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Abstrakt

Celem autoréw niniejszego artykutu jest okreslenie konkurencyjnosci poszczegdlnych
srodkéw transportu funkcjonujacych na terenie Gornoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii
(GZM). Badanie zakiadalo ewaluacje konkurencyjnosci w ujeciu ekonomicznym przez
zestawienie czasu oraz kosztu podrozy publicznym transportem zbiorowym (autobus,
trolejbus, tramwaj, pociag), prywatnymi ustugami przewozowymi (jak takséwki) oraz
osobistymi $rodkami transportu (samochdd, rower) w godzinach szczytu oraz poza nimi.
Wryniki pokazaly, ze wprawdzie istnieje wiele mozliwosci przemieszczania sie z centrum
gmin nalezgcych do GZM do centrum Katowic, to podro6z publicznym transportem zbio-
rowym, cho¢ pozostaje tafisza od przejazdu samochodem, jest istotnie od niego dluzsza.
Wirod srodkow publicznego transportu zbiorowego to pociag stanowi najlepszg alterna-
tywe dla podrézy samochodem, zauwaza si¢ jednak, ze nie we wszystkich gminach GZM
sa przystanki kolejowe, z ktorych moga skorzysta¢ mieszkancy. Ponadto dowiedziono, ze
w GZM konieczna jest optymalizacja przebiegdw tras oraz Ze sytuacja, gdy samochodem

I Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach, Katedra Analiz Gospodarczych i Finansowych, e-mail:
jakub.kubiczek@edu.uekat.pl, https://orcid.org/0000-0003-4599-4814

2 Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach, Katedra Informatyki Ekonomicznej, e-mail: bartlomiej.
hadasik@edu.uekat.pl, https://orcid.org/0000-0001-6604-1970

3 Uniwersytet Slaski, e-mail: jakubkopec2002@gmail.com, https://orcid.org/0000-0003-0229-4914



58 Jakub Kubiczek, Bartfomiej Hadasik, Jakub Kopec

podrozuje wiecej niz jedna osoba, rowniez jest efektywna, poniewaz przekiada si¢ na zmniej-
szenie negatywnego oddziatywania na srodowisko.

Stowa kluczowe: konkurencyjnos¢ srodkéw transportu, zréwnowazony rozwdj, polityka
miejska, publiczny transport zbiorowy, Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia, obszar
metropolitalny

Kody klasyfikacji JEL: O53, Q59, R41, R42

Commuting in the Metropolis of Upper Silesia and
Zaglebie: The Competitiveness of Means of Transport

Abstract

The purpose of this article is to determine the competitiveness of different means of trans-
port operating in the Metropolis of Upper Silesia and Zagtebie (Gornoslasko-Zaglebiowska
Metropolia; GZM). The paper assumed the evaluation of competitiveness in economic
terms by comparing the time and cost of travel by public transport (bus, trolleybus, tram,
train), private/commercial transport services (taxi) and private means of transport (car,
bicycle) during rush hours as well as oft-peak hours. The study was comprehensive, i.e.,
transport connections in all GZM member communes were verified. The results showed
that although there are many possibilities to travel from GZM member cities to Katowice,
public transport, while remaining cheaper than commuting by car, is usually slower. It
should be emphasized, however, that the distance was calculated from the central points
in cities, so the travel time by public transport in the suburbs may be much longer than
by car. In addition, it has been proven that optimisation of routes in GZM is necessary,
but travelling by car with more than one person is also an effective way of getting around,
as it reduces the negative impact on the environment.

Keywords: competitiveness of means of transport, sustainable development, urban policy,
public transport, Metropolis of Upper Silesia and Zaglebie, metropolitan area

JEL Classification Codes: O53, Q59, R41, R42

Wprowadzenie
Wsie, gminy, powiaty, miasta, metropolie, wojewodztwa, landy, stany, regiony

i inne obszary nie s3 tylko jednostkami administracyjnymi, ale przede wszystkim
stanowig miejsce zycia spotecznego. W tym kontekscie kluczowe jest przemieszcza-
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nie sig, a mozliwe jest ono z wykorzystaniem réznych srodkéw transportu — w ich
przypadku wystepuje pelna substytucyjnos¢, o ile potrafig zaspokoi¢ te sama potrze-
be, czyli dotarcie osoby do konkretnego celu. Racjonalnie postepujacy decydent
wybierze ten §rodek transportu, ktory ma dla niego wiekszg uzytecznosc¢ ze wzgledu
na jego preferencje. Jesli chodzi o rozwazany aspekt, w literaturze naukowej wyroz-
nia sie dwie najistotniejsze preferencje — cena i czas (Guirao et al., 2017). Ponadto
warto dodac, ze w przypadku naglej koniecznosci dotarcia do celu decydent przed-
tozy czas nad cene — wybierze najszybsza opcje podrézy bez wzgledu na jej cene
(Urbanek, 2019; 2021).

Jezeli $rodek transportu w danych warunkach okaze si¢ rownoczesnie najtan-
szy i najszybszy, mozna go okresli¢ jako wariant optymalny (ceteris paribus). Nale-
zy zaznaczy¢, ze gdy przy wyborze wariantu transportowego decydent dodatkowo
uwzgledni aspekt ekologii, to dany wariant moze nie by¢ optymalny ze wzgledu
na potencjalnie istotnie wigkszy negatywny wplyw na srodowisko (Chaberek-Kar-
wacka, 2018). Jesli nadrzedna potrzebg decydenta jest przemieszczanie sie, to jego
wybor zdeterminujg ograniczenia czasowe i budzetowe — nie wybierze on najbardziej
ekologicznej mozliwosci, gdy bedzie ona zbyt droga albo jezeli wowczas nie zdazy
na czas dotrze¢ do celu (por. Remiszewska et al., 2022). Preferencja troski o srodo-
wisko jest zatem wtérna w stosunku do kryteriéw cenowych i czasowych.

Uwaza sig, ze publiczny transport zbiorowy jako $rodek stuzacy do codzienne-
go przemieszczania si¢ jest — w poréwnaniu ze srodkami transportu osobistego (jak
samochod) - bardziej ekologicznym rozwigzaniem, m.in. ze wzgledu na minimaliza-
cje $ladu weglowego (Ribeiro i Mendes, 2022). Wobec tego zapewnienie funkcjono-
wania efektywnego publicznego transportu zbiorowego, ktéry bedzie konkurencyjny
dla samochodéw osobowych (przede wszystkim pod wzgledem oszczgdnosci czasu
i minimalizacji kosztow), przyczyni si¢ do realizacji celéw zréwnowazonego rozwo-
ju. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze miasta s zréznicowane pod wzgledem zagospodaro-
wania urbanistycznego, co wynika z historii ich rozwoju i czynnikéw spotecznych,
takich jak m.in. przyzwyczajenie do dotychczasowych rozwigzan. Nie istnieje zatem
jedno, idealne rozwigzanie dla modelu publicznego transportu zbiorowego (Naka-
se et al., 2021). W zwiagzku z tym umozliwienie konkurencyjnego przemieszczania
sie z wykorzystaniem ekologicznego publicznego transportu zbiorowego nie tylko
jest elementem polityki publicznej, lecz takze stanowi istotne wyzwanie dla wloda-
rzy metropolitalnych. Okreslenie ,,konkurencyjne” jest w tym kontekscie rozumiane
jako ,konkurencyjne ze wzgledu na czas dotarcia i ceng, zgodnie z polityka zrow-
nowazonego rozwoju’.

Na tej podstawie mozna stwierdzi¢, ze przeprowadzanie badan, ktérych wyniki
wspierajg optymalizacje dzialania publicznego transportu zbiorowego, jest uzasadnione,
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a nawet konieczne. Celem niniejszego artykulu jest okreslenie konkurencyjno-

$ci poszczegolnych srodkéw transportu funkcjonujacych na terenie Gérnoslasko-

-Zaglebiowskiej Metropolii (GZM). W zwigzku z tym postawiono nastepujace pyta-

nia badawcze:

1. Jakie mozliwosci przemieszczania si¢ po GZM maja jej mieszkancy?

2. Jaka jest konkurencyjnos$¢ poszczegolnych srodkéw transportu, jesli chodzi
0 przemieszczanie si¢ po GZM?

3. Jakie wyzwania stoja przed GZM w kontekscie optymalizacji wewnatrzmetropo-
litalnych wariantoéw przemieszczania si¢ i przyczynienia sie do realizacji celow
zréwnowazonego rozwoju?

Przeglad literatury

Metropolia i obszar metropolitalny jako fundamentalne elementy
polityki wielkomiejskiej

Metropolie (czyli miasta o duzym poziomie zurbanizowania i duzej liczebnosci
ludnosci) jako podstawowe elementy obszaréw metropolitalnych sg strefami przy-
spieszonego wzrostu gospodarczego i postepujacych proceséw urbanizacyjnych
(Galuszka, 2009; Gaczek, 2010). W obliczu tych dynamicznych proceséw wzrosto-
wych (spowodowanych m.in. wiekszymi wptywami z podatkéw od mieszkancow
czy przedsigbiorcéw) organizmy metropolitalne mogg stanowi¢ zrédlo przewagi
komparatywnej regionu, a takze dzwignie ulatwiajacg wspdtprace migdzyregional-
na (Gaczek, 2010). Nalezy podkredli¢, ze nawet jezeli obszar metropolitalny sklada
sie z miast niespelniajacych kryterium ludnosciowego, to jako calo$¢ organizm ten
funkcjonuje w duzym przyblizeniu jak samodzielna metropolia (Zuzanska-Zysko,
2016). Wspomniane kryterium ludnosciowe (od 0,5-1,0 mln mieszkancéw wzwyz)
czesto jest wymieniane jako podstawowa zmienna stuzaca w badaniach naukowych
do sklasyfikowania miasta jako metropolii (Zuzaniska-Zysko, 2012).

W literaturze wystepuje rozréznienie miedzy terminami ,,metropolia” i ,,obszar
metropolitalny”. Chociaz niektorzy traktujg je jako synonimy (np. Zuzaniska-Zysko,
2016), to nie sg one tozsame. Obszar metropolitalny nalezy rozumie¢ jako ustalony
uklad miejski (mono- lub policentryczny) skladajacy sie z wielu jednostek osadni-
czych (metropolii) i obszaréw silnie zurbanizowanych (Markowski i Marszat, 2006).
Wedtug R. Gajewskiego (2016) obszar ten to zesp6t osadniczy w postaci kilku miast
o cechach metropolitalnych, metropolia za$ to monocentryczne miasto bez identy-
fikacji rdzenia. W literaturze jednak juz duze i wysoko rozwiniete miasto (metropo-
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lia) jest nazywane regionem miejskim (ang. city-region) (Harrison i Hoyler, 2014).
Charakteryzuje si¢ on specyficzng, lecz efektywng komunikacjg z interesariuszami
oraz wieloaspektowymi konfiguracjami aktywnosci spotecznych, ekonomicznych
i politycznych (Scott, 2011). E. Zuzanska-Zysko (2016: 88) podkresla, ze osrodek
metropolitalny moze by¢ traktowany jako metropolia wielordzeniowa. L. Mikula
(2010) rozréznia metropolie ze wzgledu na zasieg (wspomniany wcze$niej ,,obszar
metropolitalny” oraz , miasto centralne”), a takze na forme ustrojowa. Drugie roz-
graniczenie moze wynika¢ z kwestii podziatu terytorialnego (najwyzszego szczebla,
jak przykladowo kraj zwigzkowy czy region administracyjny, lub sredniego szczebla,
jak obszary samorzadowe, hrabstwo czy powiat), a takze z faktu istnienia zwigzku
gmin i/lub powiatéw (obligatoryjnego badz dobrowolnego). GZM, ktora stanowi 0§
badawcza niniejszego artykutu, mozna okresli¢ zatem jako dobrowolny zwigzek gmin
(tj. gmin, ktére w duzej mierze tworzg tez powiaty grodzkie; inaczej: miasta na pra-
wach powiatu), ktéry ma charakter obszaru metropolitalnego. Nalezy podkresli¢
fakt, ze — zwazywszy na forme organizmu miejskiego, jaka tworzy GZM - okresle-
nie ,,metropolia” jest dopuszczalne, jesli wezmie sie pod uwage wczesniejsze wyja-
$nienie E. Zuzanskiej-Zysko (2016) dotyczace wymienno$ci pojeé; wedtug autoréw
niniejszego artykulu blizej jednak temu organizmowi do obszaru metropolitalnego.

Geneza i rozwoéj Gornoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii

Idea zjednoczenia gmin znajdujacych sie w obszarze gérnoslaskim (czyli utwo-
rzenie tzw. superstruktury miejskiej) zrodzifa si¢ po zakonczeniu II wojny $wiato-
wej, kiedy powstal Gérnoslaski Okreg Przemystowy (GOP). Dzielit si¢ on na czgsci
(Ziotkowski, 1957):

« wschodnig (Zagtebie Dgbrowskie), ktdra nalezata przed 1918 r. do zaboru rosyj-
skiego;
« centralng (z Katowicami), ktora do konca I wojny swiatowej nalezata do Niemiec

i zostata wlgczona do Polski w 1922 r;

« zachodnig (z Gliwicami, Zabrzem i Bytomiem), ktéra w 1945 r. weszta w struk-
tury panstwa polskiego.

Na poczatku idea ,$laskiego supermiasta” zdawala sie prestizowa ze wzgledu
na posiadanie istotnego potencjalu ekonomicznego, monokultura ciezkiego prze-
mystu nie pozwolita jednak na konkurowanie np. z Wroclawiem czy Krakowem
(Chmielewska i Szajnowska-Wysocka, 2010). Dynamiczny rozwdj $laskich struktur
miejskich w postkomunistycznej Polsce wymogt przeprowadzenie proceséw metro-
polizacji, spowodowanych akcesja Polski do Unii Europejskiej (UE) w 2004 r. (Szaj-
nowska-Wysocka i Zuzanska-Zysko, 2013). Uruchomienie tych proceséw uznaje sie
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za moment powstawania nowego typu struktury przestrzennej o randze miedzyna-
rodowej (Markowski i Marszal, 2007).

Poczatkowo gminy z obszaru GOP tworzyty Gérnoslaski Zwigzek Metropolital-
ny, bedacy w duzej czg¢sci konurbacja, czyli aglomeracjg o policentrycznym ukladzie
osadniczym, co przekladalo si¢ na rozproszenie instytucji poziomu metropolitalne-
go (Szajnowska-Wysocka i Zuzatiska-Zysko, 2013). Pierwotnym i gléwnym celem
jego utworzenia byla dynamizacja regionu metropolitalnego i wyksztalcenie badz
sukcesywny rozwdj funkcji metropolitalnych (Chmielewska i Szajnowska-Wysocka,
2010). W 2017 r. nastgpita dalsza ekspansja idei integracji miedzymiastowej na Gor-
nym Slasku i w Zaglebiu Dabrowskim, czego konsekwencja byto zastgpienie Gérno-
Slaskiego Zwigzku Metropolitalnego przez Goérnoslasko-Zaglebiowska Metropolie
(Ustawa z dnia 9 marca 2017 r. o zwigzku metropolitalnym w wojewddztwie slgskim,
Dz. U.z2017r. poz. 730).

Uzasadnieniem transformacji byla potrzeba zinstytucjonalizowanej wspdtpra-
cy i integracji pomiedzy miastami wchodzacymi w sklad aglomeracji, ktéra byta
formowana na przestrzeni wielu lat (Dolnicki i Marchaj, 2017). Podkresla si¢ row-
niez fakt, ze integracja wewnatrzmetropolitalna umozliwila gminom czltonkowskim
bardziej zrownowazone zarzadzanie procesami zachodzacymi w GZM (Tomanek,
2019). Obecnie w sktad GZM, ktorej siedzibg s3 Katowice, wchodzi 41 miast i gmin,
ktdre znajduja sie¢ w centrum wojewodztwa $laskiego i umownie zostaty podzielone
na pie¢ podregionéw (Metropolia GZM, 2022):

o bytomski: Bytom, Ozarowice, Piekary Slqskie, Radzionkoéw, Swierklaniec, Tar-
nowskie Gory, Zbrostawice;
o gliwicki: Gliwice, Gieraltowice, Knuréw, Pilchowice, Pyskowice, Rudziniec,

So$nicowice, Zabrze;

« katowicki: Katowice, Chorzéw, Mystowice, Ruda Slaska, Siemianowice Slg-
skie, Swiqtochlowice;

« sosnowiecki: Sosnowiec, Bedzin, Bobrowniki, Czeladz, Dgbrowa Gérnicza, Mie-
rzecice, Psary, Siewierz, Stawkow, Wojkowice;

o tyski: Tychy, Bierun, Bojszowy, Chelm Slaski, Imielin, Kobiér, Ledziny, Laziska

Gorne, Mikoléw, Wyry.

Konkurencyjny transport w metropolii w kontekscie

zrownowazonego rozwoju

W nowoczesnej gospodarce metropolie i obszary metropolitalne sa miejscami
przyciggania inwestycji i wyznaczania nowych trendéw rozwojowych (Zuzaniska-Zys-
ko, 2012). D. Kociuba (2011) wsréd filaréw metropolii wymienia szkolnictwo wyzsze
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i o$wiate, zaplecze kulturalne i handlowe, walory turystyczne oraz rozwéj przemy-
stu. Z kolei jako szanse dalszego rozwoju organizmu miejskiego wskazuje sie¢ m.in.
poprawe infrastruktury (np. drogowej i powietrznej/lotniczej), cato§ciowe wykorzy-
stanie potencjalu kulturowo-turystycznego, a takze zwigkszenie nacisku na promocje
miasta oraz przyciagniecie inwestoréw (Kociuba, 2011). Poza wyzej wymieniony-
mi czynnikami odnotowuje si¢ istotny wplyw migkkich i niematerialnych aspektow
na rozwdj struktur miejskich, jak kapitat ludzki, wiedza i ptynace z tego innowacje
(Pasterz, 2010). W. Salet et al. (2015) rozrézniaja jednak dwie sktadowe metropolii
(obecnie decentralizujacej si¢) — przedmiescia oraz rdzen miasta, ktére razem two-
rzg organizm metropolitalny, ale r6znig sie pod wzgledem funkgji.

Mozna zauwazy¢, ze wéréd fundamentalnych funkeji organizméw metropolitalnych
kluczowa jest odpowiedzialna i efektywna polityka transportowa oraz odpowiednio
rozwinieta infrastruktura miejska, w szczegolnosci w kontekscie transportu drogo-
wego (Hashidu i Muhammed, 2018), ale réwniez kolejowego (takze uwzgledniajac
koleje wysokich predkosci; Guirao et al., 2017) czy zeglugi srédladowej (Montwill,
2016). Znajduje to potwierdzenie w europejskim akcie normatywnym, ktérym jest
Biata ksigga. Europejska polityka transportowa w horyzoncie do 2010 r. (KE, 2001).
Zalozono w nim m.in.:

« renesans kolei;

« poprawe jakosci i bezpieczenstwa transportu kotowego;

» promocje transportu morskiego i zeglugi srodladowej;

o urealnienie konstruktu intermodalno$ci;

« przyjecie ujednoliconych i efektywnych systeméw oplat w transporcie;
« rozwoj transportu miejskiego wysokiej jakosci.

Biala ksigga zostata zrewidowana (KE, 2006) i uzupelniona o aspekt zréwnowa-
Z0nego rozwoju, co pozostaje w zgodzie nie tylko z globalnymi ,,Celami Zréwnowa-
zonego Rozwoju” Organizacji Narodéw Zjednoczonych (6wczesnie: ,,Millenialnymi
Celami Rozwoju”), lecz takze z art. 5 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej. W obli-
czu dynamicznie zmieniajacych si¢ potrzeb w zakresie ochrony klimatu biata ksiega
22001 r. (wraz z jej rewizjg w 2006 r.) zostala przemodelowana na obecnie obowia-
zujacy akt z 2011 r., pod takim samym tytutem (KE, 2011). Jego pelna nazwa to Biata
ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu. Obecny dokument ma
na celu kreowanie zalozen ekologicznego transportu, dajac podstawy do utworzenia
najbardziej wspodlczesnych unijnych dyrektyw dotyczacych zréwnowazonego rozwo-
ju, jakimi sg Europejski Zielony Lad (KE, 2019) czy Strategia na rzecz zréwnowazo-
nej i inteligentnej mobilnosci (KE, 2020). Nalezy pamigtac o fakcie, Ze transport jest
jedna z najbardziej energochtonnych galezi gospodarki UE, a sam transport kotowy
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jest drugim najwigkszym Zrédlem emisji CO, w krajach UE (Krause et al., 2020).
Wyzej wymienione cele strategiczne w zakresie polityki transportowej w metropo-
liach powinny by¢ weryfikowane w trybie biezacym m.in. na podstawie nastepuja-
cych przestanek (Janecki i Krawiec, 2010):

« ruchliwos¢ i tryb przemieszczania si¢ mieszkancows;

» poziom potencjatu logistycznego metropolii;

» ocena miejskiej sieci drogowej oraz szynowej;

« stan bezpieczenstwa ruchu kolowego;

o wola korzystania z transportu rowerowego i pieszego;

« modele przeptywéw finansowych stuzacych do utrzymania i rozwoju transpor-

tu wewnatrzmetropolitalnego.

Ponadto A. Koto$ i P. Trzepacz (2010) niejako kondensujg powyzsze wskaz-
niki i traktuja postgpujace przeksztalcenia w transporcie miejskim - wplywajace
na wewnetrzne i zewnetrzne (globalne) relacje dotyczace wiezi miejskich - jako prze-
jaw metropolizacji osrodka miejskiego. Rozwdj infrastruktury transportu publicznego
wewnatrz metropolii jest uznawany za jeden z najistotniejszych elementéw odwzo-
rowujacych poziom zaawansowania proceséw metropolitalnych, m.in. ze wzgledu
na wynikajaca z postepujacej urbanizacji potrzebe szybkiego i sprawnego porusza-
nia si¢ wewnatrz granic organizmu miejskiego (Kotos i Trzepacz, 2010). W zwigzku
z tym zasadne jest polozenie nacisku na ekspansje szeroko rozumianej infrastruk-
tury miejskiej w celu zaspokajania potrzeb komunikacyjnych mieszkancéw. Istotne
jest réwniez branie pod uwage osobistych dla danego konsumenta podstawowych
wartosci w celu zwiekszenia przewagi konkurencyjnej publicznego transportu zbio-
rowego nad transportem indywidualnym (Timokhina et al., 2020).

Obecnie $rodki transportu publicznego staja si¢ mniej konkurencyjne (Chabe-
rek-Karwacka, 2018) m.in. z powodu obserwowanego w dlugim okresie rosngcego
popytu na $rodki transportu osobistego (Ruiz i Segui-Pons, 2018). Moze to stanowic¢
szanse dla wladz zarzadzajacych obszarem metropolitalnym nie tylko na rozwdj infra-
struktury komunikacyjnej, ale takze na budowanie dtugofalowych strategii dla prze-
woznikow transportu miejskiego w celu osiagnigcia przewagi konkurencyjnej. Warto
w tym miejscu doda¢, ze w ramach GZM funkcjonuje Zarzad Transportu Metropo-
litalnego (ZTM), tj. jednostka, ktéra odpowiada za organizowanie lokalnego trans-
portu zbiorowego na terenie miast nalezacych do zwigzku metropolitalnego i gmin
o$ciennych (w sumie 56 miast i gmin), a takze zarzadzanie nim i jego nadzorowanie.

Nalezy podkresli¢, ze mieszkancy metropolii najczesciej wybierajg samochody
iinne $rodki transportu indywidualnego jako gléwne (a nawet jedyne) $rodki prze-
mieszczania si¢ (Urbanek, 2018). Dzieje si¢ tak z powodu niedostatecznego rozwiniecia
infrastruktury miejskiej w zakresie transportu publicznego, co jest dyskwalifikujace
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przy ocenie jej konkurencyjnosci (Acheampong, 2020). Minimalizowanie odsetka
wybierajacych samochody osobowe jako $rodek transportu stanowi jedno z najbar-
dziej istotnych wyzwan dla wlodarzy metropolitalnych m.in. ze wzgledu na poprawe
jakosci zycia mieszkancow czy zmniejszenie zanieczyszczen, a tym samym realizacje
celéw zréwnowazonego rozwoju. Badania, dotyczace réwniez wojewodztwa slaskiego,
wskazuja, ze fluktuacje cenowe na rynku paliw czy optaty za transport publiczny nie
sg zbyt efektywne przy ksztaltowaniu zachowan klientéw w kontekscie przemieszcza-
nia si¢ (Urbanek, 2021). Zarzadzajacy publicznym transportem zbiorowym powinni
bowiem oferowaé mnogo$¢ wariantéw komunikacyjnych w celu zwigkszenia i wyeks-
ponowania aspektu zréwnowazonego rozwoju (Nakase et al., 2021).

Metodologia badania

Przedmiotem badania byta konkurencyjnos¢ podrézy odbywanej nastepujacy-
mi $rodkami transportu: publicznym transportem zbiorowym (autobusem, trolej-
busem, tramwajem, pociagiem), prywatnymi ustugami przewozowymi (takséwki)
oraz prywatnymi §rodkami transportu (samochod, rower). Wymiary konkurencyj-
nodci traktowano w ujeciu ekonomicznym i zostaly okreslone jako czas podrézy
oraz koszt podrdzy. Zakres podmiotowy - i jednocze$nie zakres przestrzenny -
obejmowal publiczny transport zbiorowy na terenie GZM. Badanie mialo charakter
pelny ze wzgledu na zweryfikowanie pofaczen we wszystkich gminach wchodzacych
w sklad GZM.

Dane zebrane zostaly z wykorzystaniem aplikacji Google Maps, ktorej wybor jest
uzasadniony jej kilkoma cechami. Po pierwsze, oprogramowanie uwzglednia prze-
cietne natezenie ruchu dla wszystkich srodkéw transportu. Po drugie, proponuje
najszybsza opcje podrozy w przypadku kazdego $rodka transportu (z uwzglednie-
niem czasu wyjazdu/przyjazdu do danego miejsca docelowego). Po trzecie, sugestia
podroézy publicznym transportem zbiorowym opiera si¢ na aktualnym rozkladzie
jazdy zintegrowanym z samg aplikacja. Po czwarte, Google Maps jest w stanie osza-
cowac koszt podrozy z wykorzystaniem prywatnych ustug przewozowych.

Jako poczatkowe punkty podrdzy przyjeto urzedy miasta/gminy danych miejsco-
wosci cztonkowskich GZM, poniewaz owe punkty orientacyjne (ze wzgledu na uwa-
runkowania historyczne) znajduja si¢ w centrum. Jedynie w Dabrowie Gdrniczej
jest nowy budynek urzedu miasta, ktéry ma lokalizacj¢ nieuwarunkowang histo-
rycznie. Aby zapewni¢ jednorodno$¢ poréwnan, wybrano go jako punkt podrézy.
Za cel podrézy obrano natomiast srodek ul. Stawowej w Katowicach (jako stolicy
wojewddztwa $laskiego i najwigkszego miasta konurbacji gornoslaskiej), a doktadniej

Vol. 10, No. 1, 2023



66 Jakub Kubiczek, Barttomiej Hadasik, Jakub Kopec¢

punkt potozony niedaleko placu przy skrzyzowaniu z ul. Chopina oraz ul. Mickiewi-
cza. Te lokalizacje zwyczajowo przyjmuje si¢ jako centralny punkt miasta, znajduje sie
ona takze w sgsiedztwie: dwoch parkingdow samochodowych (w Galerii Katowickiej
oraz w centrum handlowym Supersam), zajezdni taksowek wzdtuz ul. Mickiewicza,
gléwnych przystankéw publicznego transportu zbiorowego (przystanek autobuso-
wy Katowice Mickiewicza 1; przystanek tramwajowy Katowice Dworzec PKP) oraz
Dworca PKP. Niedaleko jest tez Urzad Miasta — co prawda w przestrzeni z wylgczo-
nym ruchem kotowym, lecz dojscie do niego pieszo z wyzej wymienionych lokalizacji
zajmuje ok. 3 minut (mozna je traktowac jako rezerwe czasowa, ktora poswieca sie
na szukanie publicznego miejsca parkingowego). Adresy i koordynaty wymienio-
nych lokalizacji znajduja si¢ w dotaczonym aneksie. Wybdr centrum Katowic jako
punktu docelowego analizowanej podrézy znajduje metodologiczne uzasadnienie
w fakcie, ze jest ono jednym z punktéw najczesciej odwiedzanych przez mieszkan-
cow wszystkich podregionéw GZM wladnie jako ostateczny punkt trasy publicznym
transportem zbiorowym (Metropolia GZM, 2021: 37).

Zalozono, ze podrdz odbywala sie 11 maja 2022 r. (Sroda) i przebiegala w dwoch
przedziatach godzinowych: 1) godziny szczytu, 2) godziny poza szczytem. Jej koniec
w ustalonym punkcie mial miejsce odpowiednio w godzinach od 7:40 do 8:00 oraz
od 10:40 do 11:00. Wybor przedziatéw czasowych zostal oparty na usrednionych
wynikach dotyczacych zattoczenia drogowego pochodzacych z TomTom Traffic Index
dla konurbacji gérnoslaskiej (TomTom, 2022). Wzi¢to pod uwage zmienng ,,zatory
drogowe w poszczegdlnych dniach tygodnia” (ang. weekly traffic congestion; zainicjo-
wang przez TomTom) — w jej ramach w sposéb ilosciowy (procentowy) wskazywane
sa przedzialy godzinowe, w ktorych wystepuje wzmozony oraz niski ruch uliczny.
Weryfikacji podlegaly nastepujace hipotezy badawcze:

o (H1) przecigtna cena 1 minuty podrozy jest taka sama dla kazdego $rodka trans-
portu;

o (H2) przecietny czas podrdzy jest taki sam dla kazdego srodka transportu;

o (H2a) przecietny czas podrézy w godzinach szczytu jest taki sam dla kazdego
$rodka transportu;

o (H2Db) przecigtny czas podrdzy poza godzinami szczytu jest taki sam dla kazde-
go $rodka transportu;

o (H3) przecietny czas podrozy jest taki sam dla kazdego srodka transportu
w poszczegdlnych grupach gmin lezacych w podobnej odleglosci od Katowic.
Hipotezy byly weryfikowane z wykorzystaniem testu Kruskala—Wallisa dla préb

niezaleznych (z poprawka Bonferroniego). Trzeba podkresli¢ fakt, ze o ile badanie
pelne obejmuje wszelkie podmioty w populacji, o tyle szacowany czas podrézy wedlug
Google Maps nalezy traktowac jako swoistg probe, stad konieczno$¢ wykorzystania
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testow nieparametrycznych, a nie bezposrednich poréwnan. W przypadku istotno-
$ci zmian weryfikowano nastepnie pary testem Manna-Whitneya (przyjety poziom
istotnosci wynosi 0,05). W celu zestawienia ze sobg zblizonych pod wzgledem odle-
glosci gmin jako metode grupowania wykorzystano hierarchiczng analize skupien,
przyjmujac metode Warda i kwadrat odlegtosci euklidesowej jako miare odleglosci.
Dla czasu podroézy jednostka jest minuta, dla odleglosci - kilometr, a cena jest wyra-
zona w zlotéwkach. Oznaczenia srodkéw transportu s nastepujace:

o ,ZTM” (publiczny transport zbiorowy zarzadzany przez ZTM, tj. autobus, tro-

lejbus i tramwaj);

« ,pociag” (transport kolejowy);

o taxi” (prywatny samochod lub takséwka);

« ,rower” (rower bez wspomagania elektrycznego).

Przyporzadkowanie samochodu i takséwki do jednej kategorii jest uzasadnio-
ne faktem, Ze dotarcie do celu tymi $rodkami transportu zajmie tyle samo czasu,
lecz cena przejazdu bedzie si¢ rézni¢, co zostalo wskazane w dalszej czgsci pracy
(w zestawianiu kosztow podrozy). Wobec tego dokonano rozréznienia w zakresie
wystepujacych zmiennych i w analizie kosztow podrdzy pojawiaja si¢ osobno zmien-
ne ,taxi” oraz ,samochdd”. Niniejsze rozréznienie jest rdwniez zasadne w przy-
padku analizowania czasu podrézy: nalezy podkresli¢, ze badanie nie uwzglednia
rezerwy czasowej, ktora nalezy po$wieci¢ na szukanie miejsca parkingowego, oraz
kosztéw parkowania.

Wyniki badania

Czas i koszty podrdézy w przypadku poszczegdlnych
srodkow transportu

Przemieszczanie si¢ po GZM (tak jak wewnatrz kazdego innego organizmu miej-
skiego) stanowi nieodzowny element codziennego zycia jej mieszkancéw. Wybor srod-
ka transportu zalezy od wielu zmiennych, wérdd ktérych jedng z podstawowych jest
czas podrozy. W tabeli 1 przedstawiono przecietny czas podrozy z uwzglednieniem
srodkéw transportu wspomnianych wyzej (,taxi’, ,pociag’, ,ZTM” oraz ,rower”)
w poszczegdlnych gminach cztonkowskich GZM z zakonczeniem podrézy w Kato-
wicach, w podziale na godziny szczytu (dotarcie do celu na godz. 8:00) i poza nimi
(dotarcie do celu na godz. 11:00), a takze po polaczeniu obu tych okresow.
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Tabela 1. Przecietny czas podrézy w Gornoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii roznymi
$rodkami transportu

Przyjazd
Usredniony czas w godzinach 07:40-08:00 (w godzinach 10:40-11:00 (poza godzinami
SzCzytu i poza godzinami szczytu SzCzytu) SzCzytu)

t r:rzgggrtu taxi | pociag | ZTM | rower | taxi | pociag | ZTM | rower | taxi | pociag | ZTM | rower
N 80 36 78 80 40 19 39 40 40 17 39 40
Srednia 35 46 61 7 38 47 60 77 31 46 61 76
Mediana 35 47 60 74 38 48 57 74 32 46 64 74

Odchylenie 1 17 22 33 1 16 22 33 9 18 22 34
standardowe

Skosnos¢  |-0,177| 0,392| 0,280 | 0,464 |-0,439| 0,164 | 0,373 | 0,427 |-0,047| 0,597 | 0,200 | 0,427
Kurtoza -0,818 |-0,515 (-0,383 | 0,155|-0,761|-0,643| 0,011 | 0,072 |-0,727 |-0,306 |-0,623 | 0,072

Zrédbo: opracowanie wiasne.

Podrdéz taksowka (samochodem osobowym) jest w GZM przecigtnie najszybsza
we wszystkich analizowanych gminach i okresach. Nastepnie pod wzgledem szyb-
kosci plasuje si¢ pociag. W godzinach poza szczytem $redni czas podrdzy samocho-
dem/taksowka jest przecigtnie krotszy o 7 minut niz podrdéz w godzinach szczytu.
Z kolei podczas godzin szczytu czas podrézy pociagiem i publicznym transportem
zbiorowym jest zblizony, a rowerem taki sam.

Nalezy zauwazy¢, ze w przyjetych przedzialach czasowych jest niewielka liczba
polaczen kolejowych. Na wybdr pociaggu moze zdecydowac sie mieszkaniec jedynie
co drugiej gminy, poniewaz na terenie pozostatych gmin nie znajduje si¢ dworzec
ani przystanek kolejowy (lub istnieje, ale nie ma tam regularnych polaczen regional-
nych czy miedzymiastowych). Za interesujacy mozna uznac fakt, ze nie we wszyst-
kich gminach istnieje polaczenie publicznym transportem zbiorowym (przynajmniej
takie, ktore mozna by uznac za komfortowe ze wzgledu na niezbyt duza liczbe prze-
siadek). Na rysunku 1 przedstawiono rozktad kosztéw podrdzy ze wzgledu na srodek
transportu, a na rysunku 2 uwzgledniono dodatkowo czas podrdzy. Wyniki tej czesci
badania uzyskano za pomocg testu Kruskala-Wallisa. Nalezy podkresli¢, ze ponie-
waz zaréwno rysunek 1, jak i rysunek 2 ilustrujg dane dotyczace kosztow podrozy,
to wystepuje tu rozréznienie migdzy podr6za samochodem (zmienna ,,samoché6d”)
a podrdza takséwka (zmienna ,taxi’).
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Rysunek 1. Rozklad kosztow podrdzy z podzialem na srodek transportu
(test Kruskala-Wallisa)

200,00 fezssnmssesmnsnsnasassersseussnsnarensssnnns
o
S 150,00
=
o
38
= 100,00
s
&
S 5000
*
rower ™ pociagg  samochdd taxi

Srodek transportu

Uwaga: spalanie paliwa w przypadku samochodu osobowego — 8 1/100 km, koszt paliwa 1 1 - 7 PLN, koszt
biletu kolejowego oraz ZTM jak dla osoby dorostej (bez znizek).
Zrédto: opracowanie wlasne.

Rysunek 2. Rozklad ceny i kosztu podrozy z podzialem na §rodek transportu
(test Kruskala—-Wallisa)
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Uwaga: spalanie paliwa w przypadku samochodu osobowego — 8 1/100 km, koszt paliwa 11 - 7 PLN, koszt
biletu kolejowego oraz ZTM jak dla osoby dorostej (bez znizek).
Zr6dlo: opracowanie wlasne.
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Koszty podrézy poszczegélnymi srodkami transportu, zgodnie z przyjeta hipo-
tezg H1, istotnie si¢ roznig (statystyka testu — 319,259, p-wartos¢ < 0,001), a zblizone
s3 jedynie ceny biletéw ZTM oraz kolejowych (ktore nie r6znig sie w sposéb istotny).
Podréz publicznym transportem zbiorowym czy pociagiem jest jednak rozwigzaniem
istotnie tanszym niz podroz taksdwka. Z kolei w sposdb oczywisty w analogicznym
czasie tansze jest poruszanie si¢ samochodem niz takséwka. Nalezy zwroci¢ uwage,
ze podrdz samochodem w niektorych przypadkach jest jednoczesnie zaréwno szyb-
sza, jak i tansza niz podrdz publicznym transportem zbiorowym. W zwigzku z tym
podréz ta moze by¢ uznawana za najkorzystniejsza w obu rozwazanych kryteriach.

Decydent wybierajacy srodek transportu moze réwniez kierowac sie wylacznie
czasem podrozy (bez uwzglednienia aspektu kosztowego). Taka sytuacja ma miejsce
w dwoch przypadkach - cena podrézy samochodem badz taksdwka nie stanowi dla
niego ograniczenia budzetowego oraz w kluczowych momentach to czas podrézy
jest najwazniejszy (pomijajac koszty). Rozktad czaséw podrozy (réwniez uzyskany
za pomocy testu Kruskala-Wallisa) z wykorzystaniem danego $rodka transportu
zostal przedstawiony na rysunku 3.

Rysunek 3. Rozklad czasow podrézy z podzialem na srodek transportu
(test Kruskala—Wallisa)
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Zrédlo: opracowanie wiasne.
Rozwazajac przecigtne czasy podrozy, zgodnie z przyjeta hipoteza (H2) nalezy

stwierdzi¢, ze réznig si¢ one w sposob zdecydowany (93,567, p-wartos¢ < 0,001).
Ponadto pary ,taxi’-,pociag’, taxi’—,ZTM”, ,taxi’-, rower’, ,pociag’—,,ZTM”,
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»pociag’—,rower” s3 zréznicowane statystycznie (p-warto$¢ < 0,05). Natomiast
przecietny czas podrozy rowerem i ZTM nie rézni si¢ w sposdb statystycznie istot-
ny (p-wartos¢ > 0,05). Poglebieniem tej analizy jest weryfikacja hipotez w podziale
na okresy (H2a oraz H2b).

Podczas godzin szczytu przecietny czas podrozy poszczeg6lnymi srodkami trans-
portu rézni sie¢ w sposob statystycznie istotny (statystyka testu — 43,391, p-wartos¢ <
0,001), co jest tozsame z odrzuceniem hipotezy H2a. Ponadto pary srodkow trans-
portu ,taxi’-,ZTM, ,,taxi’—,rower’, ,pociag’—,rower” takze r6znia sie statystycznie
(p-wartos$¢ < 0,05). Natomiast przecietny czas podrdzy w zestawieniu par ,taxi —
»pociag’, ,pociag —,ZTM’, ,rower’—,ZTM” nie r6zni si¢ w sposob statystycznie
istotny (p-warto$¢ > 0,05).

Poza godzinami szczytu przecigtny czas podrdzy analizowanymi §rodkami trans-
portu rozni si¢ w sposéb statystycznie istotny (statystyka testu 57,273, p-wartos¢ <
0,001), co jest tozsame z odrzuceniem H2b. Ponadto pary $rodkdéw transportu ,,taxi’-
»LTM, ,taxi’—,rower’, ,pociag”—,rower” rdznig si¢ statystycznie (p-wartos¢ < 0,05).
Natomiast przecigtny czas podrozy w zestawieniu par ,taxi’—,pociag’, ,pociag -
»LZTM, ,;rower” -, ZTM” nie rdzni si¢ w sposéb statystycznie istotny (p-wartos¢ > 0,05).

Relacja miedzy czasem podrdzy a odlegtoscia

Nastepnym stadium analizy bylo rozwazenie relacji miedzy czasem podrozy
a odlegloscig. W tym celu za miare odlegtosci przyjeto odleglos¢ podrézy samo-
chodem. Poniewaz jednak w przypadku Urzedu Miasta Laziska Gérne wystapily
dwie wartoséci wynikajace z preferencji najszybszej trasy przez Google Maps, przy-
jeto wieksza z nich. Najkrotsza byta podréz z gminy Siemianowice Slaskie (6,8 km),
natomiast najdtuzsza z gminy Rudziniec (55,9 km). Przecietna odleglos¢ wyniosta
24,8 km, a odleglosci odchylaly si¢ przecigtnie o 11,36 km. Rozklad byl prawostron-
nie asymetryczny (wspdtczynnik sko$nosci wynosi 0,595) oraz mezokurtyczny (war-
tos¢ kurtozy wynosi 0,206).

Kolejnym etapem bylo polfaczenie podrézy miedzy miastami czlonkowskimi
GZM a Katowicami w grupy (klastry) wzgledem ich diugosci (odleglosci miedzy
punktem poczatkowym a konncowym). Wyniki grupowania za pomoca metody Warda
przedstawiono w tabeli 2.

Nalezy zauwazy¢, ze przecietne odlegtosci w skupieniach réznig si¢ o ok. 11 km,
z kolei najliczniejsza grupg jest klaster 2, ktory zrzesza 16 gmin, a najmniej liczng
klaster 4, na ktory sktada si¢ 5 gmin. Az 67% centréw gmin znajduje si¢ w odlegto-
$ci do 28 km od centrum Katowic, z kolei co trzecia w odlegtosci powyzej 29 km.
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W tabeli 3 przedstawiono przecigtny czas podrézy analizowanymi §rodkami trans-
portu w poszczegdlnych grupach.

Tabela 2. Wyniki grupowania podrozy miast cztonkowskich Gornoslasko-
-Zaglebiowskiej Metropolii wzgledem ich odleglosci (metoda Warda)

N Srednia Odchylenie standardowe Przedziat odlegtosci
Klaster 1 11 11,40 3,15 6,8-15,8
Klaster 2 16 22,96 3,51 18-28
Klaster 3 8 32,33 1,54 29,8-34,1
Klaster 4 5 45,62 6,38 38,8-55,9

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Tabela 3. Wyniki grupowania podrozy miast cztonkowskich Gérnoslasko-
-Zaglebiowskiej Metropolii wzgledem ich odleglosci (metoda Warda)

Ogotem 8:00 (godziny szczytu) [ (gggygj))dzinami

Keser | angporta | N | %92 | angaraowe | M| %92 | gancariowe | " | S92 | Gancarioue
1 taxi 22 23 7 11 25 7 11 21 6
pociag 12 31 10 6 32 11 6 30 10
ZT™ 22 36 9 11 36 10 11 36 9
rower 22 39 11 11 39 12 11 39 12

2 taxi 32 37 8 16 41 7 16 32 7
pociag 20 52 12 11 52 11 9 52 13
ZTM 32 61 13 16 61 15 16 62 12
rower 32 75 14 16 75 15 16 75 15

3 taxi 16 41 8 8 46 7 8 36 4
pociag 4 64 19 2 62 19 2 66 27
ZTM 16 75 10 8 72 6 8 77 13
rower 16 100 12 8 100 12 8 100 12

4 taxi 10 45 3 5 46 3 5 43 2
pociag - - - - - - - - -
ZT™M 8 96 13 4 96 16 4 97 11
rower 10 131 24 5 131 25 5 131 25

Zrédbo: opracowanie wiasne.

Czas podrozy we wszystkich grupach przecietnie si¢ rézni w zaleznosci od
wykorzystanego srodka transportu (wszystkie p-wartosci < 0,001; statystyki testowe
odpowiednio klastrami: 1 - 27,327; 2 - 71,598; 3 — 42,049; 4 - 22,819). Bez wzgledu
na odleglos¢ czy godziny szczytu przecietny czas podrdézy samochodem jest najkrot-
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szy, z kolei rowerem - najdluzszy. Nalezy zauwazy¢, Ze na osiem gmin, w ktorych
przypadku odlegtos$¢ od centrum Katowic jest wigksza od 29 km, ale mniejsza od
35 km, zaledwie w dwdch (Kobior, Stawkow) istnieje mozliwo$¢ podrézy pociagiem.
Na podréz pociggiem nie moze si¢ jednak zdecydowa¢ mieszkaniec zadnej z pie-
ciu najbardziej oddalonych od Katowic gmin. Wniosek ten jest szczegdlnie wazny,
poniewaz okazuje sie, ze ze wzgledu na czas podrézy to pociag jest najlepsza alter-
natywg dla samochodu. W grupie najbardziej oddalonych gmin podréz ZTM jest
ponad dwukrotnie dtuzsza niz samochodem.

Dyskusja

Wyniki badania pokazuja, ze w ramach GZM jest wiele wyzwan dotyczacych
optymalizacji transportu. Pierwsze z nich wynika z faktu, Ze chociaz centra miast sg
dobrze skomunikowane, to nadal poruszanie si¢ srodkami publicznego transportu
zbiorowego pod wzgledem czasu podroézy nie jest konkurencyjne wobec samocho-
du. Moze to stanowi¢ przyczyne tego, Ze mieszkancy GZM najczesciej jako docelowe
miejsca podrézy wybieraja punkty niepotozone daleko od stolicy regionu — Katowic
(Metropolia GZM, 2021). Podrézujacy chcacy udaé sie w miejsca bardziej oddalo-
ne najczesciej wybieraja podréz samochodem ze wzgledu na aspekt czasowy, ktory
jednoznacznie dziata na korzys¢ prywatnych srodkéw transportowych. Warto pod-
kresli¢, ze s3 gminy, z ktérych podréz samochodem do Katowic jest nie tylko szyb-
sza, ale takze tansza. Ponadto jesli samochodem podrézuje wigcej niz jedna osoba,
obniza to koszty, co powoduje, Ze taka podroz jest lepsza w kontekscie obu rozwa-
zanych kryteriéw. Natomiast podréz dwoch oséb publicznym transportem zbioro-
wym wymaga zakupu dwoéch biletow.

Druga kwestia jest dostepno$¢ $rodka transportu. Biorac pod uwage tylko cen-
tra miast, mozna dostrzec, ze nie wszystkie warianty transportu sg dostepne. Szcze-
gélnie istotne jest to w przypadku pociagu, ktory stanowi najlepszg alternatywe dla
samochodu, poniewaz jest przecigtnie taniszym i niekoniecznie wolniejszym rozwia-
zaniem. Dostepnos¢ przystankow kolejowych oraz czestotliwos¢ polaczen sg kluczo-
wymi wskaznikami, aby ludzie mogli rozpoczaé korzystanie z tego srodka transportu.
Skoro juz na etapie analizy centréw miast dostrzezono problem, to ta dostepnosc¢
bedzie jeszcze bardziej ograniczona w przypadku przedmies¢, gdzie nie ma przy-
stankéw kolejowych.

Trzecim aspektem jest zblizony czas podrézy w przypadku roweru oraz publicz-
nego transportu zbiorowego w przypadku gmin polozonych w najblizszej odlegtosci
od centrum Katowic. Mozna doj$¢ do wniosku, ze przy pokonywaniu niewielkich
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dystanséw rower moze stanowic¢ korzystna alternatywe dla publicznego transpor-
tu zbiorowego, a tym samym wskazywa¢ na nieefektywng organizacje siatki pota-
czen na terenie GZM. Ponadto nalezy podkresli¢, ze na terenie GZM infrastruktura
rowerowa jest wcigz rozbudowywana (ze wzgledu na jej istotng role w rozwoju GZM
w zakresie transportu i mobilno$ci; Tomanek, 2019), a powstanie tzw. velostrad
(tj. autostrad rowerowych) moze spowodowac, ze podroz rowerem bedzie nie tylko
tansza, ale jednoznacznie szybsza niz podréz ZTM w obecnej formie.

Ostatnim kryterium, ktore nalezaloby wzia¢ pod uwage, jest aspekt zréwno-
wazonego rozwoju. Optymalizowanie wariantow komunikacji wewnatrzmiejskiej,
poprawa szeroko rozumianej infrastruktury oraz dbalos¢ o ekologiczne rozwiaza-
nia transportowe przyczyniaja si¢ do realizowania celéw zréwnowazonego rozwoju.
Zwiekszenie konkurencyjnosci publicznego transportu zbiorowego (jako najbardziej
ekologicznego $rodka transportowego, wlaczajac transport kolowy i szynowy) nie
tylko poprzez atrakcyjne ceny biletéw, ale takze poprzez minimalizacj¢ czasu podro-
zy stanowi jednak duze wyzwanie dla wlodarzy i zarzadcéw. W tym przypadku klu-
czowe jest zapewnienie dostepnosci przystankow autobusowych, trolejbusowych,
tramwajowych i kolejowych, a takze optymalizacja gestosci, rodzaju i liczby polaczen.

Podsumowanie

Konglomeracje miejskie stwarzajg wiele zachet do zamieszkania wewnatrz nich.
Co wigcej, do gléwnych funkcji metropolii nalezy prowadzenie zréwnowazonej i jed-
nocze$nie efektywnej polityki transportowej, co — ze wzgledu na relatywng homoge-
nicznos¢ obszaru metropolitalnego i wspdlnos¢ zadaniowa — moze by¢ realizowane
w bardziej racjonalny, funkcjonalny i przejrzysty sposob. Powstanie GZM uspraw-
nilo koordynacje m.in. kwestii transportu zbiorowego pomiedzy gminami czlon-
kowskimi. Mieszkancy majg mozliwos¢ wyboru wielu §rodkéw transportu, wéréd
najwazniejszych nalezy wymieni¢: publiczny transport zbiorowy, zarzadzany przez
ZTM (autobus, trolejbus czy tramwaj), zbiorowy transport kolejowy, prywatne ustugi
przewozowe (m.in. taksowki), samochdd oraz $rodki transportu osobistego (rower).
Podczas wyboru $rodka transportu przecigtny decydent kieruje si¢ dwoma kryte-
riami — czasem i cena.

Wyniki badania pokazaly, ze publiczny transport zbiorowy, chociaz okazuje sie
tanszy od samochodu, zazwyczaj jest jednak wolniejszy. Podréz pociagiem jest naj-
lepsza alternatywa dla samochodu ze wzgledu na aspekt czasowy i kosztowy, jed-
nakze nalezy mie¢ na uwadze fakt, Ze nie wszystkie gminy wchodzace w sktad GZM
majg polgczenia kolejowe.
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Ponadto biorac pod uwage to, ze w badaniu uwzgledniono odleglos¢ od central-
nych punktéw w miastach, to podréz srodkami publicznego transportu zbiorowego
na przedmiesciach moze by¢ znacznie dluzsza od podrézy samochodem. Podréz
z wykorzystaniem roweru jest niewiele dfuzsza niz podréz publicznym transportem
zbiorowym, co w szczegolnosci jest widoczne w przypadkach gmin nieodleglych
od centrum Katowic. Usprawnienie infrastruktury rowerowej moze przelozy¢ sie
na wiekszg konkurencyjnos¢ roweru jako $rodka lokomocji, poniewaz moze okazaé
sie on szybszy od publicznego transportu zbiorowego.

Analiza wybranych srodkéw przemieszczania si¢ wewnatrz GZM wykazata, ze jej
publiczny transport zbiorowy w obecnym ksztalcie jest nieefektywny i niekonkuren-
cyjny wzgledem innych metod transportu. Przed ZTM stoja wobec tego wyzwania,
aby zacheci¢ mieszkancodw i podrézujacych do korzystania z transportu zbiorowe-
go w celu minimalizacji emisji gazéw cieplarnianych. Nalezy wigc przede wszyst-
kim zwigkszy¢ dostepnos¢ i czestotliwo$¢ polaczen autobusowych, trolejbusowych
i tramwajowych, a takze (w porozumieniu z operatorami kolejowymi) rozbudowac
siatki polaczen kolejowych, uwzgledniajac takze nowe trasy. Niezwykle przyjazna
srodowisku forma przemieszczania sig¢ jest rOwniez rower, stad wlodarze GZM row-
nolegle z infrastrukturg kotowo-szynowa powinni rozwija¢ te rowerowa.

Ograniczenia dotyczgce prezentowanego badania

Przeprowadzonego badania dotyczy wiele ograniczen, wérod ktérych najwigkszym
jest zatozenie podrézy z centrum gminy GZM do centrum Katowic. W rzeczywistosci
mieszkancy poruszaja si¢ w roznych kierunkach, a nie tylko w tym, to znormalizowane
zalozenie pozwolilo jednak na poréwnywanie poszczegolnych §rodkéw transportu.
Ponadto badanie ma charakter statyczny, poniewaz zaktada podroz w konkretnym
dniu i w oszacowanych przez oprogramowanie Google Maps warunkach przejazdu.
Wystapienie zjawiska kongestii transportowej moze spowodowac, ze podréz pocia-
giem badZ rowerem bedzie szybsza niz samochodem.

Zalozenie podrézy w jedna strone generuje konieczno$¢ uwzglednienia bile-
tow jednorazowych, a w przypadku Kolei Slgskich (gtéwnego operatora kolejowego
na terenie GZM) i ZTM dostepne s bilety okresowe, ktore pozwalaja zaoszczedzic.
Ponadto istniejg grupy osob, ktérym przystuguja ustawowe i uwzglednione przez
operatora znizki, stad podréz publicznym transportem zbiorowym badz pociagiem
moze by¢ jeszcze tansza.

Kolejnym ograniczeniem jest nieuwzglednienie czasu na poszukiwanie miejsca
parkingowego w przypadku poruszania si¢ samochodem. Co wigcej, parkowanie
w centrum Katowic jest platne, tak samo jak korzystanie z parkingéw prywatnych

Vol. 10, No. 1, 2023



76 Jakub Kubiczek, Bartfomiej Hadasik, Jakub Kopec

o wigkszej dostepnosci miejsc. Zaoszczedzony czas moze wplynac na przedstawio-
ne zestawienie tak samo jak oplacenie parkingu na koszt podroézy. Podrézowanie do
celéw polozonych poza centrum miasta czgsto nie wymaga jednak optacania parkin-
gu, a takze po$wiecenia znacznej ilosci czasu na poszukiwania wolnego miejsca na
zaparkowanie samochodu. Trzeba jednak podkresli¢, ze podréz poza centrum nie
byta przedmiotem rozwazan w niniejszym opracowaniu.

Mozliwe kierunki przysztych badan

W zwigzku z wystepujacymi ograniczeniami przyszte badania powinny dotyczy¢
analizy podrézy z innych miejsc niz centra miast, tj. przykladowo podrézy pomig-
dzy przedmies$ciami publicznym transportem zbiorowym. Moglyby uwzglednia¢
tez inne godziny podrézy, np. w dni wolne od pracy, gdy liczba polaczen publicz-
nego transportu zbiorowego jest zmniejszona, a dostepno$¢ miejsc parkingowych -
wieksza. Odnoszac si¢ do stanu publicznego transportu zbiorowego, mozna skupié
sie na propozycjach optymalizacji jego polaczen. Za poszerzenie spektrum badania
mozna uzna¢ takze studium mozliwosci polepszenia, a przede wszystkim rozbudo-
wy infrastruktury rowerowe;j.

Praktyczne implikacje wynikow prezentowanego badania

Wyniki badania moga pomdc zarzadzajacym publicznym transportem zbio-
rowym w wykrywaniu nieefektywnych potaczen, w ich dalszej optymalizacji badz
w zastgpieniu ich nowymi rozwigzaniami z podziatem na aspekt kosztowy, czasowy,
ale takze z uwzglednieniem kwestii zréwnowazonego rozwoju. Moga zosta¢ réwniez
wykorzystane do identyfikacji stabych stron analizowanego systemu publicznego
transportu zbiorowego i tym samym stanowi¢ wstep do opracowania zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej w ramach organizmu metropolitalnego. Korzystanie z publicz-
nej komunikacji zbiorowej w obecnym ksztalcie nie niesie za sobg takiej wartosci,
jakiej oczekiwaliby zarzadzajacy nia, poniewaz dla mieszkancéw GZM nadal naj-
czestszym $rodkiem przemieszczania sie jest prywatny samochod.

Z wynikéw badania mogg tez skorzysta¢ mieszkancy GZM, dla ktérych powin-
ny stanowi¢ pomoc przy podejmowaniu decyzji podczas wyboru srodka transportu.
Niniejsze studium moze stanowi¢ punkt wyjscia do analiz mozliwosci wewnatrzme-
tropolitalnego przemieszczania si¢ nie tylko w Polsce, ale takze na $wiecie.
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Oswiadczenie o wktadzie poszczegdlnych autoréw

Wszyscy wymienieni autorzy wniesli znaczacy, bezposredni i intelektualny wkiad
w artykul i zatwierdzili go do publikacji.

Oswiadczenie o konflikcie intereséw

Autorzy deklaruja, ze badanie zostalo przeprowadzone przy braku jakichkol-
wiek powigzan komercyjnych lub finansowych, ktére mozna by zinterpretowac jako
potencjalny konflikt interesow.

Oswiadczenie o dostepnosci danych badawczych

Oryginalne dane przedstawione w badaniu sg publicznie dostepne. Mozna je
wyodrebni¢, wykorzystujac oprogramowanie Google Maps. Dane dotyczace ruchu
ulicznego w konurbacji gérnoslaskiej wyodrebniono z publicznej bazy danych Tom-
Tom (2022) Traffic Index. Tabele z wyszczegdlnionymi adresami i koordynatami
punktéw poczatkowych oraz punktami koricowymi analizowanych podrézy znaj-
duja sie w aneksie.
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Aneks

Tabela A1. Adresy i koordynaty punktéw poczatkowych (urzedéw miasta/gminy)
we wszystkich miastach/gminach czlonkowskich GZM wraz z okolicznymi
nazwami przystankow autobusowych/tramwajowych oraz przystankow/

dworcéw kolejowych
Miasto/gmina Adres urzedu miasta/gminy | Koordynaty punktu | Przystanek autobusowy/ | Nazwa przystanku/
g (punkt poczatkowy) poczatkowego trolejousowy/tramwajowy | dworca kolejowego
Bedzin ul. 11 Listopada 20, 50°19'24.1"N Bedzin Urzad Miasta Bedzin Miasto
42-500 Bedzin 19°07'42 4'E
Bierun Rynek 14, 43-150 Bierun | 50°05'35.9"N Bierun Potok Stawowy brak
19°05'28.0"E
Bobrowniki ul. Gminna 8, 42-583 50°23'43.6"N Dobieszowice brak
Bobrowniki 19°01'05.2"E Skrzyzowanie
Bojszowy ul. Gaikowa 35, 43-220 50°03'32.9"N Bojszowy Gaikowa brak
Bojszowy 19°05'48.6"E
Bytom ul. Parkowa 2, 41-902 50°21'00.7"N Bytom Urzad Miasta Bytom
Bytom 18°54'43.0"E
Chetm Slaski | ul. Konarskiego 2, 41-403 | 50°06'40.7"N Chetm Slaski Kosciot Chetm Slaski
Chetm Slaski 19°11'52.6"E
Chorzow Rynek 1, 41-500 Chorzéw | 50°17'50.9"N Chorzéw Rynek Chorzéw Miasto
18°57'12.7'E
Czeladz ul. Katowicka 45, 41-250 | 50°18'54.5"N Czeladz Urzad Miasta brak
Czeladz 19°04'17.3'E
Dabrowa ul. Graniczna 21, 41-300 50°19'51.9"N Dabrowa Gornicza Urzad Dabrowa Gornicza
Gornicza Dabrowa Gornicza 19°1223.1"E Miasta
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s Adres urzedu miasta/gminy | Koordynaty punktu | Przystanek autobusowy/ | Nazwa przystanku/
g (punkt poczatkowy) poczatkowego trolejbusowy/tramwajowy | dworca kolejowego
Gieraftowice ul. Ksiedza Roboty 48, 50°13'25.7"N Gierattowice Kosciot brak
44-186 Gierattowice 18°4327.7"E
Gliwice ul. Zwycigstwa 21, 44-100 | 50°17'47.4"N Gliwice Zwycigstwa Gliwice
Gliwice 18°40'10.3'E
Imielin ul. Imielinska 81, 41-407 | 50°08'49.2"N Imielin Rynek Imielin
Imielin 19°11'08.7"E
Knurow ul. Doktora Floriana Ogana | 50°13'23.2"N Urzad Miasta Knurow Knurow*
5, 44-190 Knuréw 18°40'01.0"E
Kobior ul. Kobiorska 5, 43-210 50°03'40.0"N Kobiér Centrum Kobior
Kobiér 18°56'03.0"E
Ledziny ul. Ledzinska 55, 43-143 50°08'17.8"N Urzad Miasta Ledziny brak
Ledziny 19°07'12.1"E
taziska Gorne | pl. Ratuszowy 1, 43-170 50°08'58.5"N taziska Gorne Ratusz taziska Gorne
taziska Gorne 18°50'24.4"E
Mierzecice ul. Wolnosci 95, 42-460 50°26'40.4"N Urzad Gminy Mierzecice brak
Mierzecice 19°07'43.6"E
Mikotow Rynek 16, 43-190 Mikotow | 50°10'09.1"N Mikotéw Plac Synagogi Mikotow
18°54'15.3"E
Mystowice ul. Powstancow 1, 41-400 | 50°14'26.7"N Urzad Miasta Mystowice Mystowice
Mystowice 19°08'31.8"E
Ozarowice ul. Dworcowa 15, 42-625 | 50°28'05.1"N Urzad Gminy Ozarowice brak
Ozarowice 19°02'52.9"E
Piekary Slaskie | ul. Bytomska 84, 41-940 | 50°22'30.9"N Piekary Slaskie Szarlej brak
Piekary Slaskie 18°56'41.2"E Poczta
Pilchowice ul. Konstantego Damrota 6, | 50°12'52.7"N Pilchowice Szpital brak
44-145 Pilchowice 18°33'39.9"E
Psary ul. Malinowicka 4, 42-512 | 50°22'49.7"N Psary Osrodek Zdrowia brak
Psary 19°08'07.6"E
Pyskowice ul. Strzelcéw Bytomskich | 50°24'01.1"N Pyskowice Szopena Pyskowice**
3, 44-120 Pyskowice 18°37'48.8"E
Radzionkow ul. Meczennikow 50°23'50.6"N Radzionkow Targowisko Radzionkow Rojca
Os$wiecimia 42, 41-922 18°54'01.9"E
Radzionkow
Ruda Slaska pl. Jana Pawta Il 6, 41-709 | 50°17'10.0"N Nowy Bytom Urzad Miasta | Ruda Chebzie
Ruda Slaska 18°52'31.1"E
Rudziniec ul. Gliwicka 26, 44-160 50°22'05.1"N Urzad Gminy Rudziniec Rudziniec Gliwicki
Rudziniec 18°24'20.4"E
Siemianowice | ul. Jana Pawta Il 10, 50°18'20.1'N Siemianowice Plac brak
Slaskie 41-100 Siemianowice 19°01'43.5"E Wolnosci
Slaskie
Siewierz ul. Zwirki i Wigury 16, 50°28'27.5"N Siewierz Szpital brak
42-470 Siewierz 19°1413.1"E
Stawkow Rynek 1, 41-260 Stawkow | 50°17'54.4"N Stawkdéw Rynek Stawkow
19°23'18.2"E
Sosnowiec al. Zwyciestwa 20, 41-200 | 50°16'42.7"N Sosnowiec Urzad Miasta Sosnowiec Gtowny
Sosnowiec 19°08'02.8"E

Vol. 10, No. 1, 2023




82

Jakub Kubiczek, Bartfomiej Hadasik, Jakub Kopec

cd. tabeli Al

s Adres urzedu miasta/gminy | Koordynaty punktu | Przystanek autobusowy/ | Nazwa przystanku/
g (punkt poczatkowy) poczatkowego trolejbusowy/tramwajowy | dworca kolejowego
Sosnicowice | Rynek 19, 44-153 50°16'20.0"N Sosnicowice Gliwicka brak
Sosnicowice 18°31'50.0"E
Swierklaniec | ul. Miyriska 3, 42-622 50°26'22.6'N Swierklaniec Szkota brak
Swierklaniec 18°56'12.6"E
Swigtochiowice | ul. Katowicka 54, 41-600 | 50°17'07.3'N Swietochtowice Gazownia | Swietochfowice
Swigtochtowice 18°55'55.7"E
Tarnowskie Rynek 4, 42-600 50°26'39.3"N Tarnowskie Gory Bytomska | Tarnowskie Gory
Gory Tarnowskie Gory 18°51'21.5"E
Tychy al. Niepodlegtosci 49, 50°06'52.9"N Urzad Miasta Tychy Tychy Grota
43-100 Tychy 18°59'50.9"E Roweckiego
Wojkowice ul. Jana lll Sobieskiego 50°21'58.1"N Wojkowice Park brak
29043, 42-580 Wojkowice | 19°02'02.8"E
Wyry ul. Gtéwna 133, 43-175 50°07'57.6"N Urzad Gminy Wyry Wyry*
Wyry 18°53'37.7"E
Zabrze ul. Powstaricow Slaskich 50°18'30.5"N Zabrze Prof. Religi Zabrze
5-7, 41-800 Zabrze 18°47'07.8'E
Zbrostawice ul. O$wigcimska 2, 42-674 | 50°24'59.7"N Urzad Gminy Zbrostawice | brak
Zbrostawice 18°4523.9"E

* Miasto/gmina ma na swoim terenie przystanek kolejowy, nie funkcjonujg jednak regularne migdzymiastowe
(regionalne) polaczenia kolejowe — nie uwzgledniono w analizach.
** Miasto/gmina ma przystanek kolejowy w znacznej odlegtosci od centrum miasta.

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Tabela A2. Koncowy punkt podrdézy wraz z nazwami i koordynatami okolicznych
punktow orientacyjnych zwigzanych z transportem

Rodzaj miejsca

Nazwa

Koordynaty

Konicowy punkt podrozy

$rodek ul. Stawowej w Katowicach

50°15'39.1"N 19°01'06.0"E

Dworzec kolejowy

Katowice

50°1527.7"N 19°01'01.8"E

Przystanek tramwajowy Katowice Dworzec PKP 50°15'34.8"N 19°01'05.1"E
Przystanek autobusowy Katowice Mickiewicza 1 50°15'39.7"N 19°01'08.5"E
Zajezdnia taksowek zajezdnia taksowek wzdtuz ul. Mickiewicza w Katowicach | 50°15'40.5"N 19°01'05.7"E

Parking samochodowy (1)*

parking podziemny w Galerii Katowickiej, ul. 3 Maja 30

50°15'33.9"N 19°01'05.0"E

Parking samochodowy (2)*

parking nadziemny w centrum handlowym Supersam,
ul. Skargi 6a

50°15'44.6"N 19°01'05.9"E

* Poza wyzej wymienionymi parkingami mozna skorzysta¢ z publicznych (miejskich) miejsc parkingowych,
m.in. wzdtuz ulic Mickiewicza, Chopina czy Stowackiego.

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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