taczenie ich w jeden zintegrowany system, poczawszy od
elementdw zwigzanych z transportem zbiorowym. Bedzie
on stuzyt m.in. do zbierania informaciji dotyczgcych ruchu

(70)
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autobusowego, w szczegdinosci o napetnieniach i op6z-
nieniach pojazdéw. Wszelkie dane przekazywane beda do
Krajowego Punktu Dostepu do danych o podrézach multi-
modalnych, tworzonego przez Ministerstwo Infrastruktury.

CEL OPERACYJNY II

BEZPIECZNE OBSZARY SRODMIEJSKIE
O WYSOKIEJ DOSTEPNOSCI

1. Wdrozymy spéjng polityke parkingows, zeby wtasci-
wie regulowac dostepnosé centréw miast.

Ze wzgledu na rosnacy deficyt miejsc parkingowych
w obszarach srédmiejskich bedziemy réwnoczesnie
zwigkszac dostepnos¢ transportu zbiorowego (por. po-
przednie zadania) oraz rotacje pojazdéw w ramach ist-
niejgcych zasobow postojowych poprzez rozszerzanie
i uszczelnianie obecnych oraz tworzenie nowych stref
ptatnego parkowania. W ramach tych dziatan bedziemy
réwniez analizowali potrzebe budowy powigzanych ze
strefami parkingdw buforowych na ich obrzezach. Prace
projektowe poprzedzimy badaniami. Ta aktywnos$¢ bedzie
rozwinigciem dziatari Metropolitalnego Zespotu ds. Spoj-
nej Polityki Parkingowej.

2. Uzupetnimy i zmodernizujemy sie¢ drogowg, zeby
odcigzy¢ centra miast z ruchu tranzytowego oraz uspraw-
nic¢ istniejgce korytarze dla transportu zbiorowego i stwo-
rzy¢ nowe.

W uzasadnionych przypadkach bedziemy modernizowaé
istniejgce i budowac¢ nowe drogi o funkcjach tranzytowych
lub rozprowadzajgcych, odcigzajgce centra miast i dzielni-
ce mieszkaniowe. Podczas projektowania bedziemy dbaé
jednak o to, by nie stanowity bariery dla ludzi przemiesz-
czajgcych sig inaczej niz samochodem oraz aby byty bez-
pieczne dla wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego.
Ponadto bedziemy wprowadzac¢ w ich obrebie priorytet
dla transportu zbiorowego (buspasy, odpowiednie progra-
my sygnalizacji itd.) oraz infrastrukture rowerows i piesza.
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Kilka takich odcinkéw zostato juz zidentyfikowanych
w Strategii Rozwoju GZM na lata 2022-2027 z perspek-
tywg do 2035 .

CEL OPERACYJNY Il

URBANISTYKA ZORIENTOWANA NA
TRANSPORT ZBIOROWY | AKTYWNE
FORMY MOBILNOSCI

1. Zintegrujemy polityke przestrzenng z dostepnoscia
transportowg terenu, zeby skroci¢ codzienne podréze.

Zalezy nam na zwigkszaniu intensywnosci zabudowy
w otoczeniu gtéwnych korytarzy transportowych. Jest
to zgodne z ideg Transit Oriented Development (rozwoju
zorientowanego na transport zbiorowy). Dzigki temu nie
bedziemy musieli tworzy¢ dodatkowej infrastruktury, a tak-
Ze uruchamiac nieefektywnych linii komunikacji miejskie;.
Z drugiej strony, realizacja nowych inwestycji nie bedzie
zwiekszata potokdw ruchu samochodowego.

Integracie polityki przestrzennej z dostepnoscia trans-
portowg rozpoczniemy od dziatan pilotazowych w ramach
Metropolitalnej Szkoty Prototypowania.

2. Rozwiniemy sie¢ przyjaznych ulic w miastach, zeby
utatwi¢ poruszanie sie pieszo.

Wykonamy inwentaryzacje infrastruktury wszedzie tam,
gdzie dostepnosé komunikacji zbiorowej jest wysoka. Na
tej podstawie przygotujemy rozwigzania stuzgce do uspo-
kojenia i ograniczenia ruchu samochodowego, a osta-
tecznie — zwigkszenia bezpieczenristwa niechronionych
uczestnikow ruchu.

Uporzadkujemy parkowanie pojazdéw. W odzyskane
w ten sposob przestrzenie wprowadzimy zielen. Stanowi
to kontynuacje dziatan na rzecz poprawy i zapewnienia
dostepnosci osobom ze szczegdlnymi potrzebami oraz
osobom starszym.

Stworzymy standard rozwigzan technicznych i funkcjo-
nalnych dla zielonych i bezpiecznych ulic miejskich. Do-
kument okreslajacy te warunki bedzie podstawg pracy dla
podmiotéw odpowiedzialnych za przebudowe infrastruk-
tury w dzielnicach. Jego kontynuuacije stanowi kolejne
dziatanie.

3. Zapewnimy bezpieczne dojscie uczniéw do szkoét,
zeby dzieci mogty by¢ bardziej samodzielne.

Uzupetnieniem projektu dotyczgcego rozwoju sieci przy-
jaznych ulic w miastach bedg zmiany w otoczeniu szkot.
Wspdlnie ze spotecznosciami szkolnymi przeprowadzimy
badania zachowan komunikacyjnych uczniéw i na pod-
stawie wynikéw opracujemy pomysty na zwiekszenie ich
bezpieczeristwa. Ograniczymy ruch samochodowy w s3-
siedztwie takich obiektéw, ale tez poprawimy funkcjonal-
nosc i estetyke przestrzeni publiczne;.

4. Stworzymy warunki do rozwoju komunikacji rowe-
rowej, zeby wspiera¢ ekologiczne i zdrowe Srodki trans-
portu.

W przypadku wielu dojazdéw do pracy czy szkoty rower
moze z powodzeniem zastgpi¢ samochdd. Systemowy
rozwoj spojnej i ciggtej infrastruktury rowerowej (m.in. dro-
gi dla rowerdw, parkingi rowerowe, elementy uspokajania
ruchu) na terenie Subregionu Centralnego ma szanse
zwigkszy¢ popularnosc¢ tego srodka transportu, a zatem
realnie wptyngé na zmiane nawykow transportowych w re-
gionie. Bedziemy wiec zajmowac sie wdrazaniem takich
rozwigzan.

Dzieki publicznemu rowerowi metropolitalnemu uta-
twimy korzystanie z tego srodka transportu na ostatnim
odcinku podrézy, a dzieki sieci metropolitalnych velostrad
powigzemy sieci rowerowe poszczegolnych miast.

CEL OPERACYJNY IV

TRANSPORT PRZYJAZNY SRODOWISKU
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1. Stworzymy strefy czystego transportu, zeby poprawic¢
jakos¢ powietrza w miastach.

Korzystajgc z doswiadczen miast polskich i europejskich,
bedziemy systematycznie uruchamiac strefy czystego
transportu, ktdrych zadaniem jest ograniczanie wjazdu
najbardziej emisyjnych pojazdéw do gmin z najgorsza
jakoscig powietrza. Dziatania projektowe poprzedzimy
badaniami i obliczeniami dotyczgcymi sytuaciji wyjscio-
wej (liczby i emisyjnosci pojazdéw poruszajgcych sie po
miastach), wykonanymi w oparciu o dane ruchowe pozy-
skane z inteligentnych systemoéw transportowych (ITS) lub
z pomiaréw wykonanych w czasie rzeczywistym.

2. Pozyskamy nowe tramwaje, trolejbusy i niskoemi-
syjne autobusy, zeby podnies¢ komfort podrézy trans-
portem zbiorowym oraz zmniejszy¢ szkodliwy wptyw
transportu na srodowisko.

Kupimy nowe pojazdy niskoemisyjne (w tym zeroemisyj-
ne), niskopodtogowe i klimatyzowane, co zapewni wysoki
standard obstugi pasazerskiej w réznych warunkach oraz
zminimalizuje negatywny wptyw transportu zbiorowego na
otoczenie — chemiczny i akustyczny. Oczywiscie zadba-
my tez o infrastrukture do tadowania. Doktadng analize
potrzebnego taboru wykaze wymagana w ustawie o elek-
tromobilnosci analiza kosztéw i korzysci wykorzystywania
pojazddw elektrycznych w komunikacji miejskiej, tworzona
co 3 lata. Poszerzymy jg o kwestie zwigzane z identyfi-
kacjg najbardziej efektywnych sposoboéw zasilania $rod-
kow transportu, budowy niezbednej infrastruktury liniowej,
wptywu infrastruktury i siatki potaczeri na zasieg pojazdow
oraz zakupu zielonej energii zasilajgcej pojazdy.

3. Bedziemy wdrazac technologie zeroemisyjne, zeby
obnizy¢ emisje transportowe.

Bedziemy wspierac¢ budowe infrastruktury tadowania
pojazdow elektrycznych, wodorowych lub napedzanych
zgodnie z inng zréwnowazong technologia. Bedziemy
dbali o to, zeby docelowo energia zasilajgca pojazdy elek-
tryczne pochodzita z czystych Zrédet energii. Wymienimy
rowniez flote wtasnych pojazdéw na zasilang paliwami al-
ternatywnymi.

G
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CEL OPERACYJNY V

METROPOLITALNE LABORATORIUM
MOBILNOSCI

1. Rozwiniemy projekt Metropolitalnych Szkét Prototy-
powania, zeby w trybie ciggtym opracowywag, testowac
i skalowaé rozwigzania mobilnosciowe.

Bedziemy rozwija¢ Metropolitalne Szkoty Prototypowania
jako metode ustawicznego ksztatcenia urzednikéw oraz
budowania silnych powigzan miedzyinstytucjonalnych.
W ramach poszczegdinych proceséw bedziemy w szcze-
gotach rozpracowywac rézne zagadnienia mobilnosciowe
poruszone w niniejszym planie lub szukac rozwigzania dla
kwestii, ktorych pojawienia sie nie mozemy teraz przewi-
dzie€. W zwigzku z tym bedziemy utrwalaé funkcje ba-
dawczo-rozwojowe Szkot.

2. Opracujemy plan zréwnowazonej logistyki miejskiej
(SULP) dla Subregionu Centralnego, zeby rozwigzac
problem negatywnych skutkéw transportu towardéw.

Podczas pracy nad planem mobilnosci doszlismy do
whniosku, ze problem logistyki miejskiej wymaga dalsze-
go zgtebiania. W zwigzku z tym przeprowadzimy badania,
dziatania partycypacyjne i projektowe, ktére pozwolg nam
doktadnie zdiagnozowac te kwestie i wypracowac rozwig-
zania wtasciwe pod wzgledem inzynierskim i akceptowa-
ne spotecznie. Nasze analizy beda dotyczy¢ zaréwno lo-
gistyki duzej skali - przewozu tadunkéw i towaréw po sieci
drogowej i kolejowej, jak i logistyki wewnatrz miast, pole-
gajgcej m.in. na dostarczaniu zakupdw, paczek i jedzenia.

3. Opracujemy model ruchu dla Subregionu Central-
nego, zeby usprawnic zarzadzanie mobilnoscia.

Dostepny model ruchu wymaga kalibracji w zakresie
transportu zbiorowego. Dokonamy jego aktualizacji, co
pozwoli nam ostatecznie zweryfikowac rézne tezy opraco-
wane w oparciu o przeglad dokumentdw i analize rozpro-
szonych zbioréw danych. Model bedzie miat tez funkcje
predykcyjne, gdyz bedziemy go uzywac do badania po-
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tencjalnych skutkéw réznych projektéw mobilnosciowych.
oraz reorganizacji sieci drogowej.

4. Przeprowadzimy cykliczne badania spoteczne do-
tyczace nawykow mobilnosciowych i badania ruchu,
zeby na biezgco kontrolowaé sytuacje transportowa
Subregionu Centralnego.

Dziataniem uzupetniajacym modelowanie bedzie cyklicz-
ne pozyskiwanie informacji o funkcjonowaniu podsyste-
mow transportowych oraz spotecznej ocenie tego zjawi-
ska. Dzigki temu bedziemy zbiera¢ dane potrzebne do
skalowania projektéw inwestycyjnych i organizacyjnych,
0 ktorych szeroko piszemy w niniejszym planie. Pozwoli
to osadzi¢ priorytety w realiach lokalnych.

5. Rozwiniemy technologie bezzatogowe i autono-
miczne, zeby stworzy¢ metode prowadzaca do obnizenia
kosztéw transportu drogowego.

Ze wzgledu na rozny stopien dojrzato$ci technologii bez-
zatogowych i autonomicznych w pierwszej fazie bedziemy
przeprowadzac testy, potem demonstracje i wdrozenia
pilotazowe, co bedzie stuzyto zwiekszaniu $wiadomosci
zaréwno mieszkancéw, jak i urzednikéw. Bedziemy inte-

growac ruch naziemny z powietrznym, aby moc tworzy¢
kompleksowe i automatyczne ustugi. Nasza aktywnosé
bedzie srodkiem do obnizenia kosztéw przewozu, szcze-
gdlInie na odcinkach wymagajacych cyklicznego transpor-
towania przedmiotdw (np. krwi).

6. Rozwiniemy alternatywne ustugi transportowe, zeby
pomadc w rezygnacii z wiasnego samochodu.

Zbadamy i przetestujemy mozliwosci wykorzystania trans-
portu na zgdanie, wypozyczalni samochoddéw na minuty
oraz taksowek jako dopetnienia systemu mobilnosci miej-
skiej. Sprawdzimy na ile te narzedzia sg w stanie pomdc w
rezygnaciji z wtasnego samochodu oraz sg w stanie sku-
tecznie uzupetnic sie¢ transportowg w rejonach o mniegj-
Sszym zapotrzebowaniu na ustugi transportowe.

Fot. 11 Centrum przesiadkowe przy przy-
stanku taziska Gérne, fot. Marcin Domari-
ski.

Centrum
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Jak zrealizujemy zadania
priorytetowe?

Zaproponowane zadania inwestycyjne, operacyjne i organiza-
cyjne bedziemy realizowac w pakietach i wedtug priorytetow
opisanych w ponizszym rozdziale.

I
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CZYM SA PAKIETY ZADAN?

Zaproponowane zadania inwestycyjne, operacyjne i orga-
nizacyjne bgdziemy realizowa¢ w pakietach i wedtug po-
nizszych priorytetdw, ktére ustalilismy w oparciu o analize
SWOT, zawartg w dokumencie pt. Dobra Mobilno$¢ — (nie)
wykorzystane mozliwosci.

Na terenie Metropolii GZM wdrozenie bedzie koordy-
nowane przez Urzad Metropolitalny, poniewaz w ustawo-
wym obszarze dziatania tej instytucji jest zréwnowazona
mobilnos¢ miejska. W powiatach i gminach Subregionu
Centralnego bgdacych poza Metropolig GZM koordyna-
torem tych dziatan pozostanie Zwigzek Gmin i Powiatow
Subregionu Centralnego Wojewddztwa Sigskiego.

Pakiety zadan przedstawilismy w kartach, ktére bedzie-
my uszczegotawiac w trakcie rozwoju poszczegdlnych
projektow.

JAKIE INWESTYCJE BEDA WYNIKAC
Z PAKIETOW?

Gtowne inwestycje zwigzane beda z koleja. Niezbedng
infrastrukture zbuduje PKP PLK S.A. przy wsparciu pro-
jektowym i finansowym GZM. Wspdlnie z Marszatkiem
Wojewddztwa Slgskiego jako Metropolia GZM zadbamy
0 to, zebysmy mieli wystarczajgca liczbe pociggdw do ob-
stugi kolei metropolitainej oraz oraz $rodki na przewozy
z zaplanowang czestotliwoscia, zapewniajgca realizacje
celéw Dobrej Mobilnosci.

Kolejnym elementem podrdzy jest przesiadka na kolej.
Kluczowe bedg wigc dobrej jakosci wezty przesiadkowe
zlokalizowane przy stacjach i przystankach kolei metropo-
litalnej. To na ich budowie skupimy sie w gtéwnej mierze
w najblizszych latach. Do poprawnego funkcjonowania
stref ptatnego parkowania potrzebne bedg z kolei parkin-
gi buforowe. Bedzie to drugi typ weztéw przesiadkowych
uwzgledniony w naszych planach inwestycyjnych. Wazng
role w systemie mobilnosci na obszarze Subregionu Cen-
tralnego (gtéwnie w mniejszych miejscowosciach) petnic
bedzie takze siec¢ lokalnych weztéw przesiadkowych, in-
tegrujgcych potgczenia autobusowe, wraz z infrastrukturg
pieszo-rowerows, dzieki ktérej mozliwe bedzie ogranicze-

nie liczby samochoddéw wjezdzajgcych do lokalnych cen-
tréw ustugowych.

Siec¢ dojazdowa do kolei oraz sie¢ potgczer lokalnych
oparta na komunikacji tramwajowej i autobusowej bedzie
szczegotowo zaplanowana w lokalnych planach mobil-
nosci dla osi rozwojowych. Nie bedziemy jednak czekac
i oczywiste, najbardziej dojrzate inwestycje bedg realizo-
wane juz w najblizszych latach. Muszg by¢ one jednak
kompatybilne z systemem opisanym w niniejszym planie,
a ponadto by¢ wskazane w lokalnych dokumentach pla-
nistycznych, ktére nie stoja w sprzecznosci z zatozeniami
systemu. Wazne jest takze, aby odpowiadaty na realne
potrzeby zgtaszane przez mieszkaricéw, badz zwigkszaty
niezawodnos¢ dziatania systemu i byty uzasadnione od-
powiednimi metrykami, ktére mozecie znalez¢ w raporcie
diagnostycznym pt. ,Dobra Mobilnos$¢ - (nie)wykorzystane
mozliwosci”.

Kluczowg kwestig bedzie réwniez powigzanie podsys-
temdow transportowych w jeden sprawnie dziatajgcy sys-
tem. Niezbedne beda do tego systemy szeroko rozumia-
nego inteligentnego transportu, z zarzadzaniem ruchem
na czele. Uzupetnieniem beda liczne lokalne projekty
zwigzane m.in. z ruchem rowerowym, uspokajaniem ru-
chu drogowego oraz lokalnymi weztami przesiadkowymi
integrujgcymi inne niz kolej srodki transportu.

Kryteria wyboru projektéw powinny by¢ oparte o zgod-
nosc z systemem opisanym w niniejszym planie, efek-
tywnos¢ ponoszonych kosztéw w stosunku do rezultatéw,
realizacje waznych postulatéw spotecznych oraz zaawan-
sowanie prac projektowych. Doktadne przebiegi i analizy
powinny by¢ przedmiotem prac projektowych i prognoz
oddziatywania na Srodowisko.

Wszystkie te inwestycje powinny by¢ prowadzone
sprawnie, generujac jak najmniejsze utrudnienia w co-
dziennym zyciu mieszkaricéw. Prowadzenie inwestycji
powinno by¢ koordynowane na poziomie metropolitalnym,
aby nie paralizowac wszystkich form mobilnosci naraz.
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Realizacja tego pakietu stuzy do wdrozenia kolei metropolitalnej poprzez budowe infrastruktury, zapewnienie
taboru i odpowiedniej czestotliwosci potaczen, okreslonej w definiciji korytarzy transportowych.

Podmioty PKP PLK S.A., Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego, Koleje Slaskie Sp. z 0.0., POLRE-
Zaangazowane GIO S.A., inni przewoznicy kolejowi oraz producenci taboru, gminy

Gtéwne e Zbudujemy infrastrukture kolei | Zadania » Poprawimy dostepnosé sieci kole-
zadania: metropolitalnej dodatkowe: jowej

» Pozyskamy pociagi do obstugi
przewozow metropolitalnych

Wptyw na cele
strategiczne:

» Redukcja wptywu transportu na | Powigzanie » S1,54,S17, S22

Srodowisko i klimat ze SWOT: o W4, W8, W16, W17, W21, W22

» Ograniczenie wykorzystania sa- « 01,02,01, 016, 017,022, 028
mochodu w podrézach codzien- SIS 2AN2.2,
nych

Wskazniki:

* Liczba mieszkaricow w promieniu 1km od stacji kolei metropolitalne;:

» wartos¢ bazowa (2022 r.) — okoto 20% mieszkaricéw Subregionu Centralnego

» wartos¢ docelowa (2030 r.) — okoto 30% mieszkaricéw Subregionu Centralnego
« Liczba pociggokilometréw rocznie na terenie Metropolii GZM:

e wartos¢ bazowa (2021 r,) — 3 miliony pociggokilometréw

» wartos¢ docelowa (2030 r.) — 6 miliondw pociggokilometréow

Harmonogram:

« do 2024 r. — ukoriczymy Wstepne Studium Wykonalnosci Kolei Metropolitalnej

» po 2024 r. — uruchomimy kolej metropolitalng w korytarzu pétnocno-zachodnim

» po 2026 r. — uruchomimy kolej metropolitalng w korytarzach pétnocno-wschodnim
e po 2028 r. - uruchomimy kolej metropolitalng w korytarzu potudniowym

* po 2029 r. — uruchomimy kolej metropolitalng w korytarzach uzupetniajgcyh

+ do 2030 r. — zapewnimy tabor niezbedny do realizacji dodatkowych potgczeri kolei metro-

politalnej
* po 2030 r. — uruchomimy kolej metropolitalng w korytarzu zachodnim

Koszty
inwestycyjne:

okolo 2 miliardy zt po stronie Metro- | Szacunkowe 150-300 milionéw zt rocznie w zalez-
polii GZM do 2030 r. (wktad witasny | koszty nosci od zatozonych czestotliwosci
do inwestycji infrastrukturalnych | operacyjne: w korytarzach transportowych, wedtug

PKP PLK S.A., pozyskanie taboru), stawek na rok 2023
pozostate srodki — PKP PLK S.A.
oraz gminy

Gtéwne wyzwania:

» opozZnienia w budowie infrastruktury kolei metropolitalnej

e rosnace koszty inwestycji

« brak funduszy na realizacje zatozonych czestotliwosci kursowania pociggéw

« brak taboru niezbednego do realizacji zatozonych potgczen

* trudnosci w zastgpowaniu autobusowych linii metropolitalnych potaczeniami kolejowymi
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PAKIET IIl: DOBRY TRANSPORT

Realizacja tego pakietu stuzy do wykreowania hierarchicznej, funkcjonalnie uporzagdkowane;j i $cisle powigzanej
z kolejg metropolitalng sie¢ transportowej, wyposazonej w odpowiednig infrastrukture liniow3 i przesiadkowa,

a takze tabor autobusowy, tramwajowy i trolejbusowy.

Zespot: koordynatorzy planu mobilnosci z jednostek samorzadu terytorialnego podzieleni na 4 grupy
zwigzane z gtéwnymi osiami rozwojowymi
Podmioty organizatorzy i operatorzy transportu zbiorowego, zarzadcy drég, operatorzy ustug wspétdzie-
Zaangazowane: lonych
Gtéwne » Poprawimy dostepnos¢ sieci ko- | Zadania Zintegrujemy polityke przestrzenng
zadania: lejowej dodatkowe: z dostepnoscia transportowa terenu
e Przebudujemy sie¢ lokalnych Rozwiniemy sie¢ przyjaznych ulic
potgczen transportu zbiorowego w miastach
Stworzymy warunki do rozwoju ko-
munikacji rowerowej
Pozyskamy nowe tramwaije, trolejbu-
sy i niskoemisyjne autobusy
Przeprowadzimy cykliczne badania
spoteczne dotyczgce nawykow mo-
bilnosciowych i badania ruchu
Wptyw na cele » Redukcja wptywu transportu na | Powigzanie S4, S10, S14, S18, S24
strategiczne: srodowisko i klimat ze SWOT: W4, W8, W12, W13, W14, W18, W19,

Ograniczenie wykorzystania sa-
mochodu w podrézach codzien-
nych

W20, W21, W22

01, 02, 07, 010, 012, 013, 018, 022,
024,027,028

T1,T2,T3,T7, T13, T22, 729, T30

Wskazniki: « Liczba planéw mobilnosci dla korytarzy transportowych:
e wartosc¢ bazowa (2023 r.) — O planéw
» wartosc¢ docelowa (2030 r.) — 4 plany
Harmonogram: * po 2024 r. — zreformujemy siatke potgczen w korytarzu pétnocno-zachodnim
+ do 2026 r. — stworzymy ramowe plany mobilnosci dla poszczegdlnych osi rozwojowych
* po 2026 r. — zreformujemy siatke potgczen w korytarzu pétnocno-wschodnim i potudniowym
e po 2030 r. — zreformujemy siatke potgczen w korytarzu zachodnim
Koszty do ustalenia Szacunkowe okoto 1-1,56 miliarda zt rocznie na prze-
inwestycyjne: koszty wozy pasazerskie (bez kosztéw kolei,
operacyjne: wedtug stawek na rok 2023)

Gtéwne wyzwania:

konflikty spoteczne przy reformie siatki potgczen

rozbiezne wizje roznych jednostek samorzadu terytorialnego
rosngce koszty komunikacji miejskiej, brak funduszy na realizacje zatozone;j siatki potgczen
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PODPAKIET lla: PRZESIADKI

Realizacja tego podpakietu stuzy do ustandaryzowania i budowy weztéw przesiadkowych zwigkszajacych
dostep do sieci kolejowej, a takze zmniejszajgcych liczbe samochodéw wjezdzajacych do centréw lokalnych.

Podmioty gminy przy wsparciu koordynatoréw | Koszty okoto 1 miliarda ztotych
realizujgce: korytarzy transportowych inwestycyjne:
Powigzane Poprawimy dostepnos¢ sieci kolejowej
zadania: Przebudujemy sie¢ lokalnych potgczeri transportu zbiorowego
Stworzymy mozliwos¢ prostego korzystania ze wszystkich srodkéw transportu
Rozwiniemy alternatywne ustugi transportowe
Harmonogram: do 2024 r. — zakoriczymy pilotazowy projekt partycypacji spotecznej dotyczacej otoczenia

stacji kolei metropolitalnej

do 2025 r. — okreslimy szczegdtowy techniczny i funkcjonalny standard przesiadki

do 2025 r. — dokonamy integraciji taryfowej migdzy Zarzadem Transportu Metropolitalnego,
a Kolejami Slagskimi i POLREGIO

caty czas — bedziemy budowac wezty przesiadkowe przy stacjach kolejowych oraz parkingi
buforowe z weztami przesiadkowymi zmniejszajgcymi liczbe samochoddw wjezdzajacych
do centrow lokalnych

Gtowne wyzwania:

przedtuzajgce sig negocjacje w sprawie wspdlnego biletu

problemy z wtasnoscig gruntéw pod potencjaine wezty przesiadkowe

konflikty spoteczne zwigzane z réznymi potencjalnymi funkcjami przesztreni przeznaczonej
na wezty przesiadkowe

dziatanie w ramach istniejgcej infrastruktury przystankéw i staciji kolejowych

PODPAKIET llb: TRAMWAJE

Realizacja tego podpakietu stuzy do rozbudowania oraz modernizacji sieci tramwajowej w celu zwigkszenia
jej sprawnosci, niezawodnosci oraz spéjnosci.

Podmioty Tramwaje Slgskie S.A. przy wspar- | Koszty okoto 1 miliarda ztotych
realizujgce: ciu koordynatoréw korytarzy inwestycyjne:
Powigzane Rozbudujemy i zmodernizujemy sie¢ tramwajowg
zadania: Przebudujemy siec¢ lokalnych potgczen transportu zbiorowego
Wdrozymy priorytety dla komunikaciji zbiorowej
Harmonogram: od 2024 r. — zaczniemy realizowac priorytety dla tramwajéw na skrzyzowaniach

od 2024 r. — Metropolia GZM zacznie przejmowac akcje spétki Tramwaje Slaskie S.A.
caty czas — bgdziemy modernizowac i rozbudowywac sie¢ tramwajowg w najbardziej ade-
kwatnych pod katem potrzeb i zaawansowania projektéw ciggach

Gtéwne wyzwania:

konflikty spoteczne i Srodwiskowe zwigzane z przebiegiem nowych linii tramwajowych
brak zgody na priorytezacje tramwajéw wzgledem samochodéw

niedostetczne finansowanie skomplikowanych z natury projektéw tramwajowych
trudnosci techniczne przy inwestycjach tramwajowych w sieci drogowe;j
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PODPAKIET lic: ROWERY

Realizacja tego podpakietu stuzy do stworzenia mozliwosci komfortowego przemieszczania sie po miastach
i wsiach na rowerze - nie tylko po wydzielonych dla roweréw drogach.

Podmioty gminy przy wsparciu koordynatoréw | Koszty okoto 1 miliarda ztotych
realizujgce: korytarzy transportowych inwestycyjne:

Powigzane + Stworzymy warunki do rozwoju komunikacji rowerowe;j

zadania: » Rozwiniemy sie¢ przyjaznych ulic w miastach

Harmonogram: + do 2024 r. — wykonamy koncepcje techniczng pierwszych metropolitalnych velostrad

po 2024 r. — uruchomimy w petni system publicznego roweru metropolitalnego

caty czas — bedziemy kontynuowac oraz wdrazac¢ nowe programy budowy infrastruktury ro-
werowej w gminach i powiatach

caty czas — bedziemy budowac¢ metropolitaine velostrady oraz subregionalne trasy rowerowe

Gtoéwne wyzwania:

brak wyraznego wzrostu podrdzy rowerowych ze wzgledu na fragmentarycznosé sieci
konkurencja roweru publicznego z prywatnymi operatorami mikromobilnosci
problemy z wtasnoscig gruntéw pod velostrady

PODPAKIET lid: POJAZDY

Realizacja tego podpakietu stuzy do zakupu nowych komfortowych i ekologicznych autobuséw, tramwajéw

i trolejbusoéw.

Podmioty przewoznicy we wspotpracy z orga- | Koszty okoto 2 miliardéw ztotych

realizujace: nizatorami transportu inwestycyjne:

Powigzane » Pozyskamy nowe tramwaje, trolejbusy i niskoemisyjne autobusy

zadania: « Bedziemy wdrazac technologie zeroemisyjne

Harmonogram: » 0d 2024 r. — co 3 lata bedziemy przeprowadza¢ analize kosztéw i korzysci wykorzystywania

pojazdow elektrycznych w komunikacji miejskiej
caty czas — bgdziemy kontynuowac oraz inicjowac¢ nowe programy wymiany taboru

Giéwne wyzwania:

problemy zwigzane z ograniczonym zasiegiem autobusoéw elektrycznych
wysokie koszty paliw alternatywnych
niewspotmierne tempo rozwoju infrastruktury zasilania pojazdéw w stosunku do ich wymiany
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PAKIET Ill: DOBRE CENTRUM

Realizacja tego pakietu stuzy do przeksztatcenia obszaréw srédmiejskich, zawiera wiec dziatania stuzace do
regulowania ich dostepnosci i sposobu funkcjonowania pod wzgledem transportowym.

Zespot: Metropolitalny Zespét ds. Spéjnej Polityki Parkingowe;j
Podmioty urzedy gmin, zarzadcy drég, spétdzielnie i jednostki administracyjne budynkéw mieszkalnych,
zaangazowane: przedsiebiorcy
Gtéwne « Wdrozymy spdjna polityke par- | Zadania » Rozwiniemy sie¢ przyjaznych ulic
zadania: kingowa dodatkowe: w miastach
Wptyw na cele » Poprawa bezpieczenstwa ruchu | Powigzanie o S4,S25
strategiczne: drogowego wszystkich uzytkow- | ze SWOT: o« W4, W8, W11, W23, W25
nikow » 08,011,024, 026
« Redukcja wptywu transportu na e T24,T25,T30
Srodowisko i klimat
» Ograniczenie wykorzystania sa-
mochodu w podrézach codzien-
nych
Wskazniki: + Powierzchnia stref ptatnego parkowania w miastach tworzacych Metropolie GZM:

» wartosc¢ bazowa (2023 r.) — 3,3 km?
» wartosc docelowa (2030 r.) — 10 km?

Harmonogram: + do 2025 r. — przeprowadzimy badania i stworzymy rekomendacje dotyczace granic oraz zasad
funkcjonowania stref ptatnego parkowania
» do 2026 r. — przeprowadzimy kampanie edukacyjng na temat ptatnego parkowania
e po 2026 r. — bedziemy sukcesywnie wdrazac¢ rekomendowane strefy
e po 2026 r. — bedziemy sukcesywnie ujednolica¢ zasady dziatania stref

Koszty do ustalenia Szacunkowe do ustalenia
inwestycyjne: koszty
operacyjne:

Gtowne wyzwania: - brak spotecznego zrozumienia zasadnosci ptatnosci za parkowanie
* brak dostatecznej woli wprowadzenia regulacji parkingowych w réznych miastach
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PAKIET IV: DOBRA DZIELNICA

Realizacja tego pakietu stuzy do tworzenia przyjaznych dla ruchu pieszego i rowerowego przestrzeni w dziel-
nicach mieszkaniowych. Priorytetowe znaczenie ma dla nas otoczenie szkét i przedszkoli.

Zespot: zespot powstaty po Metropolitalnych Szkotach Prototypowania

Podmioty zarzadcy drdg, zarzadey nieruchomosci, szkoty i przedszkola, spotecznosci szkét i przedszkoli
Zaangazowane:

Gtéwne » Rozwiniemy sie¢ przyjaznych ulic | Zadania e Stworzymy warunki do rozwoju ko-
zadania: w miastach dodatkowe: munikacji rowerowej

e Zapewnimy bezpiecznie dojscie
dzieci do szkot

Wptyw na cele
strategiczne:

» Poprawa bezpieczeristwa ruchu
drogowego wszystkich uzytkow-
nikow

» Redukcja wptywu transportu na
Srodowisko i klimat

« Ograniczenie wykorzystania sa-
mochodu w podrézach codzien-
nych

Powigzanie » S15,S26, S27
ze SWOT: « W15, W24

» 015,026

o T15,T24

Wskazniki: « Liczba zrealizowanych projektéw dla otoczenia szkét i przedszkoli:
« wartosc¢ bazowa (2023 r.) — O projektow
= wartosc docelowa (2030 r.) — 10 projektow
Harmonogram:  do 2025 r. — przeprowadzimy Metropolitalng Szkote Prototypowania w zakresie bezpiecznego
dojscia do szkoty wraz z pierwszymi wdrozeniami
+ do 2026 r. — przygotujemy podrecznik do tworzenia bezpiecznego dojscia dzieci do szkét (na
bazie doswiadczen Metropolitalnej Szkoty Prototypowania)
» do 2026 r. — stworzymy zatozenia programu bezpiecznego dojscia dzieci do szkét
e po 2026 r. — uruchomimy program bezpiecznego dojscia dzieci do szkét
Koszty Szacunkowe
inwestycyjne: do ustalenia koszty do ustalenia
operacyjne:

Gtéwne wyzwania:

» brak chetnych do realizacji programu bezpiecznego dojscia do szkot
» brak mechanizmu finansowania programu bezpiecznego dojscia do szkot
= potencijalne konflikty spoteczne w dzielnicach
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PAKIET V: LABORATORIUM MOBILNOSCI

Realizacja tego pakietu stuzy do skalowania rozwigzan mobilnosciowych, wytwarzania standardow realizacji
zadan, rozpoznawania nowych wyzwan i szkolenia urzednikéow.

Zespot: dla kazdej Metropolitalnej Szkoty Prototypowania ustalany indywidualnie, sktadajacy sie z réznych
interesariuszy, gtéwnie przedstawicieli jednostek samorzadu terytorialnego

Podmioty eksperci branzowi, rézni interesariusze w zaleznosci od Szkoty
Zaangazowane:
Wptyw na cele » Poprawa bezpieczenstwa ruchu | Powigzanie » S1,S4, S14, S17,S26
strategiczne: drogowego wszystkich uzytkow- | ze SWOT: o W1, W4, W8, W12, W13, W14, W21
nikow « 01,02, 07,012, 013, 018, 026
« Redukcja wptywu transportu na o T1,T2,T3,T12
Srodowisko i klimat
« Ograniczenie wykorzystania sa-
mochodu w podrézach codzien-
nych
Wskazniki: « Liczba przeprowadzonych Metropolitalnych Szkét Prototypowania:

« wartos¢ bazowa (2023 r.) — 5 Szkot
» wartos¢ docelowa (2030 r.) — 12 Szkot

Lista Metropolitalnych Szkét Prototypowania:

«  Wzorcowy wezet przesiadkowy (zadanie: Poprawimy dostepnos¢ sieci kolejowe))

- Planowanie przestrzenne zorientowane na transport zbiorowy (zadanie: Zintegrujemy polityke przestrzenng z do-
stepnoscig transportowg terenu)

» Dostgpnosc osrodkow pracy (zadanie: Przebudujemy sie¢ lokalnych potaczen transportu zbiorowego)

« Bezpieczna droga do szkoty (zadanie: Zapewnimy bezpieczne dojscie dzieci do szkdf)

« Priorytet dla komunikacji zbiorowej (zadanie: Wdrozymy priorytety dla komunikacji zbiorowej)

« Logistka miejska (zadanie: Opracujemy plan zréwnowazonej logistyki miejskiej dla Subregionu Centralnego)

» oraz kolejne Szkoty, zgodnie z zapotrzebowaniem

Szacunkowe 1-2 min zt
koszty
operacyjne:

Gtowne wyzwania: « trudno$¢ we wprowadzaniu rezultatéw Metropolitalnych Szkét Prototypowania
» ryzyko rozpadu grupy tworzgcej Metropolitalng Szkote Prototypowania ze wzgledu na nadmiar
codziennych obowigzkéw
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Realizacje pakietow zadan sfinansujemy z réznych zro-
det, przy zastosowaniu dostepnych mechanizmdéw, w tym
montazu finansowego, przede wszystkim w oparciu
o srodki publiczne. Gtéwnym Zrédtem bedg $rodki wtasne
Metropolii GZM oraz jej gmin cztonkowskich i jednostek
tworzacych Zwigzek Gmin i Powiatéw Subregionu Central-
nego. Bedziemy aktywnie dazy¢ do pozyskania pieniedzy
ze zrodet zewnegtrznych, z dotacji, programaéw i funduszy
wojewodzkich, krajowych oraz europejskich.

Potencjalne zrodta finansowania sg nastepujgce:

« Srodki wtasne jednostek samorzadu terytorialnego
bedacych cztonkami Metropolii GZM i Zwigzku Gmin
i Powiatow Subregionu Centralnego;

« Srodki pochodzace z budzetu paristwa, w tym z dotacii
celowych bedacych w dyspozycji odpowiednich Mini-
sterstw, m.in. Rzagdowy Fundusz Polski k.ad, Program
Inwestycji Strategicznych, Narodowy Fundusz Ochrony
Srodowiska i Gospodarki Wodnej, Samorzgdowy Pro-
gram Pozyczkowy Fundaciji Europejski Fundusz Roz-
woju Wsi Polskiej, Oferta Banku Gospodarstwa Kra-
jowego, Fundusz Inwestycji Samorzadowych, Oferta
Banku Gospodarstwa Krajowego;

« Srodki Unii Europejskiej w ramach polityki spjnosci
oraz instrumentow Komisji Europejskiej, w tym Fundu-
sze Europejskie dla Slgskiego 2021-2027, Fundusze
Europejskie na Infrastrukture, Klimat i Srodowisko, Ho-
ryzont Europa, Interreg CENTRAL EUROPE, URBACT,
Erasmus+, Krajowy Plan Odbudowy i Zwigkszania Od-
pornosci — Zielona, inteligentna mobilnosg;

» inne srodki zagraniczne, m.in. Norweski Mechanizm
Finansowy, Mechanizm Finansowy Europejskiego Ob-
szaru Gospodarczego;

- fundusze instytucji miedzynarodowych, m.in. Europej-
skiego Banku Inwestycyjnego, Banku Swiatowego;

¢ fundusze innych uczestnikdw procesu realizacji niniej-
szego planu, w tym instytucji publicznych, m.in. Gene-
ralnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad, PKP PLK
S.A. oraz sektora prywatnego;

« inne srodki niewymienione powyzej.

Przed realizacjag kazdego z dziatar okreslimy szacowa-
ny budzet oraz wskazemy konkretne Zrédta finansowania
ze Srodkdw zewnetrznych.
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Jak bedziemy sprawdzaé
postepy prac?

Aby wiedzie¢, czy nasze dziatania przynoszg pozgadane efekty,
bedziemy sprawdzac zatozone wskazniki, ktore obliczymy na
podstawie wynikéw badan i modelu ruchu.

1
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JAKA JEST ROLA BADAN W NASZEJ
PRACY?

Wyniki badan dotyczacych kierunkéw i charakteru prze-
mieszczen oraz zmiany zachowari mobilnosciowych bedg
podstawg ewaluaciji niniejszego planu, a takze — jezeli po-
jawi sie taka potrzeba — jego aktualizaciji.

Pierwsze badania spoteczne na prébie ponad 20 ty-
siecy 0s0b zrealizujemy po otrzymaniu odpowiedniego
finansowania. Na podstawie uzyskanych wynikéw ustalimy
ostatecznie wartosci wskaznikéw monitorujgcych. Do tego
czasu bedziemy bazowac na danych zastanych oraz ba-
daniach wykonywanych w latach 2017-2018 podczas two-
rzenia Studium Transportowego Subregionu Centralnego,
kalibrowanych w 2022 r. na potrzeby prac nad Regional-
nym Planem Transportowym Wojewdédztwa Slaskiego.

Do analizy efektywnosci i wptywu na $rodowisko inwe-
stycji, ktérych wdrozenie bedzie wynikato z niniejszego
planu, bedziemy wykorzystywac¢ model ruchu. Wtasnie
rozpoczelismy aktualizacje modelu stanowigcego ele-
ment Studium Transportowego Subregionu Centralnego.

Fot. 12 Wywiad indywidualny przeprowadza-
ne przez czionka zespotu Metropolitalnej
Szkoty Prototypowania w Sosnowcu, fot.
Jacek Zalwert.
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JAKIE WSKAZNIKI BEDZIEMY
UWZGLEDNIAC?

W pracy ewaluacyjnej bgdziemy bra¢ pod uwage rézne
wskazniki produktu i rezultatu, o ktérych pisalismy juz
w wielu miejscach w niniejszym planie. Teraz przedsta-

wiamy je w usystematyzowanej formie. Tabela 4 Wskazniki rezultatu i produktu.
Wskazniki rezultatu Wartos¢ bazowa Wartos¢ docelowa
(2018): (2050):
Udziat podrézy realizowanych wytgcznie samochodem 44% tacznie, 58% do 22% tgcznie, 29% do
w 0goInej liczbie podrézy pracy pracy
Zrédia: Studium Transportowe Zrédto: badania ankietowe
Subregionu Centralnego nawykéw mobilnosciowych
tgczna emisja dwutlenku wegla pochodzgca ze $rodkéw 3 Mt CO, rocznie 0
transportu Zrédio: Studium Transportowe Zrédto: model ruchu

Subregionu Centralnego

Liczba $miertelnych ofiar 127 0

wypadkoéw drogowych Zrédto: SEWIK Zrédio: SEWIK

Wskazniki produktu Wartos¢ bazowa Wartos¢ docelowa
(2022): (2030):

Liczba mieszkaricéw w promieniu okoto 20% mieszkaricéw okoto 30% mieszkaricow

1km od staciji kolei metropolitalnej Subregionu Centralnego  Subregionu Centralnego
Zrédlo: szacunki wlasne Zrédio: szacunki wiasne

Liczba pociggokilometréw rocznie ~ 3 miliony (2021 r.) ~ 6 milionéw

na terenie Metropolii GZM Zrédio: szacunki wiasne zrédto: szacunki wiasne

Liczba planéw mobilnosci 0 4

dla korytarzy transportowych

Powierzchnia stref ptatnego parkowania 3,3 km? 10 km?
w miastach tworzgcych Metropolie GZM Zrédto: szacunki wiasne Zrédto: szacunki wiasne
Liczba zrealizowanych projektow 0 10

dla otoczenia szkot i przedszkoli

Liczba przeprowadzonych 5 12
Metropolitalnych Szkdt Prototypowania
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W JAKIM RYTMIE BEDZIEMY SPRAWDZAC
REALIZACJE PLANU?

Dobra Mobilnos¢ to biblioteka dokumentéw, ktéra bedzie
cyklicznie aktualizowana i poszerzana o kolejne pozycje.
To dziatanie bedzie przyjmowato forme uchwaty Zarzadu
GZM i Walnego Zgromadzenia Cztonkdw Zwigzku Gmin
i Powiatow Subregionu Centralnego.

Aktualizacje bedziemy prowadzi¢ w sposdb opisany
W ponizszych akapitach. Poza opisanym cyklem stwo-
rzymy plany mobilnosci dla osi rozwojowych opisanych
w pakiecie Dobry Transport. Na ich podstawie w ciggu
Kilku nastgpnych lat wyciggniemy wnioski wspdine dla
wszystkich osi rozwojowych i uszczegstowimy plan mo-
bilnosci dla catego Subregionu i Metropolii.

Raz na rok — poczawszy od 2024 r. — bedziemy
sprawdzac postepy w realizacji zadarn!

Stopien realizacji pakietéw zadar bedziemy oceniaé
dzigki obliczeniu biezacej wartosci wskaznikéw produktu.
Kalkulacji bedziemy dokonywac w oparciu o dane dostar-
Czone przez przedstawicieli instytucji bedacych liderami
lub cztonkami zespotow odpowiedzialnych za wdrozenie
poszczegolnych pakietéw. Informacije uzupetniajacy za-
pewnig wywiady ze wskazanymi osobami na temat Zrédta
ewentualnych opdéznien i niepowodzer.

Wyniki weryfikacji bedziemy analizowac w trakcie
spotkari ze wszystkimi samorzadami. Na podstawie uzy-
skanych danych bedziemy aktualizowaé pakiety zadan,
w szczegdlnosci wartosci wskaznikéw produktu.

Raz na 5 lat — poczgwszy od 2030 r. — bedziemy
sprawdzac¢ postepy w realizacji planu!

Stopien realizaciji planu — osiggania celéw operacyjnych
— bedziemy ocenia¢ dzieki obliczeniu biezgcej wartosci
wskaznikow rezultatu. Kalkulacji bedziemy dokonywad
W oparciu 0 dane pochodzace z wykonanych przez nas
badari ankietowych nawykéw mobilnosciowych oraz zak-
tualizowanego modelu ruchu.

Wyniki weryfikacji bedziemy analizowac w trakcie spo-
tkan ze wszystkimi samorzgdami. Na podstawie uzyska-
nych danych bedziemy rewidowa¢ mozliwosc¢ osiggniecia
wskaznikow rezultatu w wartosciach zatozonych w planie
mobilnosci. Jezeli zajdzie taka potrzeba, bedziemy aktu-
alizowac cele operacyjne i — co za tym idzie — réwniez
wszystkie ustalenia operacyjne planu mobilnosci.

Raz na 10 lat — poczawszy od 2030 r. — bedziemy
aktualizowac caty plan!

Przed podjeciem prac aktualizacyjnych przeprowadzimy
badania wskazane powyzej, ale tez ponowimy diagnoze
w petnym zakresie zagadniern.

Wyniki weryfikacji bedziemy analizowac w trakcie spo-
tkan ze wszystkimi samorzadami. Na podstawie uzyska-
nych danych bedziemy przebudowywacé caty plan mobil-
nosci.
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Kto tworzyt plan?

Plan mobilnosci to nie tylko dokument, ktéry wtasnie czytacie.
To caty cykl przygotowan, w ktéry zaangazowalismy wielu ludzi.
Chcielismy wszystkim serdecznie podziekowad.

OO T
n ~ Strona 92




DOBRA MOBILNOSC 30/50

)

Projekt Strona 93



ROZDZIAL VIII

(‘o5)
\_/

Szczegdlne podziekowania za wspétudziat w tworzeniu
niniejszego planu nalezg sie wielu grupom, ktére przed-
stawiamy ponizej.

Uczestnicy Szkét Prototypowania

Jacek Btaszczok (MZUiM Tychy), Ewelina Budziriska-Go-
ra (Uniwersytet Slgski), Daniel Dawid (Zarzad Transpor-
tu Metropolitalnego), Kamil Duda (UM Katowice), Edyta
Gondela (MZBM Tychy), Marta Grabny (MZUiM Katowi-
ce), Artur Grabowski (ZDM Gliwice), Bozena Grociak (UM
Sosnowiec), Anna Ktoszewska-Wanik (UM Sosnowiec),
Grzegorz Koszek (MZDiM Bytom), kukasz Krawiec (Rada
Miejska Sosnowiec), Artur Kruczek (MZUiM Tychy), Michat
Lorbiecki (UM Tychy), Maria Losko (UM Tychy), Rafat kysy
(UM Sosnowiec), Emil Markowiak (Koleje Slgskie), Marcin
Michalik (MZDiM Bytom), Magdalena Mike (UM Dabrowa
Gornicza), Anna Mikotajewska (PKM Sosnowiec), Bartosz
Mogita (UM Sosnowiec), Alicja Mostowik (UM Sosnowiec),
Andrzej Nowak (UM Ruda Slaska), Barbara Piagtek (MZ-
DiM Bytom), Anna Prusakowska (MZDiM Bytom), Ryszard
Rynczuk (PKM Sosnowiec), Michat Sambor (UM Dabrowa
Gornicza), Agnieszka Sienkiewicz (UM Dabrowa Gérnicza),
Dawid Sontag (UM Tychy), Ewa Staszkow (UM Gliwice), Ju-
styna Stolka (MZDiM Bytom), Dariusz Szczyrba (UM Ruda
Slgska), Piotr Tarach (MZUiM Tychy), Zbigniew Watras
(Tramwaje Slaskie), Angelika Wesoty (UM Katowice), Pa-
wet Wittich (MZDiM Bytom), Daria WoZnica (MZUiM Tychy),
Ewa Wybraniec (MZUiM Tychy)

Eksperci

Michat Babicki, Bartosz Chuderski, Michat Czepkiewicz,
Mirostaw Czerliriski, Maciej Frackowiak, Joseba Izquier-
do, Pawet Jaworski, Iga Kalbarczyk, Bogustaw Molecki,
Karolina Orcholska, Hanna Pradzyriska-Olbracht, Paul Ri-
ley, ukasz Rogowski, Filip Schmidt, Elisabet Vila Jorda,
Michat Wolariski, Pawet Wyszomirski, Mateusz Zaremba

Pracownicy Biura Zwigzku Gmin i Powiatéw Subregio-
nu Centralnego Wojewédztwa Slaskiego

Marta Frej, Karolina Jaszczyk, Agnieszka Juszczyk, Anna
Kalinowska, Wojciech Satabun, Agata Schmidt

Pracownicy Urzedu Metropolitalnego

Mateusz Bierikowski, Lucjan Dec, Wojciech Dinges, Mar-
cin Domariski, Magdalena Foltyniak, Arkadiusz Goleniak,
Aleksandra Hantkiewicz-Lejman, Magdalena Jochem-
czyk, tukasz Korsak, Michat Kurzydto, Ewa Lutogniew-
ska, Joanna Mekal, Adrian Noworolnik, Dariusz Oledzki,
Dariusz Pajor, Blanka Romanowska, Janusz Schroeder,
Agnieszka Szczepariska-Gora, Jacek Woznikowski, Jacek
Zalwert i wielu innych

Wszyscy przedstawiciele jednostek samorzadu tery-
torialnego i mieszkaricy zaangazowani w proces!

Fot. 13 Spotkanie uczestnikéw Metropo-
litalnych Szkét Prototypowania z Gilem
Penalosg w Tychach, fot. Kamil Peszat.
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Dzigkujemy za pomoc pracownikom wszystkich samorzgdéw
Metropolii GZM i Subregionu Centralnego oraz ich jednostek
organizacyjnych, a takze spotecznikom, ktérzy uzupetniali
brakujgce fragmenty.
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UZASADNIENIE

Zgodnie z zapisami Umowy Partnerstwa dla realizacji polityki spéjnosci 2021 -
2027 w perspektywie finansowej 2021-2027 przyjecie planu zrownowazonej
mobilnosci miejskiej (SUMP) jest warunkiem dostepu do srodkow europejskich
dla inwestycji z zakresu zrownowazonej mobilnosci.

Z uwagi na powyzsze zaszia koniecznosc przyjecia niezbednego dokumentu
strategicznego obowigzujacego w perspektywie finansowej 2021-2027.
Dokument pn. ,Dobra Mobilno$¢ 30/50 - Plan Zrownowazonej Mobilnosci
Miejskiej dla obszaru Zwigzku Gmin i Powiatéw Subregionu Centralnego
Wojewddztwa Slaskiego” zostat opracowany przez zespo6t Gornoslasko-
Zagtebiowskiej Metropolii (GZM) oraz Zwigzku Gmin i Powiatéw Subregionu
Centralnego Wojewddztwa Slaskiego (ZSC), dwoch scisle ze sobg
wspotpracujacych instytucji.

17 listopada 2022 roku Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia oraz Zwigzek
Gmin i Powiatow Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego podpisaty
Porozumienie dotyczace zasad wspotpracy w zakresie opracowania Planu
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla obszaru Zwigzku Gmin i Powiatow
Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slgskiego. Porozumienie to zostato
zaktualizowane 28 grudnia 2022 roku. Na mocy zapisoOw porozumienia,
obydwie strony ustality sposéb uchwalania SUMP: GZM zobligowat sie do
uchwalenia SUMP przez Zarzad GZM, natomiast ZSC zobligowat sie do
przedtozenia Walnemu Zebraniu Cztonkéw ZSC dokumentu SUMP z
rekomendacjg do uchwalenia.

Realizujac zapisy Porozumienia, 5 grudnia 2023 roku Zarzad GZM przyjat
dokument SUMP, natomiast ZSC na przetomie grudnia 2023 roku i stycznia
2024 roku przeprowadzit glosowanie obiegowe Walnego Zebrania Cztonkow
Zwigzku w sprawie zatwierdzenia dokumentu SUMP, ktére zostato zakonczone
przyjeciem dokumentu 9 stycznia 2024 roku.

Zgodnie z wytycznymi Centrum Unijnych Projektow Transportowych, przyjecie
dokumentu SUMP na poziomie pojedynczej Jednostki Samorzadu
Terytorialnego (JST) realizuje rekomendacje Centrum Unijnych Projektow
Transportowych w zakresie weryfikacji sposobu przyjecia SUMP przez wiasciwe
i wyznaczone do tego organy, a w przypadku wnioskowania o dofinasowanie
dla projektow transportowych i mobilnosciowych, czy JST sktadajaca wniosek
o dofinasowanie przyjeta SUMP.
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