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1. O CO CHODZI?

W tym rozdziale znajdziesz podstawowe infor-
macje o0 dokumencie, ktéry przegladasz. Otrzy-
masz odpowiedzi na pytania o to, czym jest mo-
bilnos¢ i plan, ktéry odnosi sie do tej problema-
tyki. Dowiesz sie ponadto, w jaki sposéb two-
rzyliSmy opracowanie dla Zor: na jakich infor-
macjach | zasadach opierala sie nasza praca
| jaki byt jej przebieg.

1.1. Czego dotyczy plan mobilnosci?

Czym jest mobilnos¢?

Mobilnos¢ to organizacja ruchu w sposob zorientowany na uzytkownikéw,
tak aby zapewni¢ przemieszczanie sie ludzi itadunkdéw w sposéb bez-
pieczny, szybki, wygodny i tani z poszanowaniem srodowiska. Zagadnienie
to stalo sie waznym watkiem rozmowy o kierunkach rozwoju miast
w Polsce ze wzgledu na gwaltowny przyrost liczby samochodéw oraz de-
gradacje ekologiczng, ekonomiczng, spoteczng i urbanistyczng przestrzeni
miejskiej, wynikajgcg z dominacji motoryzacji indywidualnej iznaczacej
rozbudowy infrastruktury drogowej. z punktu widzenia mieszkancow
i codziennych  uzytkownikbw miasta opisane zjawiska prowadza
do obnizenia jakosci zycia nawet na biologicznym poziomie (skutki zdro-
wotne zanieczyszczenia srodowiska) oraz marnotrawienia czasu w trakcie
wydtuzajgcych sie podrézy z domu do miejsca: pracy, edukacji, zakupéw
oraz wypoczynku i rekreacji. Z tego powodu podstawowym zadaniem dla
0sOb  odpowiedzialnych za zarzadzanie gming jest poszukiwanie
i rozwijanie alternatywnych dla samochodéw sposobdéw poruszania sie,
opartych na zintegrowanym transporcie miejskim, rowerowym i pieszym.

Rozne dokumenty unijne i krajowe stawiajg przed wtadzami konkretne cele
i zadania, ktoérych realizacja pozwoli wdrozy¢ ponizsze zasady systemu
zrownowazonej mobilnosci:

zintegrowanie rozwigzan urbanistycznych i planowania transportu
W SposOb zmniejszajgcy zapotrzebowanie na podroze poprzez np. tworze-
nie obszaréw wielofunkcyjnych,

dziatanie narzecz zmniejszania potrzeb przewozowych i skracania odle-
gtosci przemieszczania,

opieranie decyzji inwestycyjnych na petnej analizie kosztow uwzgledniaja-
cych takze koszty srodowiskowe, pokrywane przez uzytkownikdéw systemu
transportowego,
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rozwijanie systemoéw informatycznych wspomagajgcych prowadzenie
i zarzgdzanie ruchem,

promowanie proekologicznych postaw w dziedzinie transportu, takich jak
ograniczenie uzytkowania samochodéw,

ufatwianie na szczeblu miedzynarodowym, regionalnym i subregionalnym
transferu  bezpiecznych  dla Srodowiska  technologii  zwigzanych
z transportem,

zaktywizowanie dziatan w ramach zbierania, analizowania i wymiany infor-
macji dotyczacych wptywu transportu na srodowisko ze szczegdinym
uwzglednieniem pomiarow emisji zanieczyszczen i tworzenia baz danych,

planowanie rozwoju srodkow transportowych, ktére mogg przewozi¢ duzag
liczbe pasazerow,

rozwijanie, podnoszenie konkurencyjnosci i promowanie tanszych, mniej
szkodliwych i bezpieczniejszych dla srodowiska systeméw transportu jak
kolej, transport kombinowany, transport zbiorowy, rozbudowywanie infra-
struktury rowerowej i pieszej,

wprowadzenie zmian technologicznych w pojazdach i paliwach, ktére stuzg
zmniejszeniu skazenia hatasem oraz zuzycia paliwa.

Co rézni zarzadzanie mobilnoscig od zarzadzania transportem?

Punktem wyjscia w zarzgdzaniu transportem jest analiza sieci komunika-
cyjnych, ktére traktowane sg niezaleznie. Celem projektowania jest wow-
czas usprawnienie ruchu pojazdoéw. w przypadku zarzgdzania mobilnoscig
rozpoczynamy od badania sposobdéw poruszania sie ludzi po miescie, po-
niewaz w centrum naszego zainteresowania stawiamy uzytkownika infra-
struktury komunikacyjnej. Pytamy o to, w jaki sposob dotrze z punktu A
do punktu B, korzystajgc z réznych Srodkéw transportu. w tej sytuacji waz-
ne sg dla nas nie tylko usprawnienia inwestycyjne, ale rowniez dziatania
promocyjne irzeczywiste zaangazowanie partnerdw  spotecznych
do zmiany zachowan komunikacyjnych catej spotecznosci miejskiej.
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( transport )

1 llustracja 1 Zarzgdzanie transportem a zarzgdzanie mobilnoScig

Tradycyjne planowanie transportu

Planowanie zrownowazonej mobilnosci

Skoncentrowanie na ruchu, przewaznie

samochodowym

Skoncentrowanie na ludziach, ktorzy poruszaja
sie po miescie w rézny sposoéb

Domena inzynieréw ruchu

Praca interdyscyplinarnych zespotéw plani-
stycznych

Planowanie przez ekspertow w ramach proce-
su zamknietego

Planowanie z udziatem réznych osob,
W przejrzystym procesie partycypacyjnym

Skoncentrowanie na infrastrukturze komunika-
cyjnej

Zintegrowany zestaw dziatan dla osiggniecia
rozwigzan efektywnych pod wzgledem kosz-
téw

Podstawowe cele to przepustowosc¢ i predkosé
ruchu

Podstawowe cele to dostepnosé i jakosé zycia,
aspekty spoteczne, ekonomiczne, srodowi-
skowe
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Jakie korzysci wynikajg z dobrego zarzadzania mobilnoscig
w miescie?

Zwiekszamy bezpieczenstwo ruchu drogowego, dlatego ulice sg bardziej
przyjazne dla nas i dla naszych dzieci.

Zmniejszamy zanieczyszczenie powietrza substancjami szkodliwymi
dla zdrowia i hatasem, wiec zyjemy diuzej.

Poprawiamy jakos¢ przestrzeni publicznych w obrebie Starowki, poszcze-
golnych osiedli idzielnic peryferyjnych, aprzez to odzyskujemy ulice
dla zycia publicznego i sgsiedzkiego.

Zmniejszamy zattoczenie ulic, dzieki czemu sprawniej i szybciej docieramy
do waznych miejsc w miescie, oszczedzajgc czas i pienigdze.

Porzadkujemy parkowanie, zmniejszamy presje na tereny zieleni, poniewaz
efektywniej wykorzystujemy istniejgce miejsca postojowe.

Usprawniamy transport tadunkéw na terenie miasta, dlatego przewozenie
produktow w samochodach ciezarowych nie jest juz tak ucigzliwe
dla mieszkancéw jak uprzednio.

W lepszy sposob wykorzystujemy mozliwosci oferowane przez komunika-
cije zbiorowa, wiec autobusy stajg sie atrakcyjng alternatywg
dla samochodu.

Budujemy koalicje mieszkancéw wokét idei zmian w przestrzeni miasta,
a przez to przeksztatcenia komunikacyjne nie budzg protestéw spotecz-
nych.

Czym jest plan zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej?

Plan mobilnosci to strategia porzadkujgca zmiany komunikacyjne w gminie,
sporzgdzana zgodnie z wytycznymi Komisji Europejskiej z 2013 r.t. Plan
jest dokumentem kierunkowym, opracowanym na podstawie analizy obec-
nego sposobu funkcjonowania miasta i scenariuszy rozwojowych. Okresla
wizje i cele oraz narzedzia niezbedne do ich realizacji, a takze informacje
0 sposobie monitorowania wywotanych zmian. Wyznaczone w nim dziata-
nia majg charakter inwestycyjny, administracyjny oraz promocyjny. Szcze-
gotowe projekty, przygotowywane po przyjeciu planu mobilnoéci, uscislac¢
bedag konkretne rozwigzania techniczne, konieczne do zastosowania
w kazdym przypadku.

1Wersja polskojezyczna: Wytyczne. Opracowanie i wdrozenie planu zréwnowazonej mobil-
nosci miejskiej, Komisja Europejska Generalny Dyrektoriat ds. Mobilnosci i Transportu, ttum.
Regionalne Centrum Ekologiczne, Bruksela 2014.
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1.2. Jaka byla metoda naszej pracy?

Wspomniane wczesniej wytyczne okreslajg rowniez sposob pracy nad pla-
nem mobilnosci. Tworzgc dokument dla Zor zastosowalismy wskazowki
Komisji Europejskiej w konkretnej sytuacji organizacyjnej samorzgdu. Poni-
zej znajdziesz opis zasad, ktérymi kierowalismy w trakcie naszych dziatan.

Korzystanie z zasobow

Urzad na poczagtku okre$la wtasny potencjat do stworzenia planu mobilno-
Sci i realizacji jego ustalen. W obrebie instytucji powstaje zespét koordyna-
cyjny, ktéry bedzie zajmowat sie caltym procesem. Urzednicy oceniajg, ile
pieniedzy potrzebujg na zrealizowanie tego zadania, a pdzniej wylaniajg
wykonawce dokumentu, ktéry bedzie ich wspierat w dalszych pracach. Po-
nadto przeprowadzajg analize krzyzowg dokumentoéw strategicznych, pla-
nistycznych oraz wykonawczych, zeby zbadaé stopien ich zgodnosci
Z zasadami zrownowazonej mobilnosci.

Analiza interesariuszy

Zespot koordynacyjny i wykonawca planu mobilnosci okreslaja, kogo nale-
zy zaangazowaé nha kluczowych etapach tworzenia dokumentu. W slad
za tg analizg wyznaczajg zestaw kanatéw informacyjnych, ktérymi mozna
dotrze¢ do poszczegdlnych grup zinformacjg o pracach projektowych,
a takze sposo6b prowadzenia dialogu z tymi partnerami.

Partycypacja i wspélne projektowanie

Rzetelne przeprowadzenie analizy interesariuszy przektada sie nato,
ze proces tworzenia planu mobilnosci jest lepiej dopasowany do mozliwosci
i potrzeb jego uczestnikow. Dzieki zastosowaniu warsztatowych metod pra-
cy mieszkanhcy biorg udziat w zidentyfikowaniu probleméw oraz weryfikacji
informacji wynikajgcych z analizy dokumentow, co ukazuje, w jakim stopniu
ich zapisy znajdujg odbicie w nawykach i postawach spotecznych. Nastep-
nie zaangazowane osoby uczestniczg w opracowaniu scenariuszy, wizji
i celéw, wdrazaniu zaproponowanych zmian, zarzgadzaniu ich realizacja,
a takze monitorowaniu jego efektow. Wigczenie mieszkancéw jako gospo-
darzy miasta i adresatow planowanych dziatan tworzy sytuacje, w ktorej
uzytkownicy przestrzeni miejskiej niejako projektujg rozwigzania sami
dla siebie.

Tworzenie scenariuszy

W trakcie spotkan z réznymi partnerami tworzone sg scenariusze rozwojo-
we, oparte na analizie obecnej sytuacji i mozliwosciach jej zmiany. Takie
dziatanie pozwala zrozumie¢, w jaki sposob bedziemy poruszac sie
po miescie w zalezno$ci od tego, jakie dziatania i projekty zostang zreali-
zowane w przysztosci.
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SMART

Cele planu mobilnoéci, ktére powstajg po wyborze pozgdanego scenariu-
sza rozwojowego, formutowane sg zgodnie z metodg SMART, dlatego sa:

konkretne, czyli precyzyjnie wskazane,

mierzalne, poniewaz w przysziosci uda sie sprawdzi¢ za pomocg dostep-
nych miernikdw, czy i w \ jakim stopniu zostaty zrealizowane,

osiggalne, gdyz ich wykonanie nie przekracza mozliwosci podmiotow za-
angazowanych we wdrazanie,

realistyczne, albowiem ukazuja, jakie rezultaty w zakresie zrownowazone;j
mobilnosci pojawig sie przy wykorzystaniu dostepnych zasobow,

okreslone w czasie, dlatego ze majg zdefiniowane daty realizacji.

Wiascicielstwo pomystéw

Do poszczegolnych celdw przypisane sg dziatania i projekty. Nie jest
to tylko zbiér dobrych pomystow, ale zestawienie, ktére ma pomédc
we wdrazaniu planu mobilnoéci. z tego powodu kazde zadanie ma przypi-
sang osobe lub instytucje odpowiedzialng za jego wykonanie. To podmiot,
ktéry na poczatku uczestniczy w programowaniu planu i dzieki temu rozu-
mie zakres swojej odpowiedzialnosci, a pdzniej zarzadza dziataniami pilo-
tazowymi i realizacja.

Etapowanie prac

Zadania zapisane w planie mobilnosci sg ponadto grupowane w pakiety,
ktore mogag by¢ wykonane w sposéb dopasowany do mozliwosci finanso-
wych iorganizacyjnych Gminy. w dokumencie wskazane sg zadania
w réznych perspektywach czasowych, co pozwala weryfikowaé przyjete
kierunki po zamknieciu kazdej fazy.

Prototypowanie i testowanie

Dokument skonstruowany jest w taki sposéb, zeby przed realizacjg dziatan
i projektow docelowych mozliwe byto ich sprawdzenie w uproszczonej for-
mie, jak to dzieje sie w przypadku czasowego zamkniecia ulicy, ktéra ma
by¢ w przysztosci deptakiem. w trakcie pilotazu mozna zweryfikowaé - opie-
rajgc sie na przyjetych kryteriach - czy zadanie jest prawidtowo zaprojekto-
wane, a takze przyblizy¢ ludziom skutki wdrozenia zaplanowanych zmian.

1.3. Jak i z kim tworzyliSmy ten dokument?

Omoéwione powyzej zasady okreslity logike naszych dziatah. na pierwszym
etapie prac nad planem mobilnosci przeprowadzilismy analize dokumentow
lokalnych i ponadlokalnych. natej podstawie przygotowaliSmy materiaty,
ktore byty podstawg do dyskusji natemat scenariuszy i barier rozwoju
w trakcie warsztatdw z mieszkancami oraz lokalnymi decydentami
i pracownikami samorzgdowymi. Zgromadzone w ten sposéb informacje
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poréwnalismy z wynikami przegladu infrastruktury i zachowan komunika-
cyjnych uczestnikow ruchu.

Analiza dokumentéw
Analiza obejmowata nastepujgce dokumenty lokalne:

Strategie Rozwoju Miasta 2020+, przyjetg uchwatg Rady Miasta Zory nr
525/L/2014 z dnia 25.09.2014 r. - zawierajgcg zapis wizji oraz celow rozwo-
ju miasta, a takze programow stuzgcych do ich realizaciji,

Plan gospodarki niskoemisyjnej dla obszaru Miasta Zory nalata 2015-
2018, przyjety uchwatg Rady Miasta Zory nr 230/XVIII/16 z dnia
28.04.2016r.- okreslajacy dziatania zmierzajgce do redukcji zuzycia energii,
zwiekszenia wykorzystania zrédet odnawialnych, ograniczenia emisji ga-
zéw cieplarnianych, realizacji wizji zrbwnowazonego transportu i jej promo-
Cji Z uwzglednieniem transportu publicznego, indywidualnego
i rowerowego,

Studium Transportowe Aglomeraciji Rybnickiej, oprac. International Mana-
gement Services Sp. z 0.0., Via Vistula Franek i Sapon Sp. j., Rybnik 2015
— zawierajgce kompleksowe badania ruchu, model i prognoze ruchu w kilku
perspektywach, przygotowane pod katem budowy Regionalnej Drogi Raci-
boérz — Pszczyna,

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego mie-
dzygminnego zwigzku komunikacyjnego z siedzibg w Jastrzebiu-Zdroju,
oprac. REFUNDA Sp. z o0o0. , Jastrzebie-Zdréj 2013 — zawierajgcy plan
przewozow organizowanych przez Miedzygminny Zwigzek Komunikacyjny,

Studium uwarunkowan i kierunkébw zagospodarowania przestrzennego
miasta Zory, przyjete uchwatg Rady Miasta Zory nr 486/XLVI/14 z dnia
29.04.2014 r. - stanowigce propozycje zapisu polityki przestrzennej
dla obszaru catego miasta,

Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego miasta Zory oraz Miej-
scowy plan zagospodarowania przestrzennego dla péfnocno-wschodniej
czesci miasta Zory, przyjete uchwatami Rady Miasta Zory nr 244/XIX/16
i 246/X1X/16 z dnia 02.06.2016 r. - stanowigce narzedzie realizacji polityki
przestrzennej, zapisanej w ww. Studium,

Projekt Lokalnego Programu Rewitalizacji dla miasta Zory do 2023 roku —
przedstawiajgcy obszary problemowe, obszary rewitalizacji, przedsiewzie-
cia rewitalizacyjne i system wdrazania i monitoringu procesu,

Wieloletnig prognoze finansowg Miasta Zory nalata 2016-2027, przyjetg
uchwatg Rady Miasta Zory nr 180/X1V/15 z dnia 17.12.2015 r.

W trakcie prac nad planem mobilnosci szczegotowo odniesliSmy sie réw-
niez do dokumentéw krajowych iregionalnych, co szerzej omowilismy
w Rozdziale 2 ,Jakim miastem majg by¢ Zory w 2035 roku?”.
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Warsztaty z przedstawicielami samorzadu

Whioski z przegladu dokumentéw byly podstawg pracy warsztatowej
z pracownikami Urzedu Miasta Zory: Zespotu Strategii i Rozwoju Miasta,
Wydziatu Infrastruktury Miejskiej i Inwestycji, Wydziatu Inzynierii Srodowi-
ska, Wydziatu Urbanistyki i Architektury, Biura Promocji, Kultury i Sportu,
Wydziatu Edukacji. w spotkaniach udziat wzigli takze Doradcy Prezydenta
Miasta oraz Miejski Konserwator Zabytkow. w trakcie tworzenia planu mo-
bilnosci odbyly sie nastepujace spotkania:

- 18 sierpnia, ktore poswiecone byto prezentacji zatozen dokumentu,
omowieniu dostepnych zbioréw danych wejsciowych oraz harmonogramu
i trybu wspotpracy, a takze dyskusji o szczegétowym programie warsztatow
Z mieszkancami,

- 15 wrzesnia, ztozone z prezentacji wnioskéw z analizy dostepnych do-
kumentow, scenariuszy rozwoju uktadu komunikacyjnego miasta, a takze
oméwilismy wnioski z warsztatow z mieszkancami, strukture przysziego
dokumentu, sformutowaliSmy wizje i cele planu mobilnosci,

- 19 pazdziernika, kiedy pracowaliSmy nad listg projektow i przedsiewzie¢
planowanych do realizacji.

Warsztaty z mieszkancami

Informacje o sposobie poruszania sie mieszkahcow po miescie i barierach
zwigzanych ze zmianami komunikacyjnymi w Zorach zbieraliémy w trakcie
otwartych warsztatéw. Ich ideg byto wigczenie spotecznosci lokalnych
w tworzenie dokumentu oraz identyfikacje barier kreowania zréwnowazonej
mobilnosci. Spotkania zostaty zorganizowane w réznych czesciach miasta,
w godzinach popotudniowych, dogodnych dla mieszkancow.

O warsztatach informowali$my za pomoca:

artykutu zamieszczonego w Miejskim Biuletynie Informacyjnym Kurier Zor-
ski?,

plakatow wywieszonych na tablicach ogtoszen Rad Dzielnic,
wpiséw w portalach internetowych?,

ogtoszen parafialnych, odczytywanych w trakcie mszy w zorskich koscio-
tach.

Informacje o spotkaniach byly réwniez skierowane do Rad Dzielnic
w formie pisemne;.

Warsztaty odbyly sie w ponizszych dniach i miejscach:

2 Kurier Zorski, nr 06, sierpien 2016

3 W internecie pojawity sie nastepujgce artykuty w serwisach:

- tuzory.pl, http://bit.ly/2g8286D, dostep dnia 19 listopada 2016 r.,

- radiozory.pl, http://bit.ly/2feOGPm, dostep dnia 19 listopada 2016 r.,
- zory.pl, http://bit.ly/2eRwwoq, dostep dnia 19 listopada 2016 r.,

- fakt24.pl, http://bit.ly/2fPoaKQ, dostep dnia 19 listopada 2016 r..
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Data Miejsce spotkania

9 wrzesnia Klub ,Wisus”, dzielnica Sikorskiego
15 wrzesnia Zespot Szkot nr 5, ul. Wodzistawska 201
20 wrzesnia Miejski Osrodek Kultury, ul. Dolne Przedmiescie 1

Lokalizacje warsztatéw

® Miasteczko Westernowe TwinPigs
Park Cegielnia
Klub "Wisus"

Zespot Szkét nr 5

CYCRCKC)

Miejski Osrodek Kultury

1 Mapa 1 Lokalizacje warsztatow i punktu konsultacyjnego

Wymienione warsztaty byty otwarte dla wszystkich zainteresowanych oséb.
Dodatkowo, oprocz spotkan w poszczegolnych czesciach miasta, urucho-
milismy punkt konsultacyjny podczas Festiwalu Sari w Miasteczku Wester-
nowym TwinPigs (sobota 3 wrze$nia) oraz w parku Cegielnia (sroda 7
wrzesnia), co pozwolito nam dotrze¢ do réznych uzytkownikéw przestrzeni
miejskiej. Byla to znakomita okazja do rozmowy z mieszkancami
w najbardziej popularnych zorskich przestrzeniach publicznych. Lokalizacje
uruchomionych punktéw konsultacyjnych przedstawia ponizsze zestawie-
nie:
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Data Miejsce spotkania

3 wrzesnia Miasteczko Westernowe TwinPigs

7 wrzesnia Park Cegielnia

W trakcie spotkan zbieraliSmy i pogtebialiSmy informacje urbanistyczne
i transportowe. PytaliSmy osoby uczestniczace o wskazanie i opisanie
miejsc zamieszkania, a nastepnie prosilismy o narysowanie tras dojazdu
lub dojscia na Staréwke, do miejsc pracy, zakupdéw i wypoczynku. Podczas
Festiwalu Sari oraz w trakcie pobytu w parku Cegielnia weryfikowaliSmy
zebrane dane w wiekszej skali. W ten sposéb zbudowaliSmy mape ograni-
czen rozwoju komunikacji nie samochodowej w poszczegdélnych obszarach
miasta oraz przygotowaliSmy szczegdtowe zatozenia rozwigzan projekto-
wych.

Zdjecie 1 Materiaty z warsztatow z mieszkarncami. Autor: Marek Dziurkowski.
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Zdjecie 2 Punkt konsultacyjny w parku Cegielnia. Autor: Marek Dziurkowski.

Przeglad terenowy

Badania terenowe wykonali§my w wybranych lokalizacjach na obszarze ca-
tego miasta, w miejscach o zréznicowanej zabudowie i odmiennym sposo-
bie funkcjonowania. Obejmowaty: ocene funkcjonowania uktadu drogowe-
go, w tym infrastruktury rowerowej i parkingowej, a takze obserwacje za-
chowan komunikacyjnych mieszkancéw. Whnioski z tego etapu badan zo-
staty zawarte w diagnozie.
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2. JAKIM MIASTEM MAJA BYC ZORY
w 2030 ROKU?

W tym rozdziale opisane zostaty scenariusze
rozwojowe i wizja, ktoéra powstalty w trakcie
warsztatow oraz spotkan. W kolejnej czesci
umieszczone zostaly informacje o0 celach
| zestawach dziatan, ktorych realizacja przyblizy
nas do osiggniecia tej wizji. Na koncu zapisali-
smy wyniki analizy zaleznosci pomiedzy planem
mobilnosci i dokumentami ponadlokalnymi.

2.1. Jakim miastem moga sta¢ sie Zory?

Rozmowe o funkcjonowaniu Zor w przysztosci rozpoczynamy od refleks;ji
na temat wykorzystania istniejgcego uktadu transportowego,
w szczegolnosci drég o funkcjach: tranzytowej i rozprowadzajgcej, ktére
przejety znaczacg czes¢ ruchu miedzydzielnicowego i miedzymiejskiego.
Chcemy pokazaé, ze mozna na roézne sposoby wptywac¢ na sposob prze-
mieszczania sie mieszkancéw, w zaleznosci od zastosowania odpowied-
nich, uzupetniajgcych narzedzi planistycznych i projektowych.

Scenariusz 1 “Nic nie robimy”

Ulice Zor wciggu kolejnych lat wypetiajg sie nowymi samochodami.
Mieszkancy majg coraz wieksze ktopoty z przemieszczaniem sie pomiedzy
osiedlami wielorodzinnymi, dzielnicami peryferyjnymi i Staréwkag, gdyz
w wielu punktach miasta tworzg sie zatory. Podobny problem dotyczy oso6b
podrézujgcych do aglomeracji katowickiej, poniewaz na drodze krajowej nr
81 naktada sie ruch tranzytowy i ha zewnatrz miasta. Sytuacja ta dotyczy
zarowno komunikacji indywidualnej, jak i zbiorowej, poniewaz autobusy
i busy nie sg konkurencyjne wobec samochodu. Powoduje to ostatecznie
wzrost zanieczyszczenia powietrza substancjami szkodliwymi dla zdrowia
i hatasem komunikacyjnym.

Silne strony Stabe strony

- Samorzad nie ponosi krotkoterminowo - Zwieksza sie zanieczyszczenie powietrza
zwiekszonych wydatkéw na ochrone $rodo- substancjami chemicznymi, co wptywa ne-
wiska i zdrowia mieszkancéw. gatywnie na zdrowie mieszkancow w dtuz-

- Witasciciele i uzytkownicy samochodow szej perspektywie.

majg w perspektywie krétkofalowej mozli- - Zwigksza sie problem hatasu w miescie.

wos¢ swobodnego przemieszczania sie au-

- Rosnie zattloczenie uktadu drogowego

Strona | 15



tem po miescie.

- Urzednicy nie otrzymujg dodatkowych za-
dan w zakresie integracji roznych srodkow
transportu.

-W miescie zachowane s miejsca,
w ktérych mozna w przysziosci wygospoda-
rowac¢ miejsca parkingowe.

- W ciggu najblizszych lat nie maleje do-
stepnos¢ komunikacyjna Staréwki, terenéw
zieleni, osiedli wielorodzinnych i dzielnic pe-
ryferyjnych dla transportu samochodowego.

i liczba wypadkdéw.

- lzolacja spoteczna o0séb mieszkajgcych
w dzielnicach peryferyjnych (Réj, Baranowi-
ce itd.), nie poruszajgcych sie lub nie moga-
cych porusza¢ sie samochodem pogitebia
sie.

- Pojawiajg sie trudnosci w sprawnym prze-
mieszczaniu sie autobusami po drogach
o funkcji rozprowadzajace;.

- Obszary zieleni sg zanieczyszczane spali-
nami iizolowane od otaczajgcych terenow
otwartych oraz korytarzy ekologicznych,
a ich powierzchnia systematycznie pomniej-
sza sie ze wzgledu na koniecznos¢ budowy
parkingéw do ich obstugi.

- Przestrzenie publiczne Staréwki oraz zor-
skich dzielnic zawtaszczane sg przez infra-
strukture samochodowa.

- Presja spoteczna ze strony rosngcej liczby
kierowcdw na zwiekszenie przepustowosci
i ptynnosci ruchu samochodowego prowadzi
do utrudnien w ruchu pieszym i rowerowym.

Szanse

Zagrozenia

- Dalsza biernosc legislacyjna i organizacyj-
na wtadz centralnych w zakresie realnej po-
prawy jakosci powietrza w Polsce.

- Brak spofecznej akceptacji dla wprowa-
dzania rzeczywistych ograniczehn w zakresie
transportu samochodowego.

- Spoteczna obojetnos¢ wobec stosowania
inwazyjnych rozwigzan dotyczgcych bezpie-
czenstwa ruchu drogowego.

- Dalszy rozwdj mieszkalnictwa jednorodzin-
nego w obszarach obrzeznych (suburbani-
zacja) oraz powigzanych z nim narastaja-
cych oczekiwan i przyzwyczajen komunika-
cyjnych mieszkancow.

- Wzrost swiadomoséci spotecznej i zao-
strzenie unijnych regulacji prawnych w za-
kresie ochrony srodowiska, co moze skut-
kowa¢ w przysztosci konkretnymi sankcjami
w przypadku przekraczania norm.

- Brak mozliwosci pozyskania srodkéw ze-
wnetrznych przeznaczonych na ksztattowa-
nie zrbwnowazonej mobilnosci w miastach.

- Presja spoteczna na podjecie dziatan po-
prawiajgcych bezpieczenstwo ruchu drogo-
wego i wprowadzenie wymagan prawnych
w tym zakresie.

- Starzenie sie spoteczenstwa.

- Oczekiwania mieszkancéw zwigzane z re-
witalizacjg przestrzeni publicznych.

- Wzrost swiadomosci mieszkancow w za-
kresie roli terenéw zielonych w podnoszeniu
ich jakosci zycia.
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Scenariusz 2 “Robimy biznes jak zwykle”

Samorzad opracowuje i wdraza rozne narzedzia, ktére majg zapobiec za-
grozeniom komunikacyjnym i ekologicznym. Osoby odpowiedzialne za or-
ganizacje ruchu przygotowujg rozwigzania stuzgce ograniczaniu i uspoko-
jeniu ruchu samochodowego w obszarze Staréwki, osiedli mieszkaniowych
i dzielnic peryferyjnych, przede wszystkim w sgsiedztwie szkét i obiektéw
ustugowych. Jednostki zajmujgce sie inwestycjami realizujg natomiast pro-
jekty przebudowy uktadu drogowego, a takze wdrazajg koncepcje rozbu-
dowy infrastruktury rowerowej. Podmiot zarzgdzajgcy bezptatng komunika-
cja miejskg systematycznie bada i zmienia przebieg linii, zeby w lepszy
sposob tgczyly najwazniejsze punkty w miescie. Réwnoczesnie zespot
urbanistyczny Urzedu stara sie ogranicza¢ rozlewanie sie zabudowy na te-
reny nieuzbrojone i powstawanie stref monofunkcyjnych za pomocg zapi-
s6w w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego.

W opisanej sytuacji — podziatu urzedu na odrebne ,silosy” - predzej czy
pozniej dochodzi do tego, ze poszczegdlne dziatania nie sg ze sobg skoor-
dynowane merytorycznie oraz czasowo. Mieszkancy — w efekcie — nie ro-
zumiejg, W jakim procesie rozwoju Zor uczestniczg, co budzi ich opdr,
a wysitek administracji nie przektada sie na zmiane ich zachowan komuni-

kacyjnych.

Silne strony

Stabe strony

- Powoli maleje ilo$¢ zanieczyszczen powie-
trza ze zrodet komunikacyjnych.

- w niektorych miejscach maleje liczba wy-
padkow i zwieksza sie bezpieczenstwo ru-
chu drogowego.

- Rézne grupy uzytkownikow, nie tylko oso-
by korzystajgce z samochodu, mogg spraw-
nie poruszac sie po niektorych fragmentach
miasta.

- Niektore obszary rekreacyjne nie tracg po-
wigzan z otaczajgcymi terenami otwartymi
i korytarzami ekologicznymi, sg ponadto
chronione  przed presjg  parkingowa
i zanieczyszczeniami powietrza.

- Przestrzenie publiczne na Staréwce,
w osiedlach mieszkaniowych i dzielnicach
obrzeznych nie sg zawlaszczane przez ruch
samochodowy, jezeli uda sie skoordynowaé
dziatania inwestycyjne na tych obszarach.

- Dziatania podejmowane przez Urzad mogg
mie¢ przeciwstawny skutek ze wzgledu
na brak wspotpracy pomiedzy réoznymi sek-
torami, np. zarzadzaniem transportem zbio-
rowym i politykg przestrzenng (rozbieznosc¢
pomiedzy lokalizowaniem nowych Zrodet
i celow podrézy oraz trasowaniem linii auto-
busowych).

- Pojawia sie ryzyko nieprzewidywalnych
oraz bardzo duzych btedéw na styku inwe-
stycji i dziatah prowadzonych przez rézne
wydziaty Urzedu (np. przecinanie ulic $réd-
miejskich, udostepnionych dla ruchu piesze-
go, przed drogi o charakterze tranzytowym,
przenoszacych duzy ruch samochodowy).

- Rozmywa sie odpowiedzialnos$¢ i pojawiajg
sie problemy w koordynacji projektéw
w momentach krytycznych np. protestow
zwigzanych z wprowadzaniem ograniczen.
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Szanse

Zagrozenia

- Mozliwos¢ pozyskania zewnetrznego fi-
nansowania na inwestycje, ktérych celem
jest poprawa jako$ci powietrza i zréwnowa-
zona mobilnosé.

- Wzrost swiadomosci spotecznej i zao-
strzenie unijnych regulacji prawnych w za-
kresie ochrony $srodowiska.

- Presja spoteczna dotyczaca poprawy bez-
pieczenstwa ruchu drogowego i wprowa-
dzenia skutecznych przepiséw prawnych

w tym zakresie.

- Oczekiwania mieszkancow zwigzane

- Brak spofecznej akceptacji dla wprowa-
dzania rzeczywistych ograniczen w zakresie
transportu samochodowego.

- Trudnosci w koordynacji poziomej (mie-
dzysektorowej) dziatan w obrebie urzedu.

- Spoteczna obojetno$¢ wobec stosowania
inwazyjnych rozwigzah dotyczacych bezpie-
czenstwa ruchu drogowego.

- Dalszy rozwdj mieszkalnictwa jednorodzin-
nego i powigzanych z nim narastajgcych
oczekiwan i przyzwyczajen komunikacyj-
nych mieszkancéw.

z rewitalizacjg przestrzeni publicznych.

- Wzrost swiadomosci mieszkancow
w zakresie roli terendw zielonych
w podnoszeniu ich jakosci zycia.

Scenariusz 3 “Prowadzimy spojng polityke mobilnosci”

Wszystkie inwestycje i dziatania w zakresie mobilnosci prowadzone sg pod
wzgledem merytorycznym i czasowym zgodnie z przygotowanym uprzed-
nio planem. Przebudowy i zmiany funkcji droég pozwalajg ostatecznie
na ograniczenie ruchu samochodowego w obrebie osiedli i dzielnic oraz je-
go wyeliminowane z obszaru Staréwki, a takze zmiane polityki parkingowe;j
na tym terenie (redukcja liczby miejsc, zbilansowana na parkingach poto-
zonych na zewnatrz tego obszaru). Réwnoczesnie samorzad tworzy infra-
strukture przyjazng pieszym i rowerzystom oraz poprawia i optymalizuje
na biezaco oferte rozktadowg komunikacji miejskiej. Mieszkancy czesciej
korzystajg wiec z autobusu lub roweru, poniewaz stanowig dla nich atrak-
cyjng alternatywe w zakresie podrézy z domu do pracy, na zakupy lub
do miejsc rekreacji i wypoczynku, w szczegdélnoéci w zakresie dojazddw
na krotkich dystansach. W przypadku podrézy na wieksze odlegtosci ko-
rzystajg z weztdéw przesiadkowych: z roweru i autobusu miejskiego na bus
regionalny, a takze samochdd uzywany w systemie carpooling. Zmianom
w zakresie infrastruktury i organizacji ruchu towarzyszg akcje spoteczne,
ktore pokazujg, dlaczego przyjeto inne niz dotychczas zatozenia rozwojo-
we. Zmiana przyzwyczajen i zachowan skutkuje poprawg stanu Srodowi-
ska, a ostatecznie — zdrowia mieszkancow.

Silne strony Stabe strony

- Mniej jest zanieczyszczen powietrza ze zrddet
komunikacyjnych.

- Zmiany organizacyjne wymagajg uptywu czasu
i biezgcej koordynacii.
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- Maleje liczba wypadkéw i zwieksza sie bezpie-
czenstwo ruchu drogowego.

- Rézne grupy uzytkownikow, nie tylko osoby ko-
rzystajgce z samochodu, mogg sprawnie poru-
szac sie po miescie.

- Obszary rekreacyjne nie tracg powigzan z ota-
czajgcymi terenami otwartymi i korytarzami eko-
logicznymi, sg ponadto chronione przed presjg
parkingowg i zanieczyszczeniami powietrza.

- Przestrzenie publiczne w obrebie Staréwki,
osiedli wielorodzinnych i dzielnic peryferyjnych
nie sg zawtaszczane przez ruch samochodowy.

- Urzad koordynuje wszystkie inwestycje i zada-
nia w zakresie mobilnosci, co zabezpiecza ich
realizacje w krytycznych momentach.

- Tworzg sie wigzki komplementarnych wzgle-
dem siebie projektéw, dzieki czemu dziatania sg
spojne pod wzgledem czasowym i problemo-
wym.

- Odpowiedzialnos¢ za poszczegodlne zadania
jest jasno rozdysponowana.

- Zaden z obszaréw mieszkaniowych nie jest izo-
lowany przez drogi o funkcji tranzytowej lub roz-
prowadzajgcej.

- Realizacja zatozonych zadan wymaga mobilizo-
wania bardzo réznych jednostek Urzedu.

- Pojawia sie potrzeba wydzielenia jednostki lub
zespotu koordynujgcego dziatania.

Szanse

Zagrozenia

- Mozliwos¢ pozyskania zewnetrznego finanso-
wania na inwestycje, ktérych celem jest poprawa
jakosci powietrza i zrownowazona mobilnosé.

- Wzrost $wiadomosci spotecznej i zaostrzenie
unijnych regulacji prawnych w zakresie ochrony
Srodowiska.

- Presja spoteczna dotyczaca poprawy bezpie-
czenstwa ruchu drogowego i wprowadzenia sku-
tecznych przepiséw prawnych w tym zakresie.

- Oczekiwania mieszkancéw zwigzane z rewitali-
zacjg przestrzeni publicznych.

- Wzrost swiadomosci mieszkahcow w zakresie
roli terenéw zielonych w podnoszeniu ich jakosci
zycia.

- Brak spotecznej akceptacji dla wprowadzania
rzeczywistych ograniczeh w zakresie transportu
samochodowego.

- Nieprzystosowanie struktury organizacyjnej urze-
du do koordynacji poziomej (miedzysektorowej)
dziatan.

- Spoteczna obojetnos¢ wobec stosowania inwa-
zyjnych rozwigzan dotyczacych bezpieczehstwa
ruchu drogowego.

- Dalszy rozwdj mieszkalnictwa jednorodzinnego
i powigzanych z nim narastajgcych oczekiwan
i przyzwyczajeh komunikacyjnych mieszkancéw.

Z przedstawionej wyzej analizy wynika, ze najkorzystniejszym jest scena-
riusz 3 i dlatego zostat przyjety jako propozycja rozwoju miasta Zory. Spo-
s6éb tworzenia planu mobilnosci, przede wszystkim efektywna wspétpraca
pomiedzy réznymi jednostkami urzedu i proces dialogu spotecznego
(warsztatéw i konsultacji), potwierdzity, ze mozliwe jest jego osiggniecie.
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2.2. Jaka jest nasza wizja?

Przyjety scenariusz rozwoju realizuje wizje Zor jako miasta o wysokiej jako-
§ci zycia mieszkancow, miejsca:

w ktorym jest czyste powietrze i zmniejszony hatas,

po ktérym poruszamy sie bezpiecznie, szybko i wygodnie,

z atrakcyjnymi i dostepnymi terenami rekreacyjnymi,

Z przyjaznymi przestrzeniami publicznymi na obszarze Staréwki, osiedli
wielorodzinnych i dzielnic peryferyjnych.

2.3. Jakie cele pozwolg zrealizowac te wizje?

Dla kazdego z elementdw wizji wyznaczyliSmy — zgodnie z metodg
SMART, opisang w rozdziale i — konkretne, mierzalne, osiggalne, reali-
styczne i okredlone w czasie cele. Dodatkowo opisaliSmy, w jaki sposéb
powigzane sg z zatozeniami Strategii Rozwoju Miasta Zory 2020+ oraz
Planem gospodarki niskoemisyjnej dla obszaru Miasta Zory na lata 2015-
2018, zeby uczytelni¢ spojnosé polityki rozwoju, ochrony srodowiska
i mobilnosci.

A. Zory, w ktérych jest czyste powietrze i zmniejszony hatas

Niniejszy element wizji odpowiada nastepujgcym celom, zawartym w Strategii Rozwoju Mia-
sta Zory 2020+: C2. Atrakcyjne miejsce do zycia oraz C2.4. Wysoka jakos$é $rodowiska
przyrodniczego. Odnosi sie réwniez do zatozen Planu gospodarki niskoemisyjnej dla obsza-
ru miasta Zory na lata 2015 — 2018: cel szczegdtowy 1: Wdrozenie wizji Miasta Zory jako
obszaru zarzgdzanego w sposob zrownowazony i ekologiczny, stanowigcego przyktad za-
réwno dla gmin regionu jak i kraju oraz cel szczegétowy 8: Zwigekszenie $wiadomosci miesz-
kancéw dotyczgcej ich wptywu na lokalng gospodarke ekoenergetyczng oraz jako$¢ powie-
trza.

Cel A1. Emisja dwutlenku wegla ze sSrodkéw transportu bedzie spadaé

Cel odsyta do kierunkow zawartych w Planie gospodarki niskoemisyjnej
dla obszaru miasta Zory na lata 2015 - 2018 — cel szczegStowy 2: Ograni-
czenie emisji CO2 oraz emisji zanieczyszczeh z instalacji wykorzystywa-
nych na terenie miasta, a takze emisji pochodzgcej z transportu, spetnienie
norm w zakresie jakosci powietrza.

Cel A2. Emisja halasu z komunikacji w obszarach objetych uspokoje-
niem ruchu nie przekroczy wartosci 65 dB

Cel oparty jest na zatozeniach Dyrektywy 2002/49/WE Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady z dnia 25 czerwca 2002 r., odnoszgcej sie do oceny
i zarzadzania poziomem hatasu w $rodowisku. Dokument wskazuje,
ze ,zaden mieszkaniec UE nie powinien by¢ narazony na hatas o poziomie
zagrazajgcym zdrowiu lub jakosci zycia. Ekspozycja populacji na hatas
0 poziomie powyzej 65dB powinna zosta¢ zlikwidowana”.
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B. Zory, po ktérych poruszamy sie bezpiecznie, szybko i wygodnie

Niniejszy element wizji odpowiada nastepujgcym celom, zawartym w Strategii Rozwoju Mia-
sta Zory 2020+: C1. Miasto konkurencyjne gospodarczo, C1.7. Atrakcyjna oferta dobrze
skomunikowanych terenéw inwestycyjnych umoZliwiajgca przycigganie inwestorow tworzg-
cych miejsca pracy o wysokiej jakosci, C2. Atrakcyjne miejsce do zycia, C2.1. Przestrzen
publiczna odpowiadajgca potrzebom réznych grup mieszkancéw, w tym rodzin, osob star-
Sszych oraz niepetnosprawnych, a takze mfodziezy, C2.2. Centrum miasta, w ktérym tgczy
sie dziedzictwo historyczne z bogatg ofertg ustug czasu wolnego, C2.3. Wysoka dostepnos$c¢
ustug publicznych, C2.9. Komplementarna oferta ustug wzgledem osrodkéw migjskich w su-
bregionie zachodnim, C2.10. Atrakcyjny wizerunek miasta dla aktualnych i potencjalnych
mieszkancow. Odnosi sie réwniez do zatozen Planu gospodarki niskoemisyjnej dla obszaru
miasta Zory na lata 2015 — 2018: cel szczegdtowy 9: Promocja i realizacja wizji zréwnowa-
zonego transportu — z uwzglednieniem transportu publicznego, indywidualnego i rowerowe-

go.

Cel B1. Miasto, w ktérym udziat komunikacji rowerowej w ruchu miej-
skim wynosi minimum 15%?*

Cel odsyta do zatozen Karty Brukselskiej, deklaracji zaproponowanej
w trakcie konferencji Velo-city 2009. Dokument zawiera zobowigzanie mia-
sta sygnatariusza, ze do 2020 roku wprowadzi zmiany promujgce transport
rowerowy w miescie.

Cel B2. Zmniejszenie liczby zdarzen drogowych z udzialem niechro-
nionych uczestnikéw ruchu ze skutkiem smiertelnym do zera

Cel odwotuje sie do Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Dro-
gowego 2013 — 2020, ktéry wyznacza dwa zadania: minimalizowanie liczby
wypadkéw w ogdle, a takze catkowite zapobieganie wypadkom ze skutkiem
Smiertelnym.

Cel B3. Powigzanie obszaréw Staréwki, osiedli wielorodzinnych
i dzielnic peryferyjnych oraz catego miasta z regionem i aglomeracja
poprzez integracje podsystemu rowerowego, kolejowego i autobuso-
wego

Cel zakfada integracje podsystemdéw komunikacyjnych w miejscach wezto-
wych oraz wprowadzenie odpowiednich rozwigzan administracyjnych?®.

C. Zory z atrakcyjnymi i dostepnymi terenami rekreacyjnymi

Ninigjszy element wizji odpowiada nastepujgcym celom, zawartym w Strategii Rozwoju Mia-
sta Zory 2020+: C2. Atrakcyjne miejsce do zycia, C2.1. Przestrzen publiczna odpowiadajgca
potrzebom réznych grup mieszkancoéw, w tym rodzin, oséb starszych oraz niepetnospraw-
nych, a takze mtodziezy oraz C2.4. Wysoka jako$¢ srodowiska przyrodniczego.

4 Ze wzgledu na popularnos¢ Bezptatnej Komunikaciji Miejskiej celem krétkoterminowym jest osiggniecie progu 10%.
Wartos¢ 15% stanowi cel diugoterminowy.

5 Samorzad Zor bedzie wspierat dziatania zmierzajgce do odbudowy i przebudowy linii nr 691, 140, 173, 148, 159, 689,
157 na odcinku Chybie — Zory — Rybnik — Nedza/Turze oraz nr 148 na odcinku Pszczyna — Zory, zeby poprawié i rozsze-
rzy¢ oferte przewozoéw pasazerskich tgczacych miasto z subregionem, aglomeracjg rybnickg i pograniczem.
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Cel C1. Zwiekszenie dostepnosci terenéw zielonych dla ruchu niezmo-
toryzowanego

Cel prowadzi do zwigkszenia bezpieczenstwa ruchu i wygody osob dojez-
dzajacych do terendéw rekreacyjnych potozonych w sgsiedztwie.

D. Zory z przyjaznymi przestrzeniami publicznymi na obszarze Sta-
réwki, osiedli wielorodzinnych i dzielnic peryferyjnych.

Niniejszy element wizji odpowiada nastepujgcym celom, zawartym w Strategii Rozwoju Mia-
sta Zory 2020+: C2. Atrakcyjne miejsce do zycia, C2.1. Przestrzen publiczna odpowiadajgca
potrzebom réznych grup mieszkancow, w tym rodzin, oséb starszych oraz niepetnospraw-
nych, a takze mfodziezy oraz C2.2. Centrum miasta, w ktérym tgczy sie dziedzictwo histo-
ryczne z bogatg ofertg ustug czasu wolnego. Odnosi sig rowniez do zatozeri Planu gospo-
darki niskoemisyjnej dla obszaru miasta Zory na lata 2015 — 2018: cel szczeg6towy 6: Po-
prawa tadu przestrzennego, rozwoj zrbwnowazonej przestrzeni publicznej.

Cel D1. Ograniczenie ruchu samochodowego z obszaru Staréwki

Cel realizuje idee Staréwki jako obszaru wielofunkcyjnego, atrakcyjnego
pod wzgledem ekonomicznym, spotecznym i mieszkaniowym, po ktérym —
ze wzgledu na jego kompaktowy charakter — mozna w wygodny i bezpiecz-
ny sposob poruszac sie pieszo.

Cel D2. Ograniczenie i uspokojenie ruchu samochodowego na obsza-
rach osiedli wielorodzinnych i dzielnic obrzeznych

Cel odwotuje sie do koncepcji zorskich dzielnic jako jednostek sgsiedzkich,
w ktoérych w zasiegu bezpiecznego dojscia znajdujg sie ustugi, pozwalajgce
zaspokoi¢ podstawowe potrzeby mieszkancow.

Cel D3. Zwiekszenie dostepnosci przestrzeni publicznej dla pieszych,
w tym os6b 0 ograniczonej mobilnosci

Cel odnosi sie do demokratycznej wizji przestrzeni publicznych miasta jako
miejsc integracji wszystkich mieszkancéw, ktérych zagospodarowanie nie
jest barierg dla zadnej z grup uzytkownikow.
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2.4. Analiza zaleznosci i powiazan z dokumen-
tami

Przyjete cele zgodne sg rowniez z postulatami zawartymi w dokumentach
wyzszej rangi.

Polityka transportowa paristwa na lata 2006 — 2025, przyjeta przez Rade
Ministrow 29.06.2005 r — cele planu mobilnosci sg spojne z kierunkami
rozwoju transportu w miescie w zakresie m. in.: promowania rozwigzan
Z zakresu integracji przestrzennej i funkcjonalnej podsystemoéw transporto-
wych. Zaktadajg tworzenie systemow intermodalnych (wezty przesiadkowe,
systemy ,Parkuj i jedz” Park&Ride itp.), promowanie roweru jako ekolo-
gicznego s$rodka transportu, wspieranie i upowszechnianie dziatan prowa-
dzgcych do zarzgdzania mobilnoscia.

Programowanie perspektywy finansowej 2014-2020, Umowa Partnerstwa
Z 21.06.2014 r. - plan mobilnosci zawiera wskazane w dokumencie inwe-
stycje w obszarze transportu miejskiego dotyczace infrastruktury transportu
publicznego i transportu niezmotoryzowanego, taboru, weztéw przesiadko-
wych, w tym parkingdéw ,Zostaw rower i jedz” (Bike&Ride), ,Parkuj i jedz”
(Park&Ride) oraz inteligentnych systeméw transportowych.

Strategia Rozwoju Systemu Transportu Wojewddztwa Slgskiego przyjeta
uchwatg Sejmiku Wojewddztwa Slagskiego Nr 1V/49/7/2014 z dnia
07.04.2014 r. - zatozenia planu mobilnosci sg zgodne z celem dotyczacym
zwiekszenia efektywnos$ci mobilnosci w miescie. Gtéwnymi kierunkami
dziatah w tym zakresie zawartymi w Strategii, a realizowanym w planie sa:
tworzenie centrow przesiadkowych, weryfikacja i dopasowanie linii komuni-
kacyjnych do popytu, uprzywilejowanie transportu publicznego w ramach
ciggdbw komunikacyjnych, ograniczenie ruchu w centrach miast (strefy
uspokojenia), modernizacja i zakup taboru komunikacji publicznej
z uwzglednieniem niskoemisyjnosci i energooszczednosci pojazdéw, roz-
woj zintegrowanych systemow taryfowych oraz koordynacja rozktadow jaz-
dy i dziatan organizatoréw transportu, realizacja badan potrzeb i zachowanh
przewozowych, wprowadzenie jednolitego systemu informacyjnego (w tym
punkty obstugi), dostosowanie infrastruktury i taboru do oséb o ograniczo-
nej mobilnosci, promocja transportu zbiorowego, rozwadj transportu rowero-
wego i jego integracja z innymi gateziami transportu, spojny system ozna-
kowania infrastruktury rowerowej.

Prognoza oddziafywania na $rodowisko projektu Strategii Rozwoju Syste-
mu Transportu Wojewddztwa Slgskiego z wrzesnia 2013 r. - plan mobilno-
Sci jest zgodny z zatozeniami i wytycznymi dokumentu, ktory przedstawia
ocene stopnia i sposéb uwzglednienia zagadnien zréwnowazonego rozwo-
ju i ochrony srodowiska we wszystkich czeéciach strategii.

Regionalny Program Operacyjny Wojewédztwa Slgskiego na lata 2014-
2020. Szczegotowy opis osi priorytetowych — przedsiewzigcia zapisane
w planie mobilnosci wynikajg z przeprowadzonych diagnoz i analiz, dzieki
czemu mozna ubiegac sie o dofinansowanie na dziatania w zakresie pro-
mowania strategii niskoemisyjnych, w tym wspieranie zréwnowazonej mul-
timodalnej mobilnosci miejskiej i dziatan adaptacyjnych, fagodzacych zmia-
ny klimatu (o$ priorytetowa dotyczgca efektywnosci energetycznej, odna-
wialnych zrodet energii i gospodarki niskoemisyjnej, poddziatanie 4.5.2).
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Celem tego priorytetu jest promowanie zréwnowazonej mobilnosci miejskiej
i efektywnego energetycznie oswietlenia, ktory bedzie realizowany w Zo-
rach przez inwestycje w infrastrukture i tabor ,czystej” komunikacji publicz-
nej oraz kompleksowe inwestycje, obejmujgce np. wezly przesiadkowe,
parkingi rowerowe, parkingi Park&Ride, buspasy, a takze wdrazanie inteli-
gentnych systemow transportowych.

Strategia Regionalnych Inwestycji Terytorialnych Subregionu Zachodniego
Wojewddztwa Slgskiego — plan mobilnoéci uwzglednia — narzucony
w Strategii — warunek szerszego podejscia poprzez wpisanie sie
w strategie miejskie odnoszgce sie do zagadnien niskoemisyjnoéci. Reali-
zuje dziatanie “rownowazenia mobilnosci (D2.1.1.) poprzez zmniejszenie
antropopresji na srodowisko przez stworzenie oferty oraz systemu zachet
sprzyjajacych korzystaniu przez mieszkancéw Subregionu Zachodniego
ze zréznicowanych form przemieszczania sie”. Zawiera nastepujace inwe-
stycje wyrdznione przez dokument dla subregionu: tworzenie drég dla ro-
werdw, systemow parkingow i weztow typu ,Parkuj i jedz” (Park&Ride),
,<Zostaw rower i jedz” (Bike&Ride), zintegrowanych z wykorzystaniem inteli-
gentnych systemow transportowych, nadajgcych priorytet transportowi pu-
blicznemu oraz pozwalajgcych pasazerom korzysta¢ z biezgcych informagji
o ruchu srodkéw transportu.
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3. JAKIM MIASTEM ZORY SA TERAZ?

Niniejszy rozdziat zawiera diagnoze obecnego
stanu srodowiska, przestrzeni miejskiej i infra-
struktury transportowej Zor, zachowan komuni-
kacyjnych mieszkancéw oraz barier rozwojo-
wych. Diagnoza zostatla opracowana na pod-
stawie dokumentéw dotyczacych zagospoda-
rowania przestrzennego i funkcjonowania gmi-
ny oraz aglomeracji rybnickiej, a takze réznych
baz danych. Dodatkowym zrédiem informaciji
byty obserwacje w terenie oraz analiza spolecz-
nego postrzegania zagadnien komunikacyjnych,
odzwierciedlonego w uwagach i spostrzeze-
niach oséb uczestniczacych w otwartych spo-
tkaniach warsztatowych.

3.1. Czym jest nasze miasto?

W Zorach mieszka niecate 59 000 os6b.® Rozkiad przestrzenny ludnosci
w miescie prezentuje ponizsza tabela.

Nazwa dzielnicy Liczba ludnosci
Os. 700-lecia Zor 3136
Os. Sikorskiego 9093
Os. Korfantego 4521
Os. Ksiecia Wiadystawa 6663
Os. Pawlikowskiego 5737
Os. Powstancow Slgskich 5382
Zachaod 3829

® Zgodnie z danymi Gtownego Urzedu Statystycznego w dniu 31.12.2015 . Zory stanowity faktyczne miejsce
zamieszkania dla 61 945 osob. Zrodto: BDL GUS.
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Srédmiescie 2462

Kleszczéwka 3536
Rowien-Folwarki 2552
Osiny 1325
Kleszczow 1936
Baranowice 1967
Rogozna 2356
Roj 4356
Ogoétem 58 851

t Tabela 1 Liczba 0séb zameldowanych na pobyt staly w Zorach z podziatem na dzielnice’

Wiek/ pte¢ Liczba ludnosci
0-17 lat 11 403
18 — 59 lat — kobiety 17 198
18 — 64 lat — mezczyzni 18 873
od 60 lat — kobiety 7 564
od 65 lat — mezczyzni 3813
Ogoétem 58 851

1 Tabela 2 Liczba 0séb zameldowanych na pobyt staty w Zorach z podziatem na wiek i pfec®

Miasto jest waznym osrodkiem subregionu zachodniego wojewddztwa $lg-
skiego i aglomeracji Rybnickiego Okregu Weglowego oraz siedzibg powia-
tu. Potozone jest na szlaku autostrady A1, fgczacej potnoc Polski z potu-
dniem kraju. Ksztatt systemu komunikacyjnego o znaczeniu ponadlokalnym
powoduje, ze mieszkancy Zor majg dobry dostep do terenéw rekreacyjnych
Beskidu Slgskiego i Zywieckiego oraz centrum gospodarczo-
administracyjnego aglomeracji katowickie;.

7 Dane Urzedu Miasta Zory, stan na 30.09.2016 .

8 Dane Urzedu Miasta Zory, stan na 30.09.2016 r.
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1 Mapa 2 Zory w subregionie zachodnim

Zory zajmujg powierzchnie 6 464 ha i sg podzielone administracyjnie na 15
dzielnic. Przestrzen miasta jest zréznicowana: obok modernistycznych
osiedli wielorodzinnych, stanowigcych razem ze Starowkag zwarty uktad
urbanistyczny, pojawiajg sie tereny ekstensywnie zagospodarowane, roz-
mieszczone wzdiuz drdg. Intensywny rozwdj zabudowy jednorodzinnej
w dzielnicach obrzeznych generuje rosngce potrzeby transportowe, zaspo-
kajane w gtéwnej mierze samochodem. Taki stan rzeczy nie sprzyja ksztat-
towaniu zréwnowazonej mobilnosci w miescie w dtuzszej perspektywie.
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~EH: uklad zabudowy

t Mapa 3 Uktad zabudowy w Zorach na tle systemu komunikacyjnego miasta

Do podstawowych generatoréw ruchu w Zorach zaliczy¢ nalezy:

miejsca pracy, przede wszystkim zaktady zlokalizowane w Podstrefie Ja-
strzebsko-Zorskiej Katowickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej S.A. na ob-
szarach: Pola Osiny, Pola Warszowice i Pola Wygoda, a takze zakfady zlo-
kalizowane przy ul. Bocznej i Przemystowe;.

placéwki edukacyjne na wszystkich poziomach poziomach ksztatcenia —
szkote wyzszg (Wydziat Zamiejscowy Gornoslgskiej Wyzszej Szkoty Han-
dlowej), szkoty srednie, szkoty podstawowe i gimnazja,

obiekty ustugowe — placéwki administracji publicznej (centralna czes¢ mia-
sta), centra handlowe i sklepy wielkopowierzchniowe o powierzchni sprze-
dazy powyzej 2000 m?,

obiekty uzytecznosci publicznej — placowki administracji publicznej (cen-
tralna czes¢ miasta), szpital miejski przy ul. Dgbrowskiego, instytucje kultu-
ry,

tereny rekreacyjne — Staw Smieszek, Park Cegielnia, Miasteczko Wester-
nowe TwinPigs, osrodek rekreacyjno-sportowy w Roju.

Szczegdétowe dane o wybranych generatorach ruchu prezentujg ponizsze
zestawienia.

system komunikacji miasta
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Nazwa podmiotu

Liczba pracownikow

Auchan Polska Sp. z o.0. 417
Castorama Polska Sp. z 0.0. okoto 120
Kaufland Polska Markety okoto 100
Leroy Merlin Polska Sp. z o.0. 110
Klinika Chirurgii Endoskopowej Sp. z o.0. 84
Korea Fuel-Tech Poland Sp. z 0.0. 260
Nifco Korea Poland Sp. z o0.0. ponad 500
Mokate Sp. z o.0. okoto 500
Instanta Sp. z o.0. okoto 220
Adient Foam Sp. z 0.0. ponad 200
MCS Sp. z o.0. ponad 180
Extral Sp z 0.0. okoto 180
Elplast Sp z o.0. okoto 70
,KOMBI-2” Sp z o0.0. 150
Urzadzenia i Konstrukcje S.A. 173
Gebrueder Peitz Polska Sp z o.o. 223
Urzad Miasta Zory okoto 240
Nowe Miasto Sp. z o.0. okoto 200
Miejskie Zaktady Opieki Zdrowotnej w Zorach okoto 250
PWIiK Zory Sp. z 0.0. okoto 120
Zakfad Aktywnosci Zawodowej Zaktad Produkcyjno 80
Ustugowy ,Wspdlna Pasja”

Przedsiebiorstwo ,EKO-BUD” Sp z 0.0. 250
Sekonix docelowo 90
Shelf31 docelowo 300
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1 Tabela 3 Dane dotyczgce pracodawcow®

Placowka Adres Liczba uczniéw
Przedszkole Nr 4 im. Marii Konopnickiej ul. Fabryczna 14 97
Przedszkole Nr 5 0s. 700-lecia Zor 220
Przedszkole Nr 13 im. Hansa Christiana An- ul. Piastow Gérnoslgskich 125
dersena

Przedszkole Nr 16 im. Czestawa Janczarskie- os. Sikorskiego 392
go

Przedszkole Nr 19 im. Jana Tuwima os. Powstancéw SI. 174
Przedszkole Nr 22 z oddziatami integracyjny- os. Korfantego 163
mi im. Jana Brzechwy

Przedszkole Nr 23 im. Lucyny Krzemienieckiej os. Pawlikowskiego 348
Zespot Szkolno-Przedszkolny Nr 5 ul. Strazacka 6 251
Zespot Szkolno-Przedszkolny Nr 6 ul. Pszczynhska 81 215
Zespot Szkolno-Przedszkolny Nr 7 ul. Szkolna 8 209
Zespot Szkolno-Przedszkolny Nr 8 ul. Wysoka 13 317
Zespot Szkolno-Przedszkolny Nr 9 ul. Rybnicka 226 303
Szkota Podstawowa Nr 1 im. Janusza Kor- ul. Stoneczna 2 207
czaka

Szkota Podstawowa Nr 3 Mistrzostwa Spor- 0s. 700-lecia Zor 487
towego im. Zorskich Twércow Kultury

Szkota Podstawowa Nr 15 Mistrzostwa Spor- ul Bankowa 1 529
towego

Szkota Podstawowa Nr 17 Mistrzostwa Spor- os. Powstancow Sl. 701
towego im. Stanistawa Ligonia

Zespot Szkot Nr 2 im. ks. prof. Jozefa ul. Borynska 2 592
Tischnera

Zespot Szkot Nr 3 os. Sikorskiego 52 355
Zespot Szkot Nr 5 ul. Wodzistawska 201 589
Zespot Szkot Nr 6 os. Pawlikowskiego 40 619

9 Zrédto danych: Urzad Miasta Zory, dane zebrane w latach 2014-2016.
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Zespot Szkot Nr 8 ul Osinska 50 408
Gimnazjum Nr 2 Mistrzostwa Sportowego ul. Ks. Klimka 7 350
Gimnazjum Nr 4 os. Ks. Wiadystawa 410
Zespot Szkot Ogodlnoksztatcgeych ul. Powstancow 6 760
Zespot Szkot Budowlano-Informatycznych im. ul. Rybnicka 5 549
Mikofaja Kopernika

C_entrum Ksztatcenia Zawodowego i Usta- os. Ks. Wiadystawa 459
wicznego

Zespot Szkot Specjalnych im. Matki Teresy os. Pawlikowskiego 106

z Kalkuty

1 Tabela 4 Dane dotyczgce placowek wychowawczych i edukacyjnych?®

1 Mapa 4 Gtéwne cele podrozy.

10 7rédto danych: Urzad Miasta Zory, dane na rok szkolny 2016/2017.

@O0 00 0

obiekty ustugowe o powierzchni
sprzedazy powyzej 2000m2
urzedy i instytucje

tereny rekreacyjne

wazne miejsca pracy

szkoty wyzsze

szkoty Srednie

gimnazja

szkoly podstawowe
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3.2. Jakie sa najwazniejsze problemy srodowi-
ska, w ktérym zyjemy?

Zanieczyszczenie powietrza

Skale problemu $rodowiskowego zwigzanego z zanieczyszczeniem powie-
rza obrazujg dane dotyczgce obecnosci w powietrzu pytu zawieszonego
PM10 i benzo(a)pirenu, gromadzone w stanowisku pomiarowym systemu
monitoringu jakosci powietrza przy os. Sikorskiego 52. W 2011 r. wartos¢
srednioroczna dla pylu zawieszonego PM10 wynosita 42,6 ug/m3,
aw 2013 r. 44,8 uyg/m3, przy dopuszczalnym poziomie 40 ug/m3. Podobnie
w przypadku benzo(a)pirenu - wartos¢ srednioroczna 2011 r. to 6,24
ng/m3, a w 2013 r. - 5,69 ng/m3*. Poréwnanie sytuacji w Zorach i innych
miastach obrazuje ponizsza tabela.

Stacja PM10 PM2.5.
norma 40 pg/m3 norma 25 pg/m?
Bielsko-Biata ul. Kossak-Szczuckiej 19 41,4 33,6
Czestochowa ul. Baczynskiego 2 35,0 28,6
Godow ul. Gliniki 51,0 38,4
Katowice ul Kossutha 6 42,8 33,0
ﬁ)tr?"n\ﬁirfii ;ﬁ\:;/jnu;) Gornoslgska/ Plebiscytowa 47.9 36,7
Tarnowskie Goéry ul. Litewska 41,0 42,6
Zory os. Sikorskiego 52 44,8 31,4

1 Tabela 5 Imisja pytu zawieszonego PM10 odnotowana w manualnych pomiarach na sta-
cjach pomiarowych zlokalizowanych na terenie wojewddztwa slgskiego w 2013 roku (zrodto:
WIOS w Katowicach)?!?

Zrédtem substancji szkodliwych jest oczywiscie nie tylko transport, jednak
ma on az okoto 20-procentowy udziat w emisji dwutlenku wegla w miescie.
Zanieczyszczenia motoryzacyjne nalezg przy tym do najgrozniejszych
dla zdrowia mieszkancéw miasta, w szczegdlnosci osob poruszajgcych sie
pieszo, poniewaz wydobywajg sie z rur wydechowych zlokalizowanych

11 7rédto: Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla obszaru Miasta Zory na lata 2015-2018, przy-
jety uchwatg Rady Miasta Zory nr 230/XVI1I1/16 z dnia 28 kwietnia 2016r.

12 7r6dto: Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla obszaru Miasta Zory na lata 2015-2018, przy-
jety uchwatg Rady Miasta Zory nr 230XVI11/16 z dnia 28 kwietnia 2016 roku.
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na niskiej wysokosci. Z tego powodu skazenia w duzym stezeniu docierajg
do ptuc i wywotujg choroby nowotworowe oraz uktadu oddechowego?®®.

Jednym z miejsc charakteryzujgcych sie szczegdlnie wysokim poziomem
ryzyka jest sam samochdéd. Poziom substancji lotnych pochodzenia orga-
nicznego oraz dwutlenku azotu wewnatrz pojazdu kilkakrotnie przewyzsza
ich poziom w otoczeniu. Z drugiej strony brak ruchu spowodowany nadu-
zywaniem samochodu moze prowadzi¢ do uposledzenia uktadu krgzenia.

Emisja CO2 Emisja CO2 Zmiana

Sektor w 2011 r. w 2020 r. emisji
(MgCO2/rok) (MgCO2/rok) %

Mieszkalnictwo 125 996,9 135 372,9 7,4%

Przemyst 74 510,8 93 087,1 24,9%

Uzytecznos¢ publiczna 99145 8892,1 -10,3%

Handel, ustugi przedsiebiorstwa 38 735,9 43 003,3 11,0%

Oswietlenie uliczne 33323 3117,9 -6,4%

Transport 64 009,2 68 861,5 7,6%
SUMA 316 499,5 352 334,9 11,3%

1 Tabela 6 Poréwnanie emisji CO2 zwigzanej ze zuzyciem energii w poszczegdlnych gru-
pach odbiorcéw w latach 20111 2020%°

Hatas motoryzacyjny

Drugg kwestig, ktéra zwigzana jest z przemieszczaniem sie po miescie
i powoduje zagrozenie dla naszego zdrowia, jest hatas, w szczegdlnosci
0 poziomie przekraczajgcym 65 dB. Z tym zjawiskiem mamy do czynienia

13 W spalinach samochodowych znajduje sie ok. 15 tys. zwigzkéw chemicznych, ale tylko
kilka podlega kontroli jako substancje wskaznikowe. Wymiernmy zatem chociaz niektére
z nich: NH3, N20, rakotworcze i toksyczne policykliczne aromatyczne weglowodory PAH,
trwate zanieczyszczenia organiczne POP, dioksyny, furany, metale ciezkie - arsen, otéw,
kadm, miedz, chrom, rte¢, nikiel, selen, cynk, ultra drobne pyly itd. Najgorsze jest synergicz-
ne zagrozenie zdrowia i przyrody przez rozne skfadniki spalin. Samochdd zatruwa przez
emisje z rury wydechowej, emisje ze S$cierania np. opon, tarcz sprzegiet, hamulcow
i nawierzchni oraz emisje wtérnego pylenia. Spaliny samochodowe biorg udziat w tworzeniu
smogu zimowego typu londynskiego i smogu letniego fotochemicznego typu kalifornijskiego.
Zrédto: L. Ewetz, P. Camner (red.), Motor vehicles and cleaner air. Health risks resulting
from exposure to motor vehicle exhaust, a report to the Swedish Government Committee of
Automotive Air Pollution, Stockholm National Institute of Environmental Medicine, Stockholm
1983.
14B, Lynham, Traffic and health, European Federation for Transport and Environment, Bruk-
sela 1997.
15 Zrédio: Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla obszaru Miasta Zory na lata 2015-2018, przy-
jety uchwatg Rady Miasta Zory nr 23/111/14 z dnia 30 grudnia 2014 roku.
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przede wszystkim w rejonie gtéwnych ciggéw komunikacyjnych, m.in. drogi
krajowej nr 81, drég wojewddzkich nr 924, 932 i 935, a takze al. Jana Paw-
tall.

Mapa przekroczer Ldwn (hatas) - 2011/11

0<

s

1 Mapa 5 Tereny zagrozone hatasem drogowym w mieScie (wskaznik LDWN odnoszgcy sie
do imisji hatasu)*®

Ekspozycja na hatas powoduje zaburzenia snu, catkowitg lub czesciowag
utrate stuchu oraz choroby ukfadu krgzenial’. Dzieci stale narazone na ha-
tas majg ktopoty z czytaniem i skoncentrowaniem uwagi.

3.3. W jaki sposoéb poruszamy sie po miescie?

Uktad komunikacyjny Zor stwarza wiele mozliwosci poruszania sie, jednak
nie sg one w réwnomierny sposéb wykorzystywane przez rézne grupy spo-
teczne. Jak wynika z kompleksowych badan dla catej aglomeraciji rybnickiej
Srednia dla tego obszaru warto$¢ wskaznika ruchliwosci, ktéry okresla ilos¢
podrézy odbywanych w ciggu doby, wynosi 1,62. Najnizsza warto$¢ cha-
rakteryzuje grupe osob w wieku 60 lat i wiecej (1,11), a najwyzsza - ludzi

16 Zrodto danych: Zorska Infrastruktura Informacji Przestrzenne
http://www.geoportal.zory.pl/.
17B. Pawtowska, “Transport drogowy a $rodowisko naturalne” [w:] Przeglad Komunikacyjny,
Nr 12/95, Warszawa 1995.
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w wieku 30 - 39 lat (1,95)*8. Statystycznie dominujgcym $rodkiem transpor-
tu jest przy tym samochod, cho¢ stosunkowo popularne jest rowniez poru-
szanie sie pieszo. Wynika to ze zwartej formy urbanistycznej miasta, skut-
kujgcej m.in. niewielkimi odlegtosciami pomiedzy zrédtami i celami podrézy.
Warto przy tym wspomnie¢, ze 91 % wszystkich podrézy odbywa sie
na trasie dom - miejsce pracy lub nauki.

pm %
- @ zewnatrzgmin"e
rowerem ___ &
14,20% 84%
;

1 llustracja 2 Podziat podrézy ze wzgledu na $rodek transportu®®.

Przygladajgc sie wyborom mieszkancow w réznym dostrzec nalezy,
ze osoby z grupy wiekowej 20 - 59 lat najczesciej wsiadajg do samochodu,
natomiast ludzie z grup 13 - 19 lat oraz 60 lat i wiecej - przemieszczajg sie
pieszo. Decyzje zréznicowane sg réwniez ze wzgledu na ptec: kobiety cze-
Sciej od mezczyzn sg pieszymi, pasazerkami samochodu osobowego i au-
tobusu.

Dwa podstawowe czynniki wyboru samochodu osobowego to: wygoda,
komfort podrézy oraz czas dojazdu. Gtéwnym powodem korzystania
z komunikacji zbiorowej jest brak alternatywnego s$rodka transportu.
Co dziesigta osoba poruszajgca sie rowerem, korzysta z niego ze wzgledu
na pozytywny wptyw na zdrowie. Wida¢ réwniez wyraznie, ze wytgcznie
przy podrozy pieszej istotny jest czynnik odlegtosci od miejsca docelowego,
okreslony przez respondentéw badanych w trakcie tworzenia Studium
Transportowego Aglomeracji Rybnickiej jako ,wszedzie mam blisko”. 15%
0sOb deklarujgcych podroz pieszg jako swoj gtdwny srodek transportu wia-
Snie w ten sposob argumentowato swoj wybor.

18 Studium Transportowe Aglomeraciji Rybnickiej, oprac. International Management Services
Sp. z 0.0., Via Vistula Franek i Sapon Sp. j., Rybnik 2015.
19 Studium Transportowe Aglomeraciji Rybnickiej, oprac. International Management Services
Sp. z 0.0., Via Vistula Franek i Sapon Sp. j., Rybnik 2015.
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pieszo

samochodem os., jako kierowca

samochodem os., jako pasazer

[
§§

autobus, tramwaj

komunikacja regionalna (np. PKS)

pocigg

rower

. Brak alternatywnego rodka transportu D Prestiz

I:I Komfort podrézy, wygoda D Wszgdzie mam blisko
. Czas dojazdu D Lubig, dla zdrowia
. Relatywnie niski koszt podrézy D inny powéd

1 llustracja 3 Powody wyboru $rodka transportu zgodnie z deklaracjami badanych?®

Na terenie aglomeracji rybnickiej przewazajg podréze do 30 minut, przy
czym ponad potowa ogdlnej ich liczby to podréze maksymalnie 15-
minutowe. Warto zauwazy¢, ze nie jest to uwarunkowane podstawowym
zajeciem osoéb, ktére byty badane podczas tworzenia Studium.

15 min
50%

1 llustracja 4 Czas trwania podrézy.

20 7r4dio danych: Studium Transportowe Aglomeracji Rybnickiej, oprac. International Management Servi-
ces Sp. z 0.0., Via Vistula Franek i Sapon Sp. j., Rybnik 2015.
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Przygladajac sie geografii zachowan komunikacyjnych oséb przemieszcza-
jacych sie po Zorach mozemy dostrzec, ze wiekszo$¢ podrozy wykonywa-
nych na terenie miasta to dojazdy do i z innych gmin (15 494 podrézy, co
stanowi 71% ogolnej ich liczby), a nie ruch wewnatrzmiejski (odpowiednio 6
143 podrézy i 29%). Dominujg powigzania z:

Jastrzebiem-Zdrojem (miejsca pracy) — 3 709 wyjazdow (24% ogodlnej ich
liczby) oraz 1015 przyjazdow (17%),

Rybnikiem (miejsca pracy, szkoty srednie o roznym profilu ksztatcenia,
szkoty wyzsze — filie uczelni z Gliwic i Katowic) — 1 818 wyjazdéw (12%)
oraz 1 475 przyjazdow (24%),

Katowicami (miejsca pracy, szkoty wyzsze) — 1 674 wyjazdow (11%),

Pawtowice — 494 przyjazdow (8%)*.

100%
B B B e e e mm -
59%
- EF---- 29%__ ___| Lo |ecem-eoooooo-.
I R B A _———— .I&[ _____
wszystkie relacje relacje relacje relacje poza
relacje wewnatrz Zinnymi wewnatrz wojewddztwem
gminy gminami wojewodztwa  $lgskim
Slgskiego

1 llustracja 5 Skala powigzan wewnetrznych oraz zewnetrznych miasta?

21 7rédto: Projekt Lokalnego Program Rewitalizaciji dla miasta Zory do 2023 roku, oprac.
cyt., zrodto danych: Izba Skarbowa w Katowicach. W dokumencie wykazano, iz w miescie
znajduje sie okoto 15 000 miejsc pracy, z czego tylko 59% zajetych jest przez mieszkancow.

22 7r6dto: Projekt Lokalnego Program Rewitalizaciji dla miasta Zory do 2023 roku, oprac.
cyt., zrodto danych: Izba Skarbowa w Katowicach.
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1 llustracja 6 Struktura podrézy z oraz do Zor??

Opisane powyzej prawidtowosci znajdujg swoje odzwierciedlenie
w natezeniu ruchu. Najbardziej aktualne dane w tym zakresie prezentuje
Generalny Pomiar Ruchu, prowadzony przez Generalng Dyrekcje Drég
Krajowych i Autostrad. Nie obejmuje co prawda odcinkéw potozonych
na obszarze Zor, jednak kilka punktéw pomiarowych znajduje sie na grani-
Cy miasta, w rejonie najwazniejszych dréog wjazdowych (DK 81, DW 935,
DW 932 i DW 924). Pozwala to wnioskowa¢ o srednim ruchu dobowym,
ktory sie na nich odbywa, oraz jego zmianach w perspektywie 10 lat.
W zwigzku z tym ponizej umieszczone sg dane z 5 punktéw: 2 zlokalizo-
wanych na DK 81 oraz 3 — na drogach wojewddzkich.

23 7rédto: Projekt Lokalnego Program Rewitalizaciji dla miasta Zory do 2023 roku, oprac.
cyt., zrodto danych: Izba Skarbowa w Katowicach.
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. droga krajowa
@ droga wojewodzka

g punkt pomiarowy

Nr punktu Nr drogi Odcinek pomiarowy

40609 81 DK Zawi$é — Zory

40610 81 DK Zory — Pawlowice

24176 924 DW Stanowice — granica miasta Zory

24196 932 DW Swierklany Gérne — granica miasta Zory
24218 935 DW granica miasta Zory — Suszec

Wyniki badan przeprowadzonych we wskazanych punktach w 2005, 2010
i 2015 r. prezentuje ponizsza tabela. Natezenie ruchu opisano zgodnie
z klasyfikacjg stworzong na potrzeby Generalnych Pomiaréw Ruchu. Z tego
powodu uwzgledniono liczbe pojazddw silnikowych ogdtem oraz liczbe po-
jazdow w nastepujgcych kategoriach: motocykle, samochody osobowe
i mikrobusy tgcznie, lekkie samochody dostawcze, samochody ciezarowe
w podziale na samochody ciezarowe z przyczepami i bez przyczep, auto-
busy, ciggniki rolnicze, a w przypadku drég krajowych rowniez rowerowy

Sredni ruch dobowy.
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Kategorie pojazdow Rowery
Nr pl_mktu Nr drogi Pojazdy Motocy- ~ Samo- Lekkie Samochody cieza- Autobu-  Ciggniki
pomiarowe- Sﬁm do- kle chody samo- rowe sy rolnicze
90 chodo- ) osobo- chody ) )
we [poj.] we cieza- bez — [poj.] [poj.]
ogotem i mikrob rowe przy- cz%pg
[poj.] usy (do- czepy _
. staw- [poj.]
[Poil cze) [poj.]
[poj]
2005
40609 81 22060 22 17047 1284 1372 2 096 239 0 21
40610 81 17927 36 14539 950 681 1506 215 0 49
2010
40609 81 25090 113 18992 2750 898 2148 180 9 31
40610 81 21637 124 17178 1652 661 1878 133 11 61
2015
40609 81 16488 112 13754 1477 366 690 86 3 28
40610 81 22312 148 17734 1604 489 2251 80 6 81

1 Tabela 7 Zestawienie wartosci sredniodobowego?* ruchu na drogach krajowych.

24 Sredniodobowy ruch (SDR) to liczba pojazdéw, ktére przejezdzajg przez dany przekroj
drogi w ciggu kolejnych 24 godzin, srednio w ciggu jednego roku (wg. S. Gaca, W. Sucho-

rzewski, M. Tracz, Inzynieria Ruchu Drogowego, WKit, Warszawa 2011).

Strona | 40



Kategorie pojazdow

Numk?r Nr drog Pojazdy Motocy- Samo- Lekkie Samochody ciezarowe  Autobusy  Ciagniki
punktu Sﬁm(;)' Kle chody sam. i rolnicze
pomia- cho " owe _ osobowe  ciezaro- o, 2 przy- [Poj.] .
rowego ogétem [Poi.] i mikrobu  we (do- [poj ]
przycze- czepg
[poj.] sy stawcze) py [poil
. ) 0j.
Poil ol o] i
2005
24196 932 7711 15 6732 355 239 308 54 8
24218 935 8 120 16 6 887 544 292 292 81 8
24176 924 3143 13 2734 217 88 69 19 3
2010
24196 932 11 495 115 9 565 816 333 621 34 11
24218 935 9 565 124 8 226 593 287 258 67 10
24176 924 3720 37 3186 278 90 111 15 3
2015
24196 932 11987 108 10 417 659 240 539 24 0
24218 935 12 643 164 10 633 733 379 670 51 13
24176 924 3215 64 2694 235 74 132 10 6
1 Tabela 8 Zestawienie wartosci Sredniodobowego ruchu na drogach wojewdédzkich.
1 30000 - —--—=——=—=— "=~ "~ =~ "=~ — - — e —————— - — - —— -
|
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punkty pomiarowe

1 llustracja 7 Zmiany $redniodobowego ruchu na drodze krajowej i drogach wojewoédzkich
w latach 2005 - 2015
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SRD pojazdy cigzarowe

40609 40610 24196 24218 24176 :

punkty pomiarowe

1 llustracja 8 Zmiana udziatu pojazddw ciezkich (samochoddw ciezarowych bez przyczep)
w ruchu ogélnym na drodze krajowej i drogach wojewddzkich w latach 2005 - 2015

Powyzsze dane pokazujg znaczacy wzrost sredniego dobowego natezenia
ruchu na drogach wojewdédzkich, przy czym znaczgce pogorszenie sytuaciji
nastgpito w punkcie pomiarowym nr 24218 w ciggu drogi DW 935, na od-
cinku Pszczyna — Zory. Najwiekszy spadek natezenia ruchu zarejestrowa-
no w punkcie pomiarowym nr 40609 w ciggu drogi DK 81 (pétnocny wiot
do miasta), gdzie w 2015 w stosunku do roku 2010 ubyto az okoto 5 500
pojazdéw/dobe, co spowodowane byto oddaniem do uzytku odcinka auto-
strady A1. Duzy ruch samochodow ciezkich w 2015 r. odnotowano w punk-
tach w ciggu drég DW 935 (8%) i DW 932 (6%), przy czym drugi z nich po-
tozony jest w rejonie zabudowy jednorodzinne;.

W kontekscie analiz Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad warto
wspomniec¢ o prawie dwukrotnym wzroscie rowerowego sredniego nateze-
nia ruchu w ciggu drogi DK 81, w punkcie pomiarowym zlokalizowanym
na potudniowej granicy Zor. W tym obszarze wystepuje rozproszona zabu-
dowa jednorodzinna o matej dostepnosci do komunikacji miejskiej (niewy-
starczajgca czestotliwos¢ kursowania), dlatego mieszkancy czesciej poru-
szajg sie rowerami, co potwierdzity wywiady prowadzone w trakcie otwar-
tych warsztatow.

Rozktad ruchu wewnatrz miasta prezentujg ponizsze mapy.
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natezenia ruchu
volume PyT [veh] (AP)
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1 Mapa 6 Model transportowy — natezenie ruchu pojazdéw samochodowych w godzinie szczytu,
stan na 2015 r.?5

25 Studium Transportowe Aglomeraciji Rybnickiej, oprac. International Management Services
Sp. z 0.0., Via Vistula Franek i Sapon Sp. j., Rybnik 2015.
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1 Mapa 7 Model transportowy — natezenie ruchu pojazdéw samochodowych w godzinie szczy-
tu, prognoza na 2030 r.2¢

Zaprezentowane modele ruchu (Mapa 6 i Mapa 7) pokazujg w perspekty-
wie 15-letniej wyrazny wzrost natezenia ruchu pojazdéw w godzinie szczytu
na zorskich drogach posiadajgcych funkcje rozprowadzajgcg i tranzytowg
(przede wszystkim DK 81 oraz DW 935). Badania prognozujg zwigkszenie
ruchu samochodéw na ciggach komunikacyjnych prowadzacych bezpo-
Srednio do obszaru Staréwki do 2030 r (zakres prognozy). Jest to niepoza-
dana tendencja, ktorg nalezy zahamowac poprzez wprowadzenie odpo-
wiednich instrumentéw zarzgdzania mobilnoscig w miescie (polityka par-
kingowa, uspokajanie ruchu).

26studium Transportowe Aglomeracji Rybnickiej, oprac. International Management Services Sp.
z 0.0., Via Vistula Franek i Sapon Sp. j., Rybnik 2015.. na mapie przedstawiono wariant bezinwe-
stycyjny, zaktadajgcy brak budowy Regionalnej Drogi Pszczyna — Racibérz oraz uzupetniajgcego
drogowego uktadu obwodnicowego dla Zor.
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3.4. W jaki sposob dziala nasze miasto?

Ruch pieszy i jako$é przestrzeni publicznych

Spojny obszar intensywnie zabudowanej Staréwki oraz osiedli wielorodzin-
nych sprzyjajg rozwojowi komunikacji piesze;.

Z ruchu kotowego wytgczona jest ptyta Rynku oraz przylegtych ulic: Szep-
tyckiego (fragment), Szerokiej (fragment), Zgaslika, Klimka i Moniuszki
(fragment). Pozostate ulice Staréwki sg w wiekszosci jednokierunkowe,
a w pasie drogowym nie ma wyraznie wydzielonej przestrzeni dla samo-
chodéw i pieszych, o czym swiadczy brak kraweznikow oraz jednolita na-
wierzchnia. Ruch pieszy w tych miejscach jest cze$ciowo utrudniony przez
chaotycznie zaparkowane samochody.

Na obszarze osiedli wielorodzinnych ciagi piesze sg przewaznie wydzielo-
ne i uporzadkowane hierarchicznie. Gtéwne trakty, potozone w centralnej
czesci poszczegodlnych obszardéw (np. al. Otto Sterna na Osiedlu Sikorskie-
go, Trakt Piastowski na Osiedlach Powstancéw Slgskich i Ksiecia Wtady-
stawa), stanowig réwnoczesnie najwazniejsze przestrzenie publiczne
o funkgcji rekreacyjnej na ich terenie. Z tego powodu sg systematycznie mo-
dernizowane i wyposazone w elementy matej architektury.

W dzielnicach obrzeznych nie wystepuje przestrzeh publiczna o miejskim
charakterze. Wystepujacy na tych obszarach ruch pieszy zwigzany jest
przede wszystkim z codziennym dojsciem dzieci do placowek edukacyj-
nych, dlatego podstawowym problemem jest zapewnienie bezpieczenstwa
w ich otoczeniu.

Co promowac?

Co poprawi¢?

Przemyslana i kompleksowa rewitaliza-
cja terenéw poprzemystowych jako ob-
szarow rekreacji pieszej (Park Cegiel-
nia)

Potozone w centralnej czesci miasta

ulice, pozbawione podstawowej infra-

struktury pieszej (ul. Stodolna)
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Ruch rowerowy

Na rozwdj ruchu rowerowego w Zorach wptywa przede wszystkim: histo-
rycznie wyksztatcony uktad przestrzenny z centralnie potozong Starowka,
otoczong osiedlami wielorodzinnymi i dzielnicami obrzeznymi z zabudowg
jednorodzinng, zréznicowana rzezba terenu oraz dostepnosé przejazdow
i przejs¢ przez droge krajowag nr 81 oraz drogi wojewodzkie 935, 932, 924.

Obecnie na terenie miasta wystepujg elementy infrastruktury rowerowe;j
w postaci: dwukierunkowych drég dla roweréw, tzw. ciggdéw pieszo-
rowerowych oraz chodnikéw, gdzie dopuszczono ruch rowerowy.

Istniejgce trasy rowerowe

na chodniku

1 Mapa 8 Istniejgca infrastruktura rowerowa.

W Zorach brakuje spojnej sieci tras gtownych, tgczacych najwazniejsze
zrodta i cele podrozy, a takze parkingdw rowerowych (stojakéw rowero-
wych). Duza czes¢ istniejgcej infrastruktury — w opinii uzytkownikow, ktérzy
brali udziat w warsztatach, oraz w zestawieniu z dobrymi praktykami
w zakresie projektowania rozwigzan przyjaznych dla uzytkownikow — nie
jest dostosowana do szybkiego i wygodnego poruszania sie ze wzgledu na:
brak nawierzchni bitumicznej na wybranych odcinkach (np. na ul. Rybnic-
kiej), brak ciggtosci niwelety i nawierzchni w rejonie zjazdéw indywidual-
nych na posesje i publicznych (np. na ul. Dworcowej), odgiecia ,na ze-
wnatrz” i wysokie krawezniki w rejonie skrzyzowan, brak odpowiedniego

dwukierunkowa droga dla roweréw
ciagi pieszo-rowerowe

I dopuszczony ruch rowerowy
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wjazdu i zjazdu, bariery fizyczne w skrajni poziomej?’ drogi dla roweréw
(m.in. stupy oswietleniowe, znaki drogowe), czy brak stojakéw rowerowych
w rejonie budynkéw uzytecznosci publicznej.

Na obszarze miasta rowerowy ruch rekreacyjny koncentruje sie gtownie
na obszarze kompleksu lesnego w rejonie ul. Gichta?®.

Co promowac? Co poprawi¢?

Dopuszczenie ruchu rowerowego Nieodpowiednia nawierzchnia i znaki
na chodniku, ktére umozliwia jazde drogowe, ograniczajgce mozliwos¢
rowerem po ciggu pieszym rowerzy- swobodnego poruszania sie po drodze

stom, ktorzy nie czujg sie bezpiecznie dla roweréw (ul. Dworcowa)
na jezdni o duzym natezeni ruchu sa-
mochodowego (ul. Mikotowska)

Komunikacja miejska

Na terenie miasta zadania w zakresie organizacji komunikacji publicznej
realizuje Gmina Miejska Zory w ramach sieci 7 bezpfatnych linii autobuso-

wych:

- 01 - Dworzec Autobusowy - Osifiska - Wolontariuszy - Zotnierzy Wrze$nia -
Dagbrowskiego - Dworzec Autobusowy,

- 02 - Dworzec Autobusowy - Dgbrowskiego - Zotnierzy Wrzesnia - Wolonta-
riuszy - Osiniska - Dworzec Autobusowy,

- 03 - Osiny ul. Gtéwna - Dworzec Autobusowy — Kleszczéwka,

- 04 - Al. Jana Pawia Il, Bajerowka - Rybnicka - Dworzec Autobusowy —
Kleszczéwka,

- 05 - Al. Jana Pawta I, Bajeréwka - Dworzec Autobusowy - Wodzistawska -
Os. Gwarkow - Boguszowicka / Swierklany Dolne / Kopalnia Jankowice,

- 06 - Pukowca - Al. Jana Pawla Il - Dworzec Autobusowy - Kleszczéwka -
Miasteczko Westernowe,

2'Wolna przestrzen o szerokosci 0,5 m od krawedzi drogi dla rowerdw.
28Najwigksza ilos¢ wskazan podczas warsztatow diagnostycznych.
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- 07 - Centrum Handlowe Auchan - Al. Zjedn. Europy - Dgbrowskiego - Dwo-
rzec Autobusowy — Kleszczdw.

Sam uktad sieci autobusowej jest promienisto - Srednicowy. Jak wynika
Z powyzszego zestawienia wspolnym odcinkiem, po ktérym kursujg pojazdy
wszystkich linii jest ul. Meczennikow Oswiecimskich (obwodnica Starowki)
z centralnym punktem w postaci Dworca Autobusowego?®. Z tego powodu
jest to miejsce koncentracji ruchu podréznych zmierzajgcy do dworca pie-
szo lub przesiadajgcych sie z samochodu na autobus, a takze oséb ocze-
kujacych na podréznych. Wywotuje to potrzebe wprowadzenia udogodnien
dla pieszych i rowerzystow oraz realizacji parkingu w systemie “Parkuj
i jedz” (Park&Ride) oraz “Pozegnaj sie i jedz” (Kiss&Ride).

Schemat linii bezptatnej
komunikacji publicznej

linia1i2
linia3
linia 4
B inias
linia 6
B inia7

O dworzec autobusowy

1 Mapa 9 Przebieg linii Bezptatnej Komunikacji Miejskie;.

Na terenie miasta ustugi przewozowe $wiadczy rowniez Migdzygminny
Zwigzek Komunikacyjny w Jastrzebiu-Zdroju, na liniach dowozgcych do Zor
z kierunkow:

- Jastrzebia Zdroju - 101 (Dworzec Arki Bozka - Zory Dworzec Autobusowy,
kursy w dni robocze i wolne od nauki szkolnej, soboty, niedziele oraz swie-
ta), 102 (Dworzec Arki Bozka - Zory Dworzec Autobusowy, jeden kurs

29 Dworzec Autobusowy to najpopularniejsza wsréd mieszkancéw miasta nazwa wskazanego obiektu. W
uzyciu jest rowniez okreslenie Dworzec PKS, mimo iz skala potgczen PKS jest obecnie znikoma.
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w dni robocze), 105 (Moszczenica WORD - Zory Dworzec Autobusowy,
dwa kursy w dni robocze),

Pawtowic - 307 (KWK Pniéwek - Zory Dworzec Autobusowy, kursy w dni
robocze i wolne od nauki szkolnej, soboty, niedziele oraz $wieta),

Suszca - 308A (Suszec Osiedle - Jana Pawia Il Bajeréwka / Zory Dworzec
Autobusowy, jeden kurs sobote i jeden w niedzielg), 308B (Suszec Osiedle
- Zory Dworzec Autobusowy, kursy w wolne od nauki szkolnej),

Mizerowa - 308C (Mizeréw PGR - Zory Dworzec Autobusowy, jeden kurs
sobote i jeden w niedziele),

Czerwionki-Leszczyn - 312 (KWK Debiensko - Zory Dworzec Autobusowy,
kursy w dni robocze i wolne od nauki szkolnej oraz soboty).

Ponadto potgczenia z réznymi miastami zapewnia: Zarzad Transportu Zbio-
rowego w Rybniku - linia 52 (Rybnik - Jana Pawta Il Bajeréwka przez Zory
Dworzec Autobusowy, kursy w dni robocze, soboty i niedziele), MZK Tychy
— linia 69 (Mikotow Dworzec PKP — Zory Dworzec Autobusowy, kursy
w dni robocze, soboty i niedziele) i niewielkie firmy prywatne (busy w kie-
runku Rybnika z przystanku Jana Pawta |l Bajerdwka przez Zory Dworzec
Autobusowy, Pszczyny i Jastrzebia Zdroju z przystanku Zory Dworzec Au-
tobusowy oraz na relacjach Katowice — Cieszyn oraz Katowice — Jastrzebie
Zdréj).

Oferta przewozowa Bezptatnej Komunikacji Miejskiej w Zorach, ktéra po-
wstata w maju 2014 r., liczona w catkowitej liczbie wozokilometréw, caty
czas sie rozwija: w 2015 r. powiekszyta sie o ponad 60% w stosunku do ro-
ku poprzedniego. Oferta Miedzygminnego Zwigzku Komunikacyjnego
w Jastrzebiu Zdroju na terenie Zor w zwigzku z tym ulega z roku na rok
uszczupleniu®®, natomiast oferta Zarzadu Transportu Zbiorowego w Rybni-
ku jest stabilna. Szczegdlowe dane w tym zakresie przedstawia ponizsza
tabela.

Catkowita liczba wozoki- 2013 . 2014 r. 2015r.
lometrow
Bezpfatna Komunikacja - 403 004,4 km 651 040,7 km

Miejska w Zorach

Miedzygminny Zwigzek 623 681,8 km 354 065,1 km 224 176,4 km
Komunikacyjny w Ja-
strzebiu Zdroju (komuni-
kacja na terenie Zor)

Zarzad Transportu Zbio- 90 695,4 km 90 255,2 km 91 227,9 km
rowego w Rybniku (linia
52 na terenie Zor)

30 Potgczenia realizowane przez Migdzygminny Zwigzek Komunikacyjny na terenie miasta
zostaty zastgpione przez potgczenia Bezptatnej Komunikacji Miejskiej.
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Pomiedzy ofertg komunikacji miejskiej w dni robocze i wolne wystepujg du-
ze roznice: w pierwszym przypadku wykonuje sie prawie dwa razy wiecej
kurséw niz w drugim. Ograniczenie w okresie wakacyjnym jest natomiast

symboliczne.
Srednia dzienna liczba wo- Dni robocze Dni robocze Soboty Niedziele
zokilometrow w 2015 r. nauki szkolnej wolne od nauki

szkolnej

Bezptaina Komunikacja Miej- 5 15¢ 4 km 1.955,7 km 1259,7 km 1.008,9 km
ska w Zorach
Miedzygminny Zwigzek Ko-
munikacyjny w Jastrzebiu 775,0 km 629,0 km 394,8 km 300,0 km

Zdroju (komunikacja na tere-
nie Zor)

Zarzad Transportu Zbioro-
wego w Rybniku (linia 52 326,6 km 312,4 km 113,6 km 56,8 km
na terenie Zor)

Wedtug danych za 2015 r. Bezptatna Komunikacja Miejska w Zorach prze-
wozita okoto 10 100 pasazerdw dziennie. Poréwnujgc te wartosé do liczby
mieszkancow dostrzezemy, ze to wlasnie na terenie Zor jest najwiekszy
odsetek mieszkancow korzystajgcych z przejazdow autobusowych w catej
aglomeracji rybnickiej®!. Przesadza brak koniecznosci zakupu biletéw oraz
odpowiednia lokalizacja przystankéw (wewnagtrz obszaréw mieszkanio-
wych). To potencjat, na ktérym mozna budowac priorytety zrbwnowazonej

mobilnosci.
Nakfady na komunikacje publiczng 2013 2014 2015
Bezptatna Komunikacja Miejska w Zorach - 1 321 854,43 zt 227183417 z
Miedzygminny Zwigzek Komunikacyjny 2 245 254,48 zt 1557 886,44 zt 997 584,98 zt

w Jastrzebiu Zdroju (komunikacja
na terenie Zor)

Zarzad Transportu Zbiorowego w Rybniku 269 365,34 zt 279 791,12 z 301 052,07 z
(linia 52 na terenie Zor)

Zidentyfikowane w trakcie warsztatow problemy zwigzane z komunikacjg
autobusowg koncentrowaty sie na nastepujgcych aspektach:

317rédio: Studium Transportowe Aglomeracji Rybnickiej, oprac. International Management
Services Sp. z 0.0., Via Vistula Franek i Sapon Sp. j., Rybnik 2015.
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zakres obstugiwanego obszaru i niedostateczna czestotliwos¢ kursow,
szczegolnie w godzinach wieczornych (z centrum miasta w kierunku dziel-
nic obrzeznych),

przepetnienie pojazddéw niektérych linii w godzinach szczytu porannego
i popotudniowego,

niewystarczajgce parametry funkcjonalno-techniczne Dworca Autobusowe-
go, stanowigcego wazny wezet przesiadkowy dla osob korzystajgcych
z Bezptatnej Komunikacji Miejskie;j.

Najwazniejszym punktem odjazdu komunikacji dalekobieznej (ponadregio-
nalnej) w Zorach jest dworzec autobusowy przy ul. Meczennikéw O$wie-
cimskich. Ponizsza tabela przedstawia dane uzyskane z pomiaréw wyko-
nanych w tym miejscu w czterogodzinnym okresie pomiarowym (w prze-
dziale godzin 12:30 — 18:00)%2.

Liczba kurséw  Liczba Liczba Liczba Liczba pasa- Liczba pasa- Srednia Srednia liczba Srednie
wykonanych autokaréw  autobuséw  mikrobuséw  Zzerow wsia- zerow wysia- liczba pasa- pasazeréw napetnienie
mini dajacych dajgcych zerbw wsia- wysiadajgcych  $rodkow
dajacych transportu
116 41 0 75 706 239 7 3 7
Srednie napetnienie wyniosto 7 pasazeréw na kurs. W godzinie szczytu
14:00 — 15:00 z komunikacji dalekobieznej skorzystato az 189 oséb na wy-
konanych 21 kursow.
Liczba kur- Liczba Liczba Liczba Liczba pasa-  Liczba pasa- Srednia Srednia liczba Srednie
séw wyko- autokaréw autobusow mikrobuséw  Zeréw wsia- zerow wysia- liczba pasa- pasazeréw napetnienie
nanych mini dajacych dajacych zeréw wsia- wysiadajgcych  Srodkow
dajacych transportu
21 11 0 10 149 40 8 2

Najczesciej wybieranym miastem docelowym byty Katowice®:.

32 Studium Transportowe Aglomeraciji Rybnickiej, oprac. International Management Services
Sp. z 0.0., Via Vistula Franek i Sapon Sp. j., Rybnik 2015.
33 Zgodnie z danymi zawartymi w Studium Transportowym Aglomeracji Rybnickiej.
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Co promowac? Co poprawic?

Bezptatna Komunikacja Miejska, ktéra Zatoki przy szerokich jezdniach, ktore
jest czesto i chetnie wykorzystywana ograniczajg wielkos¢ perondéw przy-
przez mieszkancow Zor stankowych oraz wyjazd autobusu (al.
Jana Pawta 1)

Komunikacja kolejowa

Na terenie miasta znajdujg sie linie kolejowe zarzgdzane przez PKP PLK
S.A.: nr 148 Pszczyna — Rybnik i nr 159 Zory — Pawtowice (zamknieta
dla ruchu pasazerskiego na przetomie XX i XXI w.)3* oraz linia towarowa nr
874 Kleszczow — Cieptownia, nalezgca do Jastrzebskiej Spétki Kolejowej
Sp. z 0.0. na wskazanych liniach znajduije sie stacja Zory.

34 Linia siegata do Orzesza przez Palowice, jednak ten odcinek zostat zlikwidowany.
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1 Mapa 10 Schemat linii i stacji kolejowych.

Kolejowy ruch osobowy obstugiwany jest przez: Koleje Slaskie Sp. z o.0.
i PKP Intercity S.A. Pociagi kursujg na relacji lokalnej: Bielsko-Biata - Ryb-
nik oraz dalekobieznych: Bielsko-Biata - Wroctaw (codziennie) oraz Biel-
sko-Biata - Kotobrzeg i Swinoujécie (sezonowo w okresie wakacyjnym).

Lokalizacja dworca kolejowego z dala od Staréwki i osiedli wielorodzinnych
od lat wptywa na matg popularnos¢ transportu kolejowego wsréd miesz-
kancow, a idgc dalej — na niklg ilos¢ realizowanych potgczen. W przepro-
wadzonych badaniach ankietowych tylko 1% mieszkancow zadeklarowato,
ze korzysta z komunikacji kolejowe;j.

W 2016 r. na trasie Rybnik — Zory — Pszczyna wprowadzono taryfe liniowg
i zniesiono optaty za przewoz roweréw w pociggach.

Komunikacja samochodowa

Miasto posiada promienisty ukfad drogowy, potgczony bezposrednio
z autostradg A1 przez Wezet Zory. Sie¢ ztozona jest z drég: krajowych, wo-
jewodzkich, powiatowych i gminnych, ktérymi — poza autostradg — zarzadza
Prezydent Miasta Zory. Uktad ma czytelny podziat funkcjonalny, przede

35 Studium Transportowe Aglomeraciji Rybnickiej, oprac. International Management Services
Sp. z 0.0., Via Vistula Franek i Sapon Sp. j., Rybnik 2015.

istniejaca stacja kolejowa

——= istniejaca linia kolejowa
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wszystkim w obrebie Staréwki i osiedli zabudowy wielorodzinnej (uporzad-
kowana sie¢ drég dojazdowych). Najwazniejszymi drogami o funkcji tranzy-
towej sg obecnie: DK 81 oraz DW 935, jednak ze wzgledu na ich lokaliza-
cje naktada sie na nich ruch tranzytowy i miedzydzielnicowy. Dodatkowo
problemem jest rozciecie zespotu osiedli przez obwodnice centralnej czesci
Zor, czyli al. Zjednoczonej Europy.

autostrada

droga krajowa

droga gminna

1 Mapa 11 Schemat sieci drég publicznych

Najbardziej obcigzonymi elementami sieci drogowej jest ul. Kosciuszki
(do okoto 1 500 pojazddéw na godzine) oraz cigg ulic: Rybnicka - Pétnocna -
Nad Rudg - Pszczynska (do okoto 1 300 pojazdéw na godzine), co powo-
duje powstawanie zatoréw w ruchu samochodowym w godzinach szczytu
na ich skrzyzowaniu. Sg to najwazniejsze drogi wprowadzajgce i wyprowa-
dzajgce ruch z centralnej czesci Zor.

Planowane jest uzupetienie istniejgcego uktadu drogowego o potgczenie
ul. Okreznej z al. Jana Pawfa Il, ktdére zapewni sprawng obstuge terenu za-
budowy produkcyjnej, wyznaczonego w miejscowym planie zagospodaro-
wania przestrzennego. Rdéwnoczesnie samorzad realizuje dziatania
narzecz uspokojenia i zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu w obszarach
mieszkaniowych (wyznaczanie stref Tempo 30), ktére — w obliczu rosnace;j
liczby pojazdéw - mogg okaza¢ sie w diuzszej perspektywie niewystarcza-
jace.

@)
droga wojewddzka

droga powiatowa
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Z opisanego uktadu drogowego korzysta rosngca z roku na rok liczba sa-
mochoddéw. Poréwnujgc dane dotyczgce ilosci pojazdéw w 2000 oraz 2015
r. mozna dostrzec, ze wzrosta ona dwukrotnie.

rd rd

s rd e e £
0 5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000

1 llustracja 9 Ogélna liczba zarejestrowanych pojazdoéw w poszczegdlnych latach.

Wskaznik motoryzacji osiggnat w 2015 r. wartos¢ 523,6 pojazdéw na 1000
mieszkancow, zblizajgc sie do wartosci Sredniej dla kraju®.

36 W 2015 r. bylo to 539,2 pojazdéw na 1 000 mieszkancéw. Zrédio danych: BDL GUS.
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Co promowac? Co poprawi¢?

77

o P N

Uktad obwodnicowy centralnej czesci Stan nawierzchni drég dojazdowych
miasta, odcigzajgcy drogi potozonego (ul. Owocowa).
W jego obrebie.

Parkowanie3’

Samorzad nie prowadzi kompleksowej polityki parkingowej, ktéra okres$la-
taby zasady rozwoju infrastruktury w tym zakresie, parkowania samocho-
dow osobowych w centrum i dzielnicach, a takze postoju pojazdéw towa-
rowych i autokarow. W obrebie Staréwki ustanowiono co prawda strefe
ptatnego parkowania®, jednak nie stanowi ona wystarczajgcej zachety
do rezygnowania z podrézowania samochodem ze wzgledu na brak towa-
rzyszgcych regulacji w zakresie organizacji ruchu i konsekwentnej likwidacji
miejsc w pasach drogowych ulic na tym terenie.

37 Analize przedstawiong w tym rozdziale mozna pogtebié poprzez zbadanie wskaznika ro-
tacyjnosci miejsc potozonych na obszarze Staréwki.

38 Por. Uchwata Nr 471/XLV/14 Rady Miasta Zory z dnia 27 marca 2014 r. w sprawie usta-
lenia stref ptatnego parkowania dla pojazdéw samochodowych na drogach publicznych

i wysokosci optat z tego tytutu.
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" strefa platnego
" parkowania

1 Mapa 12 Zakres przestrzenny strefy ptatnego parkowania.

Optaty za parkowanie w strefie ksztattujg sie na nastepujgcym poziomie.

Czas postoju Stawka
do pét godziny bezptatnie
pierwsza godzina 1,00 zt
druga godzina 1,10 zt
trzecia godzina 1,20 zt
czwarta godzina i kolejne 1,00 z
roczny abonament dla mieszkancow®® 30,00 zt

W zwigzku z tym wptywy z ptatnego parkowania w poszczegdlnych latach
funkcjonowania strefy byly nastepujace:

- 2013r. - 46 467,65 zi,
- 2014 r.-55067,74 zt,

39 Oferta abonamentu skierowana jest do uzytkownikéw drogi zamieszkatych w obszarze
objetym strefg ptatnego parkowania, niemajgcych mozliwosci parkowania na nieruchomo-
Sciach bedacych w ich posiadaniu.
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- 2015r. - 56 390,15 zt,

- do 31 pazdziernika 2016 r. - 55 979,10 zt.

Wzrost wpltywow za parkowanie dowodzi, ze zwigksza si¢ liczba os6b do-
jezdzajacych samochodem do Staréwki.

Co promowac?

Wprowadzenie optat za parkowanie jest
dobrym przyktadem i etapu ogranicze-
nia dostepnosci obszaru dla samocho-

Co poprawi¢?

W

Sy

Istniejgce miejsca parkingowe na ob-
szarze Staréwki, utrudniajgce porusza-
nie sie pieszych

dow

Bezpieczenstwo ruchu

Liczba wypadkdéw z udziatem pieszych i rowerzystéw utrzymywata sie
na statym poziomie na przestrzeni lat 2012 — 2015 i wynosita — w zalezno-
$ci od poszczegolnego roku — od 30 do 60% wszystkich wypadkéw w Zo-
rach, co obrazujg ponizsze dane z Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji*°.

Rok Liczba wypadkow Liczba wypadkow Liczba rannych ogo- Liczba zabitych ogo-
ogoétem z udziatem pieszych tem tem
i rowerzystéow
2012 38 13 53 5
2013 22 13 27 1
2014 22 11 24 1
2015 40 12 47 1

40 Opracowanie wtasne na podstawie danych udostepnionych przez Komende Miejskg Poli-
cji w Zorach.
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Najczestszymi przyczynami wypadkow pieszych i rowerzystéw byto nieu-
dzielenie im pierwszenstwa przez kierujgcych pojazdami samochodowymi.
Wypadki z udziatem pieszych koncentrowaty sie w rejonie skrzyzowania al.
Zjednoczonej Europy i ul. Borynskiej oraz w okolicach DK 81 i ul. Stodolne;j.
Okoto 75% wszystkich wypadkdéw z udziatem niechronionych uczestnikow
ruchu drogowego wystepowato w obszarze centralnej czesci Zor, co obra-
Zuje ponizsza mapa.

1 Mapa 13 Lokalizacja wypadkow z udziatem rowerzystow i pieszych w latach 2012-2015%

W tym kontekscie nalezy wskazac¢, ze w miescie istnieje niewystarczajgca
ilos¢ rozwigzan podnoszacych bezpieczenstwo niechronionych uczestni-
kéow ruchu, w szczegolnosci w miejscach wzmozonego ruchu pieszego
i rowerowego (centrum miasta).

41 Mapa zostata opracowana na podstawie danych Komendy Policji w Zorach. Nie wprowa-
dzono na nig 6 wypadkéw z udziatem rowerzystow ze wzgledu na brak doktadnej lokalizacji
zdarzen (w ciggu ulic: al. Zjednoczonej Europy, DK81, Wodzistawska, Os. Sikorskiego, Jana
Pawta Il, Nad Rudg).

® wypadki z udziatem pieszych
wypadki z udziatem rowerzystow
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Co promowac? Co poprawi¢?

Mate rondo, ktére jest przyjazne Brak elementéw wymuszajgcych spo-
dla rowerzystéw i poprawia warunki wolnienie samochodu do przepisowe-
bezpieczenstwa ruchu drogowego go ograniczenia predkosci - 20 km/h w
(skrzyzowanie ul. Rybnickiej i ul. Me- strefie zamieszkania (ul. Klapczyka)

czennikow Oswiecimskich)

Transport tadunkow

Transport fadunkéw w granicach Zor odbywa sie przewaznie drogami wyz-
szych kategorii (autostrada, drogi krajowe i wojewddzkie). Uktad drdog: ul.
Katowicka (DK81), ul. Kosciuszki (DK 81), al. Zjednoczonej Europy (DW
932), al. Armii Krajowej (DW 924), ul. Nad Rudg (DW 935) stanowi obwod-
nice dla centralnej czesci Zor, na ktérej wystepujg potoki ruchu pojazdéw
ciezarowych. Wewnatrz tego obszaru obowigzujg ograniczenia tonazowe,
ale jednoczesnie nie funkcjonuje system zarzadzania obstuga dostaw towa-
row, regulujgcy: czas dostepnosci (np. poza okresami wzmozonego ruchu
pieszego), zasady postoju pojazdow dostawczych (np. wytgcznie na wy-
znaczonych do tego celu miejscach), rodzaj wykorzystywanych pojazdéw
(np. tylko pojazdy spetniajgce surowe normy emisji spalin).
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Co promowac? Co poprawi¢?

Ograniczenia tonazowe na drogach do- | Wystepowanie ruchu pojazdéw cieza-
jazdowych do centrum miasta rowych na drogach o funkcji dojazdo-

wej

Polityka przestrzenna

Zapisem polityki przestrzennej samorzadu jest Studium uwarunkowan i kie-
runkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Zory, przyjete przez Ra-
de Miasta Zory w kwietniu 2014 r.*2. Jest to dokument, ktéry diagnozuje
stan przestrzeni miejskiej i wyznacza zasady zmian w dwdéch waznych
kwestiach, wptywajgcych znaczgco na sposob poruszania sie mieszkan-
céw: rozwoj nowej zabudowy oraz przeksztatcenia terenéw zurbanizowa-
nych. Narzedziem realizacji tej polityki sg miejscowe plany zagospodaro-
wania przestrzennego, przyjete przez Rade Miasta uchwatami:
nr 244/XI1X/16 z dnia 02.06.2016 r. oraz Nr 246/X1X/16 z dnia 02.06.2016 r.

W czesdci Studium poswieconej kierunkom rozwoju przestrzennego miasta
wskazane zostaty duze obszary, w ktorych realizowana moze by¢ zabudo-
wa o0 réznych funkcjach, przy czym dominuje zabudowa mieszkaniowa jed-
norodzinna, a takze ustugowa, w tym ustug komercyjnych, oraz produkcyj-
na. W $lad za ustaleniami tego dokumentu najwieksze tereny nowej zabu-
dowy mieszkaniowej jednorodzinnej mogg by¢ wyznaczone w: Baranowi-
cach, Osinach, Rogoznej, Roju, Rowniu i Kleszczowie, ustugowej - wzdtuz
ulic: Tadeusza Ko$ciuszki, Pszczynskiej, Nad Ruda, Raciborskiej (na wy-
sokosci autostrady A1) i al. Armii Krajowej oraz na zachdd od Lasu Bara-
niok, a przemystowej — w Osinach przy al. Jana Pawia Il, Towarowej i ul.
Familijnej. Sg to miejsca, ktére bedg generatorami dodatkowego ruchu sa-
mochodowego, co w perspektywie dtugofalowej — przy utrzymujgcej sie
tendencji wzrostowej w zakresie wskaznika motoryzacji — moze zagrozic¢
realizacji zadan w zakresie zrownowazonej mobilnosci.

Z analizy uksztattowania Staréwki wyfania sie¢ natomiast obraz obszaru
mieszkalno-ustugowego i takg jego funkcje utrwala Studium oraz plan miej-
scowy. Zgodnie z kierunkami zmian zaproponowanymi w Strategii Rozwoju
Miasta Zory 2020 + teren ten powinien ponadto zostaé poddany rewitaliza-
cji w celu zwiekszenia jego atrakcyjnosci spotecznej i gospodarczej.

42 Uchwata Rady Miasta Zory Nr 486/XLVI/14 z dnia 29.04.2014 r.
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Szczegdlng uwage nalezy poswieci¢ przestrzeni publicznej, w tym dosto-
sowaniu jej zagospodarowania do potrzeb roznych grup spotecznych i osob
0 ograniczonej mobilnosci.

Integracja podsystemow transportowych

Jednym z najistotniejszych czynnikéw wptywajgcych na wzrost konkuren-
cyjnosci transportu zbiorowego, ruchu rowerowego oraz pieszego jest ich
integracja, dlatego niezbedne jest podjecie kompleksowych przedsiewzieé
inwestycyjnych i koordynacyjnych*. Obecnie w Zorach wyrézniajg sie dwa
zjawiska: funkcjonowanie komunikacji autobusowej oraz wspodlne dojazdy
samochodem do pracy i na studia.

Ksztatt sieci autobusowej jest odzwierciedleniem skali powigzan Zor z sg-
siednimi miastami, opisanych w podrozdziale ,3.3. W jaki sposdb porusza-
my sie po miescie?”. Jednoczesnie przebieg poszczegolnych linii mie-
dzygminnych dowodzi, ze Dworzec Autobusowy przy ul. Meczennikéw
Oswiecimskich jest najwazniejszym przystankiem obstugujgcym ruch re-
gionalny w kierunku: Cieszyna, Czerwionki-Leszczyny, Jastrzebia Zdroju,
Katowic, Mikotowa, Wisty, Pawtowic, Pszczyny, Rybnika, Suszca. Opisana
podaz przektada sie na popyt: z badan ankietowych przeprowadzonych
na reprezentatywnej grupie mieszkancow Zor (1 179 osdéb)* wynika,
ze 36% mieszkancéw korzysta z komunikacji pozamiejskiej do poruszania
sie po aglomeracji. Zestawienie sieci linii wewngtrzgminnych i miedzygmin-
nych pokazuje ponadto, ze to miejsce moze sta¢ sie kluczowym punktem,
taczacym zrédta podrézy na terenie Zor z celami zlokalizowanymi poza
granicami miasta. Wymaga to jednak stworzenia wygodnego wezta prze-
siadkowego, integrujgcego komunikacje o zasiegu lokalnym oraz regional-
nym, potgczonego z siecig tras rowerowych.

Przestrzern do rozmowy o rozwigzaniach intermodalnych tworzg rowniez
popularne wéréd mieszkancéw Zor wspodlne dojazdy jednym samochodem
do miejsc pracy i studiéw, zlokalizowanych poza granicami miasta, najcze-
Sciej w aglomeracji katowickiej. Podrézujgcy zostawiajg swoje pojazdy
w rejonie autostrady Al i kontynuujg podréz jednym samochodem, ktéry
upodabnia sie do transportu zbiorowego (carpooling).

43 W miescie mozna wyrozni¢ kilka mozliwych form zintegrowania roznych $rodkoéw trans-
portu, m.in. poprzez budowe weztéw przesiadkowych, parkingéw typu Park&Ride (,Parkuj
i JedZ") w rejonie dworca autobusowego (oraz stacji kolejowej - w przypadku poprawy cze-
stotliwosci kursowania pociggéw), parkingéw rowerowych typu Bike&Ride (,Zostaw swoj ro-
wer i jedz”) w rejonie dworca autobusowego (kolejowego) i wybranych przystankéw autobu-
sowych w dzielnicach o rozproszonej zabudowie (np. dzielnica R&j).

44 Studium Transportowe Aglomeraciji Rybnickiej, oprac. International Management Services
Sp. z 0.0., Via Vistula Franek i Sapon Sp. j., Rybnik 2015.
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Budowa weziéw przesiadkowych w rejonie dworca autobusowego oraz
w poblizu autostrady A1 na terenie miasta Zory wraz z dojazdowymi trasa-
mi rowerowymi przyczyni sie¢ do zwigkszenia liczby oséb korzystajgcych
Z transportu publicznego oraz roweréw. Obecnie wedtug badan przeprowa-
dzonych na potrzeby aglomeracyjnego studium transportowego podziat za-
dan przewozowych wynosi odpowiednio: 19% - pieszo, 67% - samocho-
dem, 10% - autobusem, 3% - rowerem, 1% - innym pojazdem*. Prognoza
przewiduje natomiast wzrost potoku pasazerskiego transportu publicznego
do 2030 roku o 14,3%. Symulowana wartos¢, ktéra obecnie przektada sie
na okoto 10 000 pasazeréw dziennie, moze sie zwiekszy¢, jezeli zostang
podjete dziatania wskazane w planie mobilnosci. Powinny one dotyczy¢ —
w odpowiedzi na ztg ocene wynikajgcg z braku pofgczen czy zbyt matej
liczby kursow — dostosowania sieci i jej funkcjonowania do zdiagnozowa-
nych potrzeb. Dodatkowo zainteresowanie podrézowaniem autobusem —
i co za tym idzie: zmiane zachowan komunikacyjnych mieszkancéw — moze
wzmocni¢ podniesienie komfortu i wymiana taboru na niskopodtogowy, ni-
skoemisyjny.

Niektore miasta w Polsce podpisaty Karte Brukselskg, ktéra zobowigzuje
sygnatariuszy do zapewnienia co najmniej 15-procentowego udziatu roweru
w strukturze podrézy. Zory — jako relatywnie nieduze miasto — po wybudo-
waniu podstawowe;j infrastruktury rowerowej majg szanse osiggna¢ ten cel,
jednak z uwagi na rosngcg popularno$¢ Bezptatnej Komunikacji Miejskiej
realnym celem w krotkiej perspektywie czasowej bedzie wypracowanie
wartosci 10%.

W opisanej sytuacji realizacja przyjetych zatozen w zakresie ksztattowania
zrownowazonej mobilno$ci bedzie prowadzita do uzyskania fgcznie co naj-
mniej 30-procentowego udziatu pracy eksploatacyjnej: autobusu, roweru,
kolei, a takze utrzymania co najmniej 19-procentowego udziatu ruchu pie-
szego.

45 Studium Transportowe Aglomeraciji Rybnickiej, oprac. International Management Services Sp. z 0.0.,
Via Vistula Franek i Sapon Sp. j., Rybnik 2015.
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Co promowac? Co poprawi¢?

Dworzec autobusowy jako wezet in- Zagospodarowanie ,dzikiego” parkingu
tegracji komunikacji regionalnej typu ,Parkuj i jedz” (Park&Ride) dla po-
i miejskiej drozy w systemie carpooling
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3.5. W jaki sposéb oceniamy funkcjonowanie
naszego miasta?

Na opisane powyzej kwestie komunikacyjne nalezy spojrze¢ rowniez
oczami 0s0b, ktore korzystajg z infrastruktury transportowej miasta. W tej
czesci rozdziatu diagnostycznego przedstawiono zatem informacje doty-
czace bardzo szczegotowych kwestii jak poczucie bezpieczenstwa na kon-
kretnych odcinkach drég, ale réwniez tematéw ogodinych jak ocena funkcjo-
nowania poszczegolnych srodkéw transportu. Omoéwione uwagi, ktére zo-
staty zebrane w trakcie warsztatow, byly punktem wyjscia do obserwac;ji te-
renowych, wykonywanych na potrzeby koncepciji tras rowerowych.

Komunikacja zbiorowa

Uczestnicy warsztatow sg zadowoleni, ze miasto oferuje im bezptatng ko-
munikacje zbiorowag. Podrézujg nig w dni powszednie do szkoty i pracy
oraz w weekendy, przemieszczajgc sie w celach rekreacyjnych np. do Par-
ku Wodnego Aquarion, na staw Smieszek oraz basen w Roju.

W trakcie spotkan wskazali jednak kilka elementow, ktore utrudniajg im ko-
rzystanie z autobuséw miejskich:

przepetnienie pojazdow w godzinach szczytu porannego i popotudniowego,
przede wszystkim linii 11 2,

brak czytelnosci rozktadu jazdy dla osoby korzystajgcej pierwszy raz z ko-
munikaciji zbiorowej, a takze brak informacji o kursach autobusu niskopod-
togowego,

brak miejsca w rejonie dworca autobusowego, gdzie mozna sie bezpiecz-
nie zatrzymac, zeby pasazer samochodu opuscit pojazd; przepetnione pe-
rony do wsiadania i wysiadania z autobuséw,

brak bezposrednich lub zintegrowanych potgczen do szpitala w Rybniku-
Orzepowicach,

W zakresie funkcjonowania komunikacji zbiorowej w dzielnicach obrzez-
nych osoby uczestniczace w spotkaniach wskazaty na:

kontrowersyjne zmiany w zakresie lokalizacji przystanku w rejonie skrzy-
zowania ulic: Dworcowej i LesSnej,

niewystarczajgcg ilos¢ kurséw do dzielnic obrzeznych i do miasteczka
TwinPigs (godziny wieczorne), terendw przemystowych w dzielnicy Klesz-
czowka,

Komunikacja rowerowa

Osoby korzystajgce z rowerdw uwazajg ten srodek transportu za efektywny
ze wzgledu na skale miasta, cho¢ dostrzegajg jednoczesnie, ze funkcjono-
wanie Bezptatnej Komunikacji Miejskiej moze stanowi¢ konkurencje dla
rozwoju ruchu rowerowego i zwigzanej z nim infrastruktury.

Najwazniejszym ograniczeniem sprawnego poruszania sie po miescie
za pomocg roweru jest brak ciggtosci tras oraz obecnos¢ miejsc niebez-
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piecznych, w tym w szczegdlnosci w osiedlach wielorodzinnych lub ich
bezposrednim sgsiedztwie:

wyjazd z Osiedla 700-lecia na ul. 3-go Maja,
przejazd na skrzyzowaniu ulic: Folwareckiej i 3-go Maja,

wyjazd z Osiedla Powstancéw Slagskich na ul. Dgbrowskiego, w okolicach
Tesco, ze wzgledu na ograniczong widocznosé,

trasa w ciggu ulic: Meczennikow Oswiecimskich, Ogrodowej, Wodzistaw-
skiej,

przejazd przez al. Jan Pawia |l (okolice przystanku Bajerowka), pomiedzy
Osiedlami: Pawlikowskiego i Sikorskiego.

Zdaniem uczestnikow warsztatow, brakuje takze potgczen miedzygmin-
nych, w szczegolnosci z Jastrzebiem-Zdrojem.

Ponadto, w Zorach wystepuijg réwniez inne trudnosci:

brak bezpiecznego miejsca do pozostawienia roweréw w czesci centralnegj
miasta, przy budynkach ustugowych lub uzytecznosci publicznej,

czeste uskoki w niwelecie drog dla rowerow,

wysokie krawezniki na osiedlach wielorodzinnych.
Komunikacja piesza

W ocenie 0sdb uczestniczgcych w warsztatach Zory — ze wzgledu na skale
i zwartg forme zabudowy — sg dobrym miastem do poruszania sie pieszo.

W odniesieniu do obszaru Staréwki mieszkancy wskazywali na nastepujagce
problemy:

nieodpowiednig nawierzchnie ptyty Rynku (fazowana kostke brukowa),

przeszkody w postaci lamp, stojakéw na rowery przytwierdzonych do $cian
na ulicach: Szerokiej i Szeptyckiego,

rozwijanie nadmiernej predkosci przez kierowcow i duzy ruch na ulicach
zlokalizowanych w sgsiedztwie rynku (Bramkowa, Szeptyckiego, Garncar-
ska, Moniuszki, Batdyka).

W odniesieniu do innych miejsc mieszkanhcy zgtaszali natomiast nastepuja-
ce uwagi:

szczegolnie niebezpieczne sg przejscia dla pieszych w rejonie skrzyzowa-
nia ulic: Wodzistawskiej i Stodolnej oraz alei: Jana Pawia Il i Niepodlegto-
Sci, a takze ul. Osinskiej i al. Zjednoczonej Europy,

ilos¢ przejsc dla pieszych na ul. Wodzistawskiej jest niewystarczajaca,
samochody rozwijajg nadmierng predkosc¢ na ulicach: Wodzistawskiej

i Osinskiej,

czas oczekiwania na Swiattach w ciggu Al. Zjednoczonej Europy jest bar-
dzo dtugi,
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problemem jest przejscie przez ulice: Mitg (jest traktowana przez kierow-
cow jak skrot) oraz Folwareckg (duzy ruch rowerowy na chodniku),

w osiedlach wielorodzinnych wystepujg wysokie krawezniki, utrudniajgce
poruszanie sie z wézkiem dzieciecym.

Komunikacja samochodowa

Mieszkancy zauwazyli, ze ulice: Owocowa, Okrezna, Jana Pawta Il i
Pszczynska stanowig skrot, w szczegolnosci dla kierowcow podgzajagcych
drogg DK 81 (ul. Kosciuszki) w kierunku dzielnic i osiedli, ale rowniez
w strone Rybnika i Wodzistawia Slgskiego. Z tego powodu drogi potoZzone
w obrebie centralnej czesci miasta sg obcigzone ruchem miedzydzielnico-
wym i miedzygminnym.

Na terenie miasta spontanicznie wyksztatcit sie¢ nieformalny system wspaol-
nego dojezdzania do pracy jednym samochodem ze wzgledu na to, ze spo-
ro osob zatrudnionych jest w aglomeraciji katowickiej.

Waznym problemem do rozwigzania jest — w ocenie 0sob uczestniczgcych
w warsztatach - odwozenie dzieci do szkoty samochodem, co generuje do-
datkowy ruch w otoczeniu placéwek edukacyjnych. Zmiana tego przyzwy-
czajenia wymaga jednak skierowania dziatan do dorostych, a nie uczniéw.
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4. JAK DO TEGO DOPROWADZIC?

Do osiggniecia celdw wskazanych w drugiej
czesci planu mobilnosci, a takze rozwigzania
trudnosci opisanych w poprzednim rozdziale
stuzg ponizsze dziatania i projekty. Podzielone
sg na trzy kategorie narzedzi: inwestycyjne,
administracyjne i promocyjne. Pierwsze odno-
szg sie do zmian w zakresie infrastruktury, dru-
gie — do sposobu zarzadzania podsystemami
komunikacyjnymi miasta, a trzecie — do ksztal-
towania | wspierania pozgdanych zachowan ich
uzytkownikéw. Kazdy pomyst przypisany jest
do jednej z trzech perspektyw czasowych reali-
zacji (5, 10 lub 15 lat) albo sklasyfikowany jest
jako zadanie ciggte, posiada krotki opis, identy-
fikacje realizowanych celédw oraz swojego wia-
Sciciela, czyli podmiotu odpowiedzialnego
za wdrozenie, a takze przykilady referencyjne.
Na koncu umiesciliSmy koncepcje nowej hierar-
chizacji funkcjonalnej ukiadu drogowego mia-
sta, ktéra jest podstawa wielu zaproponowa-
nych w tym rozdziale przeksztatcen.

4.1. Narzedzia inwestycyjne
PERSPEKTYWA 5-LETNIA

Projekt nr I.1. Zintegrowane centrum przesiadkowe przy Dworcu Au-
tobusowym oraz wezly przesiadkowe w rejonie drogi DK 81 i auto-
strady Al wraz z parkingami typu ,Parkuj i jedz” (Park&Ride) oraz
»Zostaw rower i jedz” (Bike&Ride), a takze dojazdowymi trasami rowe-
rowymi

Opis: w ramach zadania powstang wezty przesiadkowe integrujgce co naj-
mniej dwa Srodki transportu w wybranych lokalizacjach, zilustrowanych
na ponizszej mapie, a takze infrastruktura rowerowa zapewniajgca dojazd
do kazdego z nich z najwazniejszych generatoréow ruchu, potozonych w od-
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legtosci do 7 km. Ponizej wskazano nastepujgce propozycje lokalizacji
obiektow:

Numer 1 — Dworzec Autobusowy w rejonie ul. Meczennikéw Oswiecim-
skich. Wezet bedzie umozliwiat przesiadke z samochodu i roweru na auto-
bus, w tym autobusy obstugujgce potgczenia regionalne, a w jego zasiegu
znajdzie sie 58 000 mieszkancéw. Przy dworcu powstanie parking typu
“Parkuj i jedz” (Park&Ride), ktéry bedzie umozliwiat dojazd na rowerze lub
dojscie pieszo do najwazniejszego generatora w miescie, jakim jest obszar
Staréwki. Pozwoli to zlikwidowaé miejsca postojowe w granicach tego tere-
nu i udostepnié przestrzenie publiczne dla ruchu niezmotoryzowanego oraz
ustug. Przy dworcu wyznaczona zostanie réwniez strefa postojowa ,Pocatuj
i jedz” (Kiss&Ride), czyli miejsce utatwiajgce sprawng przesiadke z samo-
chodu. W rozdziale poswieconym diagnozie przedstawiono zatozenia
i uzasadnienie do realizacji tego wezia.

Numer 2 — w rejonie ul. Katowickiej i Numer 3 — w rejonie ul. Pétnocne;j.
Wezty bedg umozliwiaty przesiadke z samochodu, autobusu (odpowiednio
linia nr 6 i 4) oraz roweru na samochdéd jezdzgcy w systemie carpooling,
a w ich zasiegu znajdzie sie odpowiednio 55 000 i 56 000 mieszkancow.

Kazdemu weztowi bedzie towarzyszyta infrastruktura rowerowa, przedsta-
wiona w Koncepcji systemu tras rowerowych dla miasta Zory, stanowigcej
zatgcznik do planu mobilnosci.
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1 Mapa 14 Lokalizacja weztéw przesiadkowych.

Realizowane cele: Al, B1, B3, D1.

Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestyciji.
Inspiracje:

koncepcja zwiekszenia rowerowego dostepu do zintegrowanego wezia

przesiadkowego typu ,Zostaw rower i jedz” (Bike&Ride) w rejonie dworca
kolejowego w Mystowicach,

zagospodarowanie otoczenia dworcow kolejowych w Olomouc i Hradec
Kralové,

rozwigzania w zakresie ruchu rowerowego w Radomiu.

Projekt nr 1.2. Budowa gtéwnych tras rowerowych (potaczenia mie-
dzydzielnicowe)

Opis: dziatanie polega na realizacji gtébwnych tras rowerowych zgodnie
z przebiegiem przedstawionym w Koncepcji systemu tras rowerowych
dla miasta Zory, stanowigcej zatgcznik do planu mobilnosci. W ramach pro-
jektu powstanie infrastruktura fgczaca najwazniejsze generatory ruchu, sa-
siednie dzielnice, w tym obszary obrzezne i Starowke. Bedzie posiadata

@ !
o wezet przesiadkowy
&

$rodki transportu

rower
autobus

. samoché6d
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funkcje komunikacyjng, poniewaz bedzie obstugiwata dojazdy do miejsca
pracy, nauki lub zakupéw. Przyjete rozwigzania bedg uwzgledniaty wyso-
kiej jakosci standardy techniczne dla tras rowerowych przedstawione
W Ww. opracowaniu.

gloéwne trasy rowerowe

1 Mapa 15 Schemat gtéwnych tras rowerowych.

Realizowane cele: Al, A2, B1, C1.
Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestyciji.
Inspiracja:

- Studium Gtéwnych Tras Rowerowych miasta Dgbrowa Gornicza,

- gtéwne trasy rowerowe w Gdansku.

Projekt nr 1.3. Bezpieczny rower w miescie — realizacja systemu par-
kingowego dla roweréw

Opis: zadanie polega na wyznaczeniu lokalizacji, zaprojektowaniu oraz bu-
dowie bezpiecznych parkingdw rowerowych oraz realizacji pojedynczych
stojakbw na obszarze catego miasta, ze szczegdolnym uwzglednieniem
osiedli zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej, placowek oswiatowych
i punktow potozonych w dzielnicach obrzeznych (Réj, Rogozna, Baranowi-
ce).
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1 Zdjecie 3 Wiata rowerowa w centrum Wroctawia (fot. Rafat Muszczynko)
Realizowane cele: Al, A2, B1.

Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestyciji.
Inspiracja:

Parkingi rowerowe. Wytyczne projektowe, Sekcja ds. Rozwoju Ruchu Ro-
werowego, Wydziat Inzynierii Miejskiej, Urzgd Miasta Wroctawia, Wroctaw
marzec 2009,

narzedzie internetowe Parkingi rowerowe w Warszawie — platforma interne-
towa umozliwiajgca mieszkanncom wyznaczanie lokalizacji stojakéw rowe-
rowych,

automatyczny parking rowerowy na placu Rigrovo w Hradec Kralové, zrea-
lizowany wspdlnie przez importera rowerow i urzad miasta, ktory udostepnit
teren na wprost gtdbwnego dworca kolejowego.

Projekt nr I.4. Wprowadzenie stref uspokojonego ruchu (Tempo 30 lub
strefy zamieszkania) na obszarze wszystkich osiedli wielorodzinnych
i dzielnic obrzeznych, zawierajgcych usprawnienia dla ruchu pieszego
i ograniczenia tonazowe

Opis: zadanie polega na rozwijaniu dziatan podejmowanych dotychczas
przez samorzad, zgodnie z zawartg w planie mobilnosci hierarchizacjg
funkcjonalng sieci drogowej (czes¢ 5 niniejszego rozdziatu). Obszary osie-
dli wielorodzinnych i dzielnic obrzeznych objete zostang strefg ograniczone;j
predkosci do 30 km/godzine lub strefg zamieszkania. Na tych terenach
wprowadzony zostanie zakaz wjazdu dla pojazdéw ciezarowych, a takze
rozwigzania zapewniajgce bezpieczne dojscie i dojazd do szkot. Realizacja
stref bedzie poprzedzona analizami: zrodet i celéw podrézy, tras ucznidow
do placowek oswiatowych na podstawie danych ich zamieszkania, a takze
procesami projektowania partycypacyjnego, skierowanymi do mieszkancow
poszczegbinych czesci Zor.
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— drogi tranzytowe
| — | drogi rozprowadzajgce
aars

proponowane drogi
rozprowadzajgce

drogi dojazdowe

strefy zamieszkania

1 Mapa 16 Pierwszy etap wdrazania nowej hierarchizacji funkcjonalnej uktadu drogowego
miasta Zory.

Realizowane cele: Al, A2, B2, C1, D2.
Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestyciji.

Inspiracja - Strefa Tempo 30 w Muranowie i Nowym Swiecie w Warszawie.
Raport z konsultacji spotecznych.

Projekt nr 1.5. Podniesienie komfortu podrézy autobusowga komunika-
cja miejska i wymiany taboru na niskopodtogowy, niskoemisyjny.

Opis: zadanie polega na poprawie oferowanego standardu taboru autobu-
sowego (tabor klimatyzowany, niskopodtogowy) oraz dtugoterminowej bu-
dowie nowoczesnych, ekologicznych przystankéw autobusowych (ogrze-
wanych zimg) na najwazniejszych weztowych przystankach.

Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestycji.
Realizowane cele: Al.

Inspiracje:

wiaty przystankowe w Rzeszowie,

poszerzenie taboru Przedsiebiorstwa Komunikacji Miejskiej Gliwice,
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nowoczesny tabor autobusowy - niskoemisyjny spetniajgcy normy EURO
VI, gazowy, hybrydowy, elektryczny w Krakowie.

PERSPEKTYWA 10-LETNIA

Projekt nr 1.6. Ograniczenie dostepnosci obszaru Staréwki dla ruchu
samochodowego wraz z wyznaczeniem strategicznych parkingéw

Opis: w ramach realizacji projektu zostanie ograniczona dostepnosc¢ Sta-
réwki dla ruchu samochodowego (z wyjatkiem stuzb miejskich, konieczne-
go zaopatrzenia i mieszkancéw). Wokot tego obszaru zostang wyznaczone
niewielkie parkingi miejskie (zgrupowania kilkunastu miejsc postojowych),
ktére beda stanowi¢ uzupetnienie planowanego w projekcie nr I.1. zbior-
czego parkingu miejskiego typu ,Parkuj i jedz” (Park&Ride) przy Dworcu
Autobusowym. Dodatkowo w ramach zadania powstanie system oznako-
wania drég dojazdowych do ww. parkingdw ze wskazaniem ilosci dostep-
nych miejsc (element ITS) i dojscia do Staréwki. Zmiany komunikacyjne
beda potaczone z przebudowg ukfadu drogowego w celu podniesienia ja-
kosci rozwigzan urbanistycznych, zwiekszenia powierzchni dla ruchu pie-
szego i wprowadzenia elementéw matej architektury. Zbudowane zostang
réwniez drogi tgczgce al. Niepodlegtosci z ul. Rybnickg oraz ul. Rybnickg
z ul. Nad Rudg (w przebiegu ul. Wodociggowej) wraz z siegaczem drogo-
wym obstugujgcym wezet przesiadkowy przy dworcu autobusowym.

Realizowane cele: Al, A2, B2, C1, D1, D2.

Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestyciji.
Inspiracja:

strefa Tempo 30 w $rédmiesciu Poznania,

strefa zamieszkania w centrum Krakowa.

Projekt nr 1.7. Budowa uzupetniajacych tras rowerowych

Opis: dziatanie polega na realizacji uzupetniajgcych tras rowerowych zgod-
nie z przebiegiem przedstawionym w Koncepcji systemu tras rowerowych
dla miasta Zory, stanowigcej zatgcznik do planu mobilnosci. Ich zadaniem
bedzie potagczenie tras gtdbwnych z poszczegdlnymi zrédtami i celami po-
drézy w miescie, nieobstugiwanymi bezposrednio przez trasy wyzszego
rzedu. Przyjete rozwigzania bedg uwzgledniatly wysokiej jakosci standardy
techniczne dla tras rowerowych przedstawione w ww. opracowaniu.
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gléwne trasy rowerowe

uzupetniajgce trasy rowerowe

1 Mapa 17 Schemat gtéwnych i uzupetniajgcych tras rowerowych.

Realizowane cele: Al, A2, B1, C1.
Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestyciji.

Inspiracja — trasy rowerowe w Gdansku.
PERSPEKTYWA 15-LETNIA

Projekt nr 1.8. Ograniczenie ruchu na obszarze centralnej czesci mia-
sta

Opis: zadanie polega rozszerzeniu rozwigzan dla Staréwki o zmiane orga-
nizacji ruchu na terenie centralnej czesci miasta, co uniemozliwi szybki
i bezposredni przejazd tranzytowy samochodem. Obszar wewnatrz obwod-
nicy (al. Zjednoczonej Europy, al. Armii Krajowej, ul. Nad Rudg, ul. Kato-
wicka, ul. Kosciuszki) zostanie objety regulacjami Strefy Niskiej Emisji®,
ograniczajgcej wjazd do pojazdow posiadajgcych specjalne plakiety po-
twierdzajgce czystos¢ spalin, lub uspokojeniem ruchu.

46 Mozliwe do realizacji po wprowadzeniu zmian legislacyjnych na wzor rozwigzan
niemieckich.
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1 Mapa 18 Schemat zmian komunikacyjnych.

Realizowane cele: Al, A2, B2, D2.

Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestyciji.

Inspiracja:
Strefy niskiej emisji w Niemczech,

uspokojenie zachodniej czesci centrum Krakowa.
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4.2. Narzedzia administracyjne
PERSPEKTYWA 5-LETNIA

Projekt nr A.1. Opracowanie standardow pieszych

Opis: dokument bedzie zawierat audyt istniejgcej infrastruktury pieszej,
w szczegolnosci identyfikacje barier dla oséb o ograniczonej mobilnosci
w przestrzeni publicznej oraz budynkach publicznych, analize ograniczen
dla jej rozwoju, a takze standardy wykonawcze. Bedzie odnosit sie do pro-
blematyki projektowej w skali planistycznej, urbanistycznej oraz detalu ar-
chitektonicznego.

1 llustracja 10 Lubelskie standardy piesze
Realizowane cele: B2, D3.

Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Urbanistyki i Architektury/ Wydziat Infra-
struktury Miejskiej i Inwestycji

Inspiracja - Lubelskie standardy piesze.

Projekt A.2. Opracowanie standardéw rowerowych

Opis: dokument bedzie okreslat wymagania techniczne, jakim powinna od-
powiadac infrastruktura drogowa przeznaczona do ruchu dla roweréw
w miescie Zory. Standardy powinny dotyczy¢ planowania, projektowania,
wykonawstwa, remontéw i utrzymania zaréwno infrastruktury dedykowanej
(drogi dla rowerdw), jak i wszystkich drég na ktorych dopuszczony jest ruch
rowerowy w jezdni na zasadach ogdlnych lub na pasach ruchu dla rowe-
row.
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1 Zdjecie 4 —innowacyjne rozwigzania w zakresie infrastruktury rowerowej — droga dla rowe-
réw jako samodzielny wlot skrzyzowania typu rondo

Realizowane cele: B1, B2.
Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestyciji.

Inspiracja - standardy techniczne i wykonawcze dla infrastruktury rowero-
wej Miasta Poznania.

Projekt A.3. Zmiana polityki przestrzennej

Opis: zadanie polega na wprowadzeniu w dokumentach planistycznych
nowych standardéw w zakresie infrastruktury komunikacyjnej. W ramach
miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego ustalane bedg
wskazniki dotyczgce minimalnej ilosci miejsc parkingowych dla rowerdw
i sposoéb ich realizacji (stojaki U-ksztaitne).

Realizowane cele: Al, D2.
Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Urbanistyki i Architektury

Inspiracja: miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego, uchwalane
przez Rade Miasta Tychy

PERSPEKTYWA 10-LETNIA

Projekt A.4. Rozwdj Systemu Informacji Pasazerskiej pod katem czy-
telnosci informacji

Opis: w ramach zadania stworzony zostanie nowy system identyfikacji wi-
zualnej rozktadu jazdy i informacji przystankowej, a takze infrastruktury
i otoczenia przystankow w celu poprawy ich dostepnosci dla osob o ograni-
czonej mobilnosci.

Realizowane cele: B3.
Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestycji.

Inspiracja — rozwigzania dla sieci tramwajowej w Krakowie w zakresie iden-
tyfikacji wizualnej rozktadu jazdy i informacji przystankowe;.
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PERSPEKTYWA 15-LETNIA

Projekt nr A.5. Integracja oferty przewozowej wszystkich organizato-
réw transportu publicznego na terenie aglomeracji rybnickiej

Opis: Dziatanie polega na integracji oferty przewozowej réznych organiza-
torow transportu w zakresie potgczen linii autobusowych.

Wiasciciel projektu (lider): B3.
Realizowane cele: Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestycji

Inspiracja - funkcjonowanie transportu publicznego w kraju Morawsko -
Slaskim (Czechy).

4.3. Narzedzia promocyjne

PERSPEKTYWA 5-LETNIA

Projekt nr P.1. Dziatania edukacyjne w zakresie poprawy swiadomosci
funkcjonowania systemu transportowego wsréd mieszkancow

Opis: zadanie polega na inicjowaniu cyklicznych akcji edukacyjnych
(happeningdéw i warsztatéw) majgcych na celu uswiadomienie mieszkan-
com, jak i dlaczego tworzg sie korki drogowe, skutkbw dominujacej roli sa-
mochodu w miescie oraz wskazania alternatywnych do samochodu $rod-
kéw transportu.

1 Inspiracja - wydarzenie Zywa ulica, organizowane przez Fundacje Napraw Sobie Miasto,
autor zdjecia: J. Malinowski

Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Promociji, Kultury i Sportu.
Realizowane cele: Al, A2, B1, B2, B3, C1, D1, D2, D3.
Inspiracje:

Zywa Ulica - projekt Fundacji Napraw Sobie Miasto polegajgcy na prototy-
powaniu i testowaniu rozwigzan w zakresie zrownowazonej mobilnosci,

artykuty prasowe dot. kultury komunikacyjnej mieszkancéw w miejskim biu-
letynie informacyjnym Kurier Zorski,

portal Mobilna Gdynia.
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Projekt nr P.2. Promocja dojazdu na rowerze do szkét i szkolnego car-
pooling-u

Opis: zadanie polega na realizacji w szkotach kampanii promujgcych do-
jazd do placéwek edukacyjnych na rowerze poprzez np. objecie wsparciem
konkurséw miedzyszkolnych na najbardziej rowerowg szkote. Ponadto
w szkotach Srednich przeprowadzone zostang akcje promujgce wspdlne
dojazdy samochodem dla uczniéw spoza miasta lub dzielnic obrzeznych.

Inspiracja - Rowerowy maj w jednej z gdariskich szkot
Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Edukacji
Realizowane cele: Al, B1.

Inspiracja — kampania Rowerowy Maj realizowana w Gdansku

Projekt nr P.3. Wypozyczalnia roweréw publicznych dla mieszkancow
Zor

Opis: zadanie polega na zakupie rowerow, ktére bedg nieodptatnie udo-
stepniane mieszkarncom na okres wskazany w regulaminie, do celéw zwig-
zanych z dojazdem do pracy oraz szkoty. W ofercie bedg uwzglednione
rowery towarowe, umozliwiajgce przewoz np. duzych zakupdw.

Inspiracja - Miejska nieodptatna wypozyczalnia roweréw transportowych w Warszawie.

Realizowane cele: Al, A2, B1.

Wiasciciel projektu (lider): Biuro Promociji, Kultury i Sportu.
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Inspiracja — Miejska nieodptatna wypozyczalnia rowerdéw transportowych
w Warszawie — oferta zachecajgca warszawiakéw do przemieszczania sie
po miescie rowerem.

PERSPEKTYWA 10-LETNIA

Projekt nr P.4. Promocja dojazdu na rowerze i komunikacjg miejska
oraz carpooling-u w podrézach do najwazniejszych i najwiekszych za-
ktadéw produkcyjnych

Opis: zadanie bedzie realizowane w partnerstwie z lokalnymi przedsiebior-
stwami, zlokalizowanymi szczegdlnie na terenie Podstrefy jastrzebsko-
zorskiej KSSE S.A. (Pole Warszowice, Wygoda i Osiny). Dotyczyto bedzie
promocji dojazdu do pracy na rowerze, komunikacjg miejskg oraz wspol-
nych podrézy samochodem (carpooling).

— =

N Do pracy
S ~—_ jade
rowerem,

Inspiracja - gdyriski konkurs Do pracy jade rowerem, a Ty?
Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Promoc;ji, Kultury i Sportu.
Realizowane cele: Al, A2, B1, B2, D1, D2.

Inspiracja — konkurs organizowany przez Urzad Miasta Gdynia, zachecajg-
cy firmy do promowania dojazdéw do pracy na rowerze.

PERSPEKTYWA 15-LETNIA

Projekt nr P.5. Wsparcie w tworzeniu dedykowanych planéw mobil-
nosci

Opis: zadanie polega na dtugoterminowej wspotpracy z réznymi instytucja-
mi (szkotami, organizatorami imprez itd.) poprzez udzielenie im wsparcia
merytorycznego i organizacyjnego przy tworzeniu indywidualnych planéw
mobilnosci

Realizowane cele: Al, A2, B1, B3, C1, D1, D2, D3.
Wiasciciel projektu (lider): Zespét Strategii i Rozwoju Miasta

Inspiracja - Zintegrowany plan mobilnosci dla Politechniki Krakowskiej.
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4.4. Zadania ciggte

Zadanie C1. Likwidacja barier architektonicznych dla oséb z ograni-
czong mobilnoscig w ramach biezgcych zadan inwestycyjnych

Opis: zadanie bedzie polegato na dostosowaniu infrastruktury pieszej
do potrzeb 0sob z ograniczong mobilnoscig, w tym znakowaniu na przy-
stankach autobusowych miejsc do wsiadania ludzi na wézkach i wprowa-
dzania wézkoéw dzieciecych, zgodnie z wynikami audytu, o ktérym mowa
w projekcie nr A.1. Ponadto w sposob bardziej czytelny oznaczone zostang
miejsca parkingowe dla oséb z ograniczong mobilnoscia.

Realizowane cele: D3.
Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestyciji.

Inspiracja - dziatania podejmowane przez Zarzad Drog Miejskich w War-
szawie, wspierany szkoleniowo przez Fundacje Polska Bez Barier.

Zadanie C2. Biezaca optymalizacja sieci linii autobusowych, czesto-
tliwosci kursowania oraz oferty przewozowej komunikacji miejskiej

Opis: w ramach dziatania planowana jest biezgca optymalizacja ilosci linii
autobusowych oraz liczby kurséw autobuséw (pracy eksploatacyjnej)
na wybranych liniach, obstugujgcych najwieksze potoki pasazerskiej, oraz
cyklicznej korekcie w przebiegu linii autobusowych.

Inspiracja — Kielecka Platforma Komunikacyjna

k k RAZEM dla lepszego
transportu zbiorowego

kielecka platforma komunikacyjna

Realizowane cele: B3.

Witasciciel projektu (lider): Doradca Prezydenta, Wydziat Infrastruktury
Miejskiej i Inwestyciji
Inspiracja — Kielecka Platforma Komunikacyjna, inicjatywa spoteczna, ktéra

wspiera zmiany funkcjonowania komunikacji miejskiej w zakresie przebiegu
linii oraz czestotliwosci kursowania autobusow.

Zadanie C3. Przebudowa przestrzeni publicznych

Opis: zadanie polega na systematycznej poprawie jakosci zagospodarowa-
nia i funkcji przestrzeni publicznych réznego typu: ulic miejskich, placow,
skwerow itd., poprzez ich wyposazenie w infrastrukture rekreacyjno-
wypoczynkowa, skierowang do osob w ré6znym wieku. Elementem tego pro-
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jektu bedzie stworzenie i konsekwentna realizacja systemu identyfikacji wi-
zualnej wskazanych przestrzeni, obejmujgcego oznakowanie najwazniej-
szych punktow Swiadczgcych ustugi publiczne czy obiekty rekreacyjno—
sportowe.

Realizowane cele: B2, C1, D3.
Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestyciji.
Inspiracje:

konkurs na opracowanie koncepcji zagospodarowania terendw wzdtuz ulicy
Tadeusza Kosciuszki, organizowany w 2016 r. przez Miasto Rybnik wraz
z Towarzystwem Urbanistéw Polskich,

przeksztatcenia Parku Cegielnia w Zorach.

4.5. Hierarchizacja funkcjonalna sieci drogowo-
ulicznej

Istotnym czynnikiem wptywajgcym na bezpieczenstwo oraz efektywnosé
systemu drogowego jest dgzenie do przypisania kazdemu elementowi kon-
kretnej funkcji: tranzytowej, rozprowadzajgcej, dojazdowej oraz strefy za-
mieszkania. Dzieki zastosowaniu takiego podziatu mozna w sposéb czytel-
ny planowac rozwoj drég, ich parametry techniczne i sposéb organizacji ru-
chu. Uznajgc wage tych argumentoéw proponujemy nowg hierarchizacje
funkcjonalng sieci drogowej w Zorach.
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1 Mapa 19 Schemat hierarchizacji funkcjonalnej drog.

Chcemy podkresli¢, ze komunikacja miejska, bedgca istotnym elementem
promowania zrownowazonej mobilnosci w Zorach, powinna posiadaé moz-
liwie duzy priorytet w ruchu drogowym. Potrzeby zapewnienia wysokiej do-
stepnosci w tym zakresie nie moze narusza¢ réwniez wprowadzanie stref
uspokojonego ruchu. Z tego wzgledu w ramach wybranych ciggoéw, nieza-
leznie od ich pozycji w strukturze hierarchicznej, konieczne jest zastosowa-
nie rozwigzan umozliwiajgcych bezpieczny i sprawny przejazd autobusow.

Ponizsza tabela ukazuje wybrane zalecenia oraz przyktady ulic petnigcych
poszczegdlne funkcje w Zorach.

— drogi tranzytowe
| — | drogi rozprowadzajgce
aars

proponowane drogi
rozprowadzajgce

drogi dojazdowe

strefy zamieszkania

Droga tranzyto-  Zadanie: zapewnienie potgczen dtugodystansowych o znaczeniu miedzyna-

wa

rodowym, krajowym i regionalnym oraz potgczer miedzy miastami.
Przyktad: ul. Katowicka (DK81), ul. Nad Rudg (DW935).
Ograniczenie predkosci: 70 i 90 km/godzine.

Uwaga: ruch pieszy i rowerowy prowadzony wydzielong infrastruktura.

Droga rozpro-

wadzajgca

miejscowosci, dojazdu do osiedli i centréw miast.

Zadanie: zapewnienie potgczen miedzy dzielnicami i obszarami miast oraz
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Przyktad: al. Armii Krajowej, ul. Wodzistawska, ul. Rybnicka, ul. Mikotowska.

Ograniczenie predkosci: 50 km/godzine, w centrach dzielnic - 30 km/godzine,
na odcinkach odseparowanych od ruchu pieszego i rowerowego poza ob-
szarem zabudowanym - 70 km/godzine.

Uwaga: ruch pieszy i rowerowy prowadzony wydzielong infrastrukturg (pasy
ruchu dla roweréw, wydzielone drogi dla rowerdéw).

Droga dojazdo-
wa

Zadanie: wewnetrzna obstuga dzielnic i roznych obszarow miast oraz mniej-
szych miejscowosci.

Przyktad: ul. Ktapczyka, ul. Brzozowa, ul. Minimalna.
Ograniczenie predkosci: 30 km/godzine.
Uwaga: priorytet dla ruchu pieszego, ruch rowerowy prowadzony na jezdni.

Strefa zamiesz-
kania

Zadanie: przestrzen uzytkowa dla pieszego.
Przyktad: ul. Moniuszki, ul. Borynska.
Ograniczenie predkosci: 20 km/godzine (10 km/godzine).

Uwaga: pierwszenstwo dla ruchu pieszego i rowerowego (brak chodnikéw,
parkowanie dozwolone tylko w miejscach wyznaczonych).

4.6. Koncepcja polityki parkingowej4’

Samochody osobowe zajmujg wiekszo$¢ powierzchni ulic miejskich mimo
tego, ze realizujemy nimi mniejszg czes¢é podrozy. Pozostajg bez ruchu
przez 95 procent czasu, zajmujgc warto$ciowe tereny, ktére mozna bytoby
wykorzysta¢ bardziej efektywnie i sprawiedliwie. Wskazany pojazd jest
Srednio 1 godzine w ruchu, a przez pozostatg cze$¢ doby parkuje w miej-
scu pracy lub zamieszkania.

Samochod osobowy jest niezwykle terenochtonnym $rodkiem transportu,
o czym $wiadczy fakt, ze potrzebuje okoto 20 m? do zaparkowania. Z tego
powodu jest mato efektywny. Dla poréwnania nalezy wskazaé, ze pociag
moze przewiez¢ 33 000 pasazeréw/godzine przy zajeciu pasa terenu
0 szerokosci 5 m. z kolei autobus potrzebuje w przeliczeniu na jednego pa-
sazera tylko 5% drogowej przestrzeni niezbednej dla samochodu®.

47Polityka zostata opracowana w oparciu o: Polityka parkingowa w miastach, Zeszyty Nau-
kowo-Techniczne Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji Rzeczpospolitej Pol-
skiej Oddziat w Krakowie, Krakéw 2013, A. Rudnicki, Aktualizacja polityki transportowej
dla Krakowa wraz z politykg parkingowg, Krakéw 2004, Polityka transportowa dla miasta
Tychy, Polityka transportowa dla miasta Kielce.

48 The citizens’ network, European Commission. Green Paper, Bruksela 1996.
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Srodek transportu llos¢ pasazerow na godzine

Tramwaj 22 000
Ruch pieszy 19 000
Rower 14 000
Autobus 9 000
Samochdd 2 000

1 Tabela 9 Zdolno$¢ przewozowa pasa terenu o szerokos$ci 3,5 m*°

Srodek transportu Niezbedna przestrzen
Ruch pieszy 2
Rower 9
Samochéd 120
Autobus 12
Kolej 7
1 Tabela 10 Zapotrzebowanie przestrzeni w ruchu przez r6zne $rodki transportu
[w m2/osobe]

Rozwigzania problemoéw trzeba szukaé w racjonalnej polityce parkingowej
polegajgcej na zarzgdzaniu popytem na parkowanie na jezdniach ulic oraz
regulacji parkowania poza przestrzenig jezdni. Na parkowanie na ulicach
oraz w wielopoziomowych parkingach trzeba spojrze¢ jak na towar, a nie
dobro publiczne. Towar ten — jak kazdy inny — musi podlega¢ grze rynko-
wej poddanej zasadzie podazy i popytu. Nalezy budowac ich mniej, obcig-

za¢ uzytkownikow wiekszymi optatami i zarzgdzac¢ nimi lepiej.

Cate miasto powinno zostac objete strefami parkowania, a ilo$¢ miejsc par-
kingowych powinna zaleze¢ od poziomu dostepu do transportu publiczne-
go. W kazdej strefie mozna stosowaé indywidualne systemy optat
za parkowanie i tam gdzie dostep do transportu zbiorowego jest dobry na-
lezy zapewni¢ niewiele miejsc, ale i wysokie optaty. W ramach kazdej strefy
trzeba zapewni¢ miejsca do parkowania i miejsca wolne od parkowania
przy pomocy odpowiedniego uksztattowania geometrycznego ulic i placéw,
réznych rodzajow nawierzchni, a takze oznakowania pionowego i poziome-

49 Greening urban transport — pedestrian and cycling policy, European Federation for Trans-
port and Environment, Wieden 1994 [za:] Botma, Papendrecht, Stil more bikes behind the

dikes, CROW, EDE, Delft 1992.

Strona | 86



go. Zasady parkowania powinny by¢ przejrzyste dla wszystkich uzytkowni-
kéw.

Wyznaczajgc miejsca do parkowania nie mozna zapomnieC o rowerzystach
przeznaczajgc dla nich co najmniej 10 stojakéw do parkowania roweréw
na kazdym 100 metrowym odcinku ulicy. Przed stworzeniem miejsc do par-
kowania samochodow trzeba zapewni¢ wystarczajgcg powierzchnie prze-
znaczong dla: pieszych, rowerzystéw, zielen. Warto wykorzysta¢ nowocze-
sne systemy zarzadzania parkowaniem oparte na technologiach informa-
tycznych. Jedng z nich jest mozliwo$¢ szybkiego i tatwego uiszczania optat
za parkowanie przy pomocy systemu opartego o telefony komorkowe. Eg-
zekwowanie i przestrzeganie zasad funkcjonowania systemu nalezy powie-
rzy¢ kontrolerom strefy, ktérzy rejestrowali by numery rejestracyjne pojaz-
dow i konfrontowali je z centralng bazg danych. Jesli kierowca nie dokona
wptaty nalezy jego pojazd zablokowa¢ lub odholowaé w wyznaczone miej-
sca. Kontrola ustalonych regut musi obejmowac zaréwno obszary legalne-
go parkowania jak i zakazu parkowania.

Strefy ptatnego parkowania przynoszg przychody umozliwiajgce finanso-
wanie przeksztalcenia przestrzeni ulicznej w przestrzen atrakcyjng dla pie-
szych i sktaniajgcg spoteczenstwo do rezygnacji z korzystania z samocho-
du na rzecz: chodzenia pieszo, jezdzenia rowerem i korzystania z transpor-
tu publicznego. Najistotniejszym w przypadku polityki parkingowej jest ste-
rowanie popytem poprzez ustalenie odpowiednio wysokich optat za parko-
wanie. Optata za parkowanie wptywa bowiem na decyzje kierowcow. Gdy
popyt na miejsca parkingowe jest wysoki to nalezy tak podnies¢ optate aby
ludzie wykazujgcy sie najwyzszg skionnoscig do ponoszenia optat mieli
mozliwos¢ znalezienia zawsze wolnych miejsc. W praktyce oznacza to,
ze najwyzsze opfaty nalezy wprowadzaé na ulicach gdzie jest najwieksze
zattoczenie parkujgcych pojazdoéw. Optaty za parkowanie na ulicach po-
winny by¢é wprowadzone, gdy wskaznik zajetosci miejsc w godzinach naj-
wyzszego zattoczenia przekracza 60 procent. Gdy wskaznik zajetosci wy-
nosi ponad 90 procent to znak, ze trzeba natychmiast podnies¢ wysokos¢
optat.

Optaty za parkowanie powinny sie wigzac¢ z lokalizacjg miejsca parkowania.
Parkowanie na ulicy a wiec najblizej celu podrézy powinno by¢ drozsze niz
w oddalonym parkingu. Trzeba zacheca¢ kierowcéw do korzystania z moz-
liwosci parkowania poza przestrzenig ulicy przez naktadanie opfat wyz-
szych za parkowanie na jezdni niz za parkowanie poza przestrzenig ulicy.
Optaty za parkowanie powinny uwzglednia¢ pore dnia. W zwigzku z czym
nalezy stosowac¢ wyzsze optaty za parkowanie w godzinach szczytu, aby
zniechecac ludzi do korzystania z samochodu w godzinach szczytu. Wtedy
bowiem ruch samochodowy powoduje najwieksze problemy w postaci two-
rzenia korkéw drogowych.

W celu promociji roweru parkowanie roweréw i wozkéw rowerowych powin-
no by¢ oferowane za darmo. Opfaty muszg uwzglednia¢ czas trwania par-
kowania w mysl zasady: ,im dluzej, tym znaczgco drozej”, a to oznacza,
ze nie wolno stosowac¢ jakichkolwiek preferencji w przypadku parkowania
przez dtuzszy czas. Wymuszanie duzej rotacji ha miejscach parkingowych
jest dziataniem na rzecz tych, ktorzy autentycznie potrzebujg uzy¢ samo-
chodu. Natomiast wszyscy pozostali kierowcy powinni by¢ zniecheceni wy-
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sokoscig optat za parkowanie do rezygnacji z samochodu na rzecz: trans-
portu zbiorowego, roweru, ruchu pieszego. Kierowca musi uzyskac¢ jasny
sygnat, ze parkowanie kosztuje mniej, jesli unika sie jezdzenia w godzinach
szczytu i parkuje krotko.

Nalezy zracjonalizowa¢ wykorzystanie istniejacych miejsc parkingowych,
w tym przez stosowanie w coraz szerszym zakresie optat za parkowanie
na terenach publicznych. Optaty powinny uwzgledniaé parytet cen biletéw
komunikacji zbiorowej, wyraznie zniechecajacy do korzystania z samocho-
du zamiast komunikacji zbiorowej. Koniecznym jest stworzenie systemu in-
formacji o wolnych miejscach parkingowych oraz o kierunkach dojazdu do
parkingow.

Podziat Zor na strefy parkowania

Polityka parkingowa jest w sensie operacyjnym okreslana przez:
normatywy projektowania geometrycznego i konstrukcyjnego,

normatywy lokalizacyjne,

wskazanie obszarow, na ktérych parkingi sg jedng z funkcji podstawowych,

wskazanie obszarow, w ktérych dopuszcza sie budowe parkingéw w ra-
mach innej funkcji podstawowej,

dopuszczalne lub zalecane wskazniki parkowania w wyodrebnionych kory-
tarzach transportowych i w strefach intensywnosci zabudowy,

wyznaczone strefy ograniczonego oraz ptatnego parkowania (w tym struk-
tura i wysokos¢ taryf),

wyznaczone lokalizacje parkingdw strategicznych,
sposob i struktury zarzgdzania parkingami.

Podstawowy dylemat polityki parkingowej odnosi sie do celowosci i mozli-
wosci petnego zaspokojenia potrzeb parkingowych. Zrdéznicowanie w po-
dejsciu do rozstrzygania tego dylematu wynika z funkcji obiektu i charakte-
ru obszaru. Inaczej nalezy rozwigzywa¢ problemy parkowania na terenach
o funkcjach mieszkaniowych, a inaczej na terenach o innych funkcjach.
Inaczej na obszarach zainwestowania miejskiego, a inaczej na obszarach
wiejskich. Opcje sg kreowane zatem w odniesieniu do stopnia pokrycia po-
trzeb parkingowych. Odnoszg sie one do obstugi parkingowej obiektow
o funkcjach innych niz mieszkanie i majg zastosowanie do obszaréw zur-
banizowanych.

W zwigzku z powyzszym przyjeto trzy strefy funkcjonalne miasta, wymaga-
jace zréznicowanej polityki parkingowe;j.

Strefa A — obejmujgca Staréwke. Ten obszar charakteryzuje wymiennos$é
funkcji obiektéw generujgcych potrzeby parkowania (takze i ruchu), wysoka
intensywnos$¢ zabudowy, ktéra nie pozwala na wydzielanie przestrzeni
do parkowania oddzielnie dla kazdego budynku. W tej strefie nalezy wpro-
wadzi¢ zakazu lub limitowanie parkowania w stopniu zaleznym od funkciji
i innych czynnikow lokalnych.
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Strefa B — obejmujgca obszar centralnej czesci miasta wewnatrz obwiedni
ulic: Okrezna, Armii Krajowej (DW 924), Nad Rudg (DW 935), Katowickiej
(DK81), Kosciuszki (DK81). Jest to obszar o charakterze mieszkaniowym.
Potrzeby parkingowe powinny by¢ zaspokojone w granicach dziatek inwe-
stycyjnych.

Strefa C — obejmujgca obszar dzielnic peryferyjnych. Sg to tereny o funk-
cjach mieszkaniowych, ustugowych lub produkcyjnych. Potrzeby parkingo-
we powinny by¢ zaspokojone w granicach dziatek inwestycyjnych.

strefa A

strefa B

strefa C

1 Mapa 20 Schemat stref parkingowych

Zasady parkowania w poszczegoélnych strefach

Istotg polityki parkingowej jest stosunek do relacji: popyt na miejsca posto-
jowe — podaz miejsc postojowych. Dlatego mozna wyodrebni¢ 2 podejscia:
1) Podejscie pasywne

Liczba miejsc postojowych nie podlega ograniczaniu od gory, tzn. ich liczba
moze by¢ dostosowana do potrzeb zmotoryzowanych. Jest to zatem opcja

dostosowujgca podaz na miejsca postojowe do popytu tworzonego przez
oczekiwania uzytkownikow .

2) Podejscie aktywne
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Liczba miejsc postojowych ograniczana jest od gory, tzn. liczba ta nie moze
przekroczy¢ zadanej wartosci, wynikajgcej z mozliwosci funkcjonalnych ca-
toéci systemu komunikacyjnego (zwlaszcza przepustowosci sieci ulic). Jest
to zatem opcja dostosowujgca popyt na miejsca postojowe do podazy jakg
moze zaoferowac system.

Wptyw polityki parkingowej na zachowania komunikacyjne i warunki ruchu
(w tym ruchliwos¢ z wykorzystaniem samochodu) wynika z nastepujgcych
okoliczno$ci:

mozliwos¢ postoju u celu podrézy warunkuje uzycie samochodu,

trudnos$¢ w zaparkowaniu (zdobycia miejsca na postdj) lub wysoka optata
za parkowanie powstrzymuje lub ogranicza uzycie samochodu,

rezygnacja przez czes¢ zmotoryzowanych z wykorzystania samochodu
do podrozy zwieksza liczbe pasazerow komunikacji zbiorowej, co zwieksza
czestotliwos¢ jej kursowania, w konsekwencji atrakcyjnos¢ komunikacji
zbiorowej. Przycigga to nowych pasazeréw, zwieksza takze natezenie ru-
chu rowerowego i pieszego.

Mniejszy popyt na podroze samochodowe fagodzi stany zattoczenia moto-
ryzacyjnego, co powstrzymuje proces pogarszania sie warunkéw ruchu
i w konsekwenciji przynosi korzysci podrézujagcym samochodami (mniejsze
korki) jak rowniez transportem publicznym, gdyz staje sie on atrakcyjniejszy
dla uzytkownika. Natomiast brak jakichkolwiek regulacji, tj. nieograniczona
oferta miejsc postojowych, bezptatnych lub tanich pobudza ruchliwosé¢ sa-
mochodu, co zwieksza natezenia ruchu, poteguje kongestie, pogarsza wa-
runki funkcjonowania i oferte transportu zbiorowego, odcigga od niej pasa-
zeréw, zwieksza liczbe korzystajgcych z samochodu co z kolei lawinowo
poteguje kongestie, itd.

W zwigzku z powyzszym nieuchronnym jest ograniczanie (w stosunku
do potrzeb) liczby miejsc postojowych w obszarach o zwartej zabudowie.
Dostosowanie popytu do podazy oznacza wprowadzenie ograniczen, ktore
jednak nie odnoszg sie do realizacji podrézy w ogdlnosci, lecz do podrdzy
odbywanych samochodem osobowym. Bierze sie przy tym pod uwage fakt
komplementarnosci i substytucyjnosci komunikacji zbiorowej wzgledem in-
dywidualnej oraz efektywnosé stosowania obu sposobdéw podrézowania
w réznych strefach miasta.

Zaletami opcji pasywnej sa:

spetnienie — przynajmniej z zatozenia — oczekiwan zmotoryzowanych doty-
czacych swobody uzywania samochodu w odniesieniu do zrodet i celéw
zlokalizowanych w rozwazanym obszarze, dogodnos¢ dokonywania przez
mieszkancow zakupdéw w ilosciach pothurtowych,

bodziec do aktywizacji terenéw dzis mato intensywnie zagospodarowanych,
w tym Sciggniecie kapitatu dla realizacji takich inwestycji jak np. supermar-
kety, funkcjonujgcych prawie wytgcznie w oparciu dostepnos¢ samocho-
dem,

ograniczenie parkowania na jezdni lub chodniku (powodujgcego ucigzliwo-
8ci funkcjonalne dla ruchu pojazdéw i pieszych), zwlaszcza w miejscach
do tego zupetnie nie przeznaczonych (np. tereny zieleni).
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Natomiast wadami tego rozwigzania sa:

wyprowadzenie aktywnosci, zwtaszcza obiektéw handlowych z obszaru
centrum,

tendencje do degradowania obszaru s$rodmiescia przez fakt trudnosci
w znalezieniu miejsca do zaparkowania na tym obszarze, przy peinej do-
stepnosci miejsc postojowych w strefach peryferyjnych,

intensyfikacja ruchu w obszarach peryferyjnych i w konsekwencji poteguja-
ce sie tam stany kongestii (przy ogéinym wzroscie mobilnosci samochodu
przecigzone sg takze pozostate obszary miasta),

komunikacja zbiorowa traci klientow, staje sie mniej atrakcyjna oraz kosz-
towna, co moze doprowadzi¢ do wycofania sie gminy z obstugi obszarow
obrzeznych, uzaleznia¢ osoby zmotoryzowane od korzystania z samocho-
du i pozbawia¢ obstugi osoby niezmotoryzowane,

strefy chronione (np. ze wzgledu na ochrone waloréw przyrodniczych)
przed nadmiernym zainwestowaniem nie sg w stanie obroni¢ sie przed ak-
tywizacjg ze wzgledu na ich ,atrakcyjnos¢ parkingowg”,

sprzyjanie tendencji do rozpraszania zabudowy oraz zwiekszenie ekspansji
terytorialnej miasta i pracy przewozowej wykonywanej przez samochody
osobowe.

Dla opcji aktywnej (ograniczona podaz miejsc), wady opcji pasywnej (nieo-
graniczona podaz miejsc) stajg sie jej zaletami, a zalety — na odwrét - wa-
dami.

Poréwnanie zalet i wad obu opcji wskazuje na przewage rozwigzania ak-
tywnego nad pasywnym. W zwigzku z tym reguty aktywne nalezy stosowac
réwniez poza obszarem Starowki, przede wszystkim na terenach potozo-
nych w jej bezposrednim sgsiedztwie, a przynajmniej uznaé je za réwno-
wazne pasywnym. Od opcji aktywnej nalezy stosowa¢ odstepstwa na tere-
nie parkingbw w systemie ,Parkuj i jedz” (Park&Ride) oraz zwigzanych
z funkcjg mieszkaniowa.

Propozycje realizacji polityki parkingowej na podstawie dwoch wyzej oma-
wianych opcji w poszczegodlnych wyodrebnionych strefach ilustruje poniz-
sza tabela.

Obszar Strefa funkcjo- Funkcja strefy Typ polityki
nalna parkingowej

Starowka A centrum Aktywna

Centralna cze$¢ miasta potozona wewnatrz B ustugowa, Aktywna

obwiedni ulic: Okrezna, Armii Krajowej (DW mieszkaniowa

924), ul. Nad Rudg (DW 935), ul. Katowicka

(DK 81), ul. Kosciuszki (DK 81)

Obszar zewnetrzny, obrzezny (poza strefg B) C mieszkaniowa, Pasywna

ustugowa
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Ograniczanie liczby miejsc parkingowych w stosunku do potrzeb jest trudng
i niepopularng decyzjg polityczng. Jednakze restrykcyjna polityka parkin-
gowa jest uzasadniona, gdyz:

réwnowazy chfonnos¢ parkingowa z przepustowoscig sieci ulic, z uwzgled-
nieniem komplementarnosci komunikacji zbiorowej,

powstrzymuje tempo pogarszania sie warunkéw ruchu.

Polityka parkingowa powinna w miastach by¢ zatem przestrzennie zrézni-
cowana, a to ze wzgledu na:

makrostrefy intensywnosci: wielkomiejskiej, miejskiej, podmiejskiej,
jakoé¢ oferowanego transportu pasazerskiego.

W korytarzach o dogodnym transporcie zbiorowym (tzn. wysoka czestotli-
wos¢ kursowania i predkos¢ komunikacyjna, bliskie dojscie do przystan-
kéw) ograniczenia w podazy miejsc postojowych bytyby najwieksze. Na ob-
szarach stabo obstuzonych przez transport zbiorowy restrykcje parkingowe
bylyby nieznaczne. W odniesieniu do stref intensywnosci zabudowy naj-
wieksze ograniczenia obejmowatyby obszary wielkomiejskie, najmniejsze
obszary o podmiejskim charakterze zabudowy.

Przyjecie opcji aktywnej polityki parkingowej wigze sie z wyznaczeniem na
obszarze miasta stref polityki oraz powigzanych z nimi wskaznikami do-
puszczalnej liczby miejsc postojowych, co prezentujg ponizsze tabele.

Charakter zabudowy - dostepno$¢ komunikacjg
indywidualng (samochodem osobowym)

szczytu)

Dostepnos¢ komunikacjg zbiorowg (suma czaséw
dojscia i oczekiwania na przystanku w okresach

<10 min 10-20 min > 20 min

Starowka

A

Centralna czes¢ miasta potozona wewnatrz obwiedni ulic: Okrezna, Armii Krajowej (DW 924), ul. Nad
Rudg (DW 935), ul. Katowicka (DK 81), ul. Kosciuszki (DK 81)

- zta lub $rednia dostepnos¢ samochodem A B B

- wzglednie dobra dostepno$¢ samochodem B B C

Obszar zewnetrzny, obrzezny

- zta lub $rednia dostepnos¢ samochodem B C C

- wzglednie dobra dostepno$¢ samochodem C C C

t Tabela 11 Strefy polityki parkingowej dla miasta Zory rekomendowane dla okreslonego
charakteru zabudowy i stopnia dostepnosci komunikacjg indywidualng i zbiorowg
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Strefa polityki Maksymalny wskaznik miejsc postojo- Rekomendowana

parkingowej wych zwigzany
z pracg — na 100 z ustugami — funkcja zabudowy  intensywnosc¢
zatrudnionych na 1000 m2 zabudowy
powierzchni
uzytkowej
A 0 0 przewaga ustug bardzo wysoka
B 12 5 mieszana, wysoka
Z przewagq ustug
C 35 lub bez 25 lub bez mieszana, Srednia lub niska
ograniczen ograniczen Z przewagaq
zaktadow
produkcyjnych

1 Tabela 12 Powigzanie stref polityki parkingowej ze wskaznikami dopuszczalnej liczby
miejsc postojowych dla miasta Zory oraz z zalecang funkcjg i intensywnoscig zabudowy

Omoéwiona wyzej zasada strefowania ma zapobiec zwiekszeniu zattoczenia
ruchem obszarow centralnych oraz degradowaniu systemu komunikagji
zbiorowej, pieszej i rowerowej. Rekomenduje sie opcje z limitowaniem
od gory liczby miejsc parkingowych takze w strefie C. Powyzsze ograni-
czenia nie obejmujg parkingéw strategicznych w systemie ,Parkuj i jedz”
(Park&Ride) w rejonie Dworca Autobusowego przy ul. Meczennikéw
Oswiecimskich oraz wytypowanych parkingéw w rejonie autostrady Al oraz

drogi DK 81 (dla systemu samochodowego carpooling-u).

W konsekwencji nalezatoby — wychodzac z powyzszych wskaznikow —
oszacowac, ile miejsc parkingowych pozwala zbudowa¢ program urbani-
styczny Zor i przeprowadzi¢ bilans przepustowosci sieci ulic i chtonnosci
parkingowej. Do czasu doktadnego wyznaczenia na obszarze catego mia-
sta szczegétowego zasiegu stref A, B, C mozna polityke limitowania miejsc
postojowych odnie$é¢ do zagregowanych stref strukturalnych miasta Zory,
obejmujgcych strefe miejska i strefe przedmiesé.

Strefa miejska Strefa przedmiesc
. Jednostka
Rodzaj terenu Lo
odniesienia

zalecane maksymalne zalecane maksymalne
Teren zabudowy 1 mieszkanie 0,6-0,9 1,2 - -
mieszkaniowej
0 wysokigj
intensywnosci
Tereny 1 mieszkanie 0,8-1,2 1,5 1-1,2 1,5
zabudowy
mieszkaniowej 1 dom 1 - 2 -
0 niskiej
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intensywnosci

1000 m2 5-8 10 8-12 25
powierzchni
Tereny ustug uzytkowej
publicznych
100 10-15 20 15-20 35
zatrudnionych
1000 m2 6-9 12 10-15 30
powierzchni
uzytkowej
Tereny ustug
komercyjnych
100 10-12 15 12-16 35
zatrudnionych
. 100 10-12 15 15-20 35
Tereny produkciji

zatrudnionych

t Tabela 13 Zalecane wskazniki parkingowe dla zagregowanych obszaréw zainwestowania Zor.

Na obszarach deficytu miejsc postojowych ustala sie nastepujgce priorytety
zaspokajania potrzeb parkingowych: mieszkancy, klienci ustug, zatrudnieni.
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5. CO | KIEDY BEDZIE SIE DZIALO?

Wskazane ponizej informacje odnoszg sie
do dziatan i projektéw opisanych w rozdziale 4.
W niniejszej czesci umiesciliSmy harmonogram
ich realizacji i monitorowania zmian, ktére wy-
wotuja, a takze zestawienie narzedzi finanso-
wych planu mobilnosci. Nastepnie szeroko
omowiliSmy wskazniki stosowane do oceny
skutecznosci wdrazania zalozen dokumentu,
oraz zrédta danych, na ktérych ta ocena bedzie
oparta.
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5.1. Harmonogram realizacji i monitoringu

1.1.
1.2.
1.3.
1.4.
1.5.
I.6.

2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022

2024

2027

2031

1.7.
1.8.

A.l.
A.2.
A.3.
A.4.

A.5.
P.1.
P.2.
P.3.
P.4.

P.5
Cl.
Cca.
C3.

W1,

W5

5.2. Finansowe narzedzia realizacji

w1,
w2,
w3,
w4,
W5,
W86,

w8

W1,

W5

W1,
w2,
W3,
W4,
W5,
W8,

w8

W1,
W5,

W7

w1,
w2,
w3,
W4,
W5,
W5,

w8

W1,
W5

W1,
w2,
W3,
W4,
W5,
W8,
w8

W1,
W5

W1,
w2,
w3,
W4,
W5,
W8,
W7,
w8

W1,
W5

W1,
w2,
w3,
w4,
W5,
W8,
w8

w1,
W5,

W1,
w2,
w3,
W4,
W5,
W8,
w8

W1,
W5,

Do wykonania dziatan i projektow wskazanych w planie mobilnosci mozna
zaangazowac srodki z nastepujgcych zrodet:

budzet miasta, czyli srodki wiasne gminy, przeznaczone na zadania inwe-
stycyjne, wpltywy z optat parkingowych lub reklam,

dotacje unijne, w szczegdlnosci w ramach Regionalnych Inwestycji Teryto-

rialnych (Dziatanie 4.5.2. Niskoemisyjny transport miejski oraz efektywne

o$wietlenie - Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Slaskiego
na lata 2014-2020)

dotacje z funduszy krajowych, w tym m.in. w ramach Programu rozwoju
gminnej i powiatowej infrastruktury drogowej na lata 2016-2019,

sektor prywatny.
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5.3. Wskazniki monitoringu

W ponizszej tabeli zestawiliSmy wskazniki i mierniki rozwoju kazdego

z obszarow omdwionych w rozdziale nr 3, a takze informacje o sposobie
pozyskania danych do badan. Wskazniki monitorujgce podzielilismy na:

wskazniki produktu, odnoszgce sie do efektéw osigganych w trakcie wdra-
zania dokumentu,

wskazniki rezultatu, okreslajgce skutki osiggniecia zatozonych celéw, poja-
wiajgce sie po zrealizowaniu zatozonych projektow i zadan.

Sektor Wskaznik Miernik Zasoby Wskaznik Miernik Zasoby Czas/okres
produktu danych rezultatu danych analizy
w1 Ruch dtugosc przyrost zestawienie liczba spadek System lraz/
pieszy wybudo- w stosunku przygoto- wypadkow w stosunku Ewidencji 1 rok
wanych do okresu wane przez drogowych do okresu Wypadkow
i wyremont poprzed- Wydziat Z udziatem poprzed- i Kolizji,
owanych niego Infrastruk- pieszych niego prowadzo-
ciggéw tury Miej- ny przez
pieszych skiej Policje
i Inwestyciji
liczba dzia-
tan inwe-
stycyjnych
w zakresie
poprawy
bezpie-
czenstwa
ruchu dro-
gowego
W rejonie
przejs¢
dla pieszyc
h (wyzna-
czone no-
we przej-
Scia
dla pieszyc
h, montaz
azyli
dla pieszyc
hitp.)
w2 Transport diugos¢ przyrost zestawienie liczba os6b przyrost pomiar lraz/
rowerowy zrealizo- w stosunku przygoto- korzystajg- w stosunku ruchu ro- 2 lata
wanej in- do okresu wane przez cych do okresu werowego
frastruktury poprzed- Wydziat z wybudow poprzed- na wybudo
rowerowej niego Infrastruk- anych drog niego wanych
(drogi tury Miej- rowero- drogach
dla roweré skiej wych dla roweré
w, pasy i Inwestyciji o charakter w, realizo-
ruchu ze trans- wany przez
dla roweré portowym Wydziat
w, kontra- Infrastruk-
ruch rowe- tury Miej-
rowy) skiej
o funkcji i Inwestyciji
komunika-
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cyjnej

W3 Komuni- praca przyrost zestawienie liczba przyrost pomiar lraz/
kacja przewozo- w stosunku przygoto- pasazeréw w stosunku napetnien 2 lata
miejska wa autobu- do okresu wywane do okresu wybranych

s6w komu- poprzed- przez Wy- poprzed- linii auto-
nikacji niego dziat Infra- niego busowych
miejskiej struktury

Miejskiej

i Inwestyciji

w4 Parkowa- liczba spadek zestawienie liczba ulic przyrost pomiar lraz/
nie miejsc w stosunku przygoto- objetych w stosunku napetnien 1 rok

postojo- do okresu wane przez catkowitym do okresu zbiorczych

wych zlo- poprzed- Wydziat zakazem poprzed- parkingow
kalizowa- niego Infrastruk- wjazdu niego, miejskich
nych tury Miej- na Staréwk az do osiag przy Sta-

w pasie skiej e nigcia cat- réwce (po-

drogowym i Inwestyciji kowitego miar w dni
na obszarz zamkniecia powsze-

e Starowki Staréwki dnie), reali-
dla ruchu zowany
samocho- przez Wy-
dowego dziat Infra-

struktury
Miejskiej
i Inwestycji

W5 Bezpie- dtugos¢ przyrost zestawienie liczba wy- spadek System lraz/
czenstwo ulic obje- w stosunku przygoto- padkéw w stosunku Ewidencji 2 lata
ruchu tych strefg do okresu wane przez z udziatem do okresu Wypadkéw
drogowe- tempo 30 poprzed- Wydziat niechronio- poprzed- i Kolizji,
go (oraz strefg niego Infrastruk- nych niego prowadzo-

zamiesz- tury Miej- uczestni- ny przez

kania) skiej kéw ruchu Policje
i Inwestyciji (pieszy,
rowerzysta)

W6 Transport liczba przyrost zestawienie udziat po- spadek pomiar lraz/
tadunkow dziatan w stosunku przygoto- jazdéw w stosunku ruchu dro- 5 lat

w zakresie do okresu wane przez ciezaro- do okresu gowego

wyelimino- poprzed- Wydziat wych poprzed- w wybranyc
wania ru- niego Infrastruk- w ruchu niego h przekro-

chu tranzy- tury Miej- miejskim jach kordo-
towego skiej na obszarz nu centrum

z obszaru i Inwestyciji e centralnej miasta

centrum czesci mia- wciggu DW
miasta sta 932, DW

(elementy 924, DW

uspokoje- 935, DK 81

nia ruchu

na obwiedn

i drogowej

centralnej

czesci

wprowa-

dzenie

oznakowa-

nia objaz-

dow itp.)
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w7

Wezty
przesiad-
kowe

liczba we-
ztéw prze-
siadko-
wych

przyrost

w stosunku
do okresu
poprzed-
niego

zestawienie
przygoto-
wane przez
Wydziat
Infrastruk-
tury Miej-
skiej

i Inwestyciji

liczba pa-
sazeréw
w komunik
acji miej-
skiej

przyrost

w stosunku
do okresu
poprzed-
niego

zbiorcze lraz/
dane dot. 2 lata
liczby pa-

sazeréw

na podstaw

ie pomia-

réw napet-

nien
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