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Powstanie Górnośląsko-Zagłębiowskiej Metropolii

Związek metropolitalny w południowej Polsce,
w województwie śląskim, utworzony 1 lipca 2017 r.
rozporządzeniem Rady Ministrów, na podstawie ustawy
z dnia 9 marca 2017 r. Związek rozpoczął działalność
z początkiem 2018 r. i otrzymuje dochody z budżetu
państwa – 5% z podatku PIT od osób zamieszkałych na
jej terenie. Dodatkowo ustanawiana jest składka dla
gmin członkowskich.

W skład Górnośląsko-Zagłębiowskiej Metropolii
wchodzi 41 gmin (w tym miast) z województwa
śląskiego.
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ZTM – jednostka organizacyjna GZM
Zarząd Transportu Metropolitalnego jest jednostką
organizacyjną Górnośląsko-Zagłębiowskiej Metropolii,
powołaną w celu organizowania, zarządzania i
nadzorowania lokalnego transportu zbiorowego na
terenie miast należących do związku metropolitalnego
i gmin ościennych (w sumie 56 miast i gmin)

Obszar działania
Jest to największy pod względem zakresu
przestrzennego organizator transportu publicznego w
Polsce.
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Obszar działania ZTM jako organizatora Gminy GZM oraz gminy, z którymi
zawarto porozumienie na organizację
publicznego transportu zbiorowego.



ZTM w liczbach 2021 r.
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Wcześniej obowiązujący model organizacji rynku usług przewozowych

Model 
wcześniej 

obowiązujący

84 umowy 
przewozowe

32 terminy 
zakończenia 

umów (do 2027 r.)

26 operatorów 
(w konsorcjach 

ponad 40)

ok. 70% pracy 
eksploatacyjnej 
w podmiotach 
publicznych 

(PKM Katowice, 
Sosnowiec, 

Gliwice, Tychy, 
Świerklaniec),

ok. 30% pracy 
eksploatacyjnej 
w podmiotach 

prywatnych (21),

Wady:
- niedogodności w zarządzaniu 
dużą liczbą umów, 
- konieczność ogłaszania dużej 
liczby postępowań przetargowych,
- brak elastyczności dostosowania 
oferty przewozowej do 
zmieniających się potrzeb.

Cel:

Zmiana modelu organizacji rynku usług
przewozowych:

przejście od obsługi linii lub grup linii
na obsługę sieci transportu zbiorowego

(sieć TZ to zbiór linii na obszarze GZM).
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Systemowe podejście do zarządzania procesowego

Diagnoza obecnie funkcjonującego systemu 
publicznego transportu zbiorowego

Poszukiwanie wzorca

Opracowanie metody tworzenia segmentów i wybór 
segmentu

Wdrożenie metody – zawieranie umów zgodnie z 
nowymi założeniami

Monitorowanie realizacji usług
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Ogólne zasady tworzenia podzbiorów sieci (segmentów)

Poszukiwanie wzorca Metody grupowania gmin

Wybór wariantów
Metodyka

oceny
wariantów

Ogólne zasady 
tworzenia 

podzbiorów sieci 
(segmentów)



Etapy przyjętej metody podziału sieci transportu zbiorowego na terenie GZM
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Wyodrębnienie segmentów obszarowych dla pakietu linii 
autobusowych

Określenie podzbioru linii autobusowych (sieci połączeń) 
dla poszczególnych segmentów obszarowych w 

wariantach pakietu linii autobusowych 

Ocena poszczególnych wariantów pakietu linii 
autobusowych pod względem atrakcyjności i 

efektywności ekonomicznej

Etap I

Dane wejściowe 

Etap II 
Obszar zasięgu usług 

przewozowych 
organizowanych 

przez ZTM 

Etap III 
Pakiet linii 

autobusowych 
organizowanych 

przez ZTM

Definiowanie 
segmentów

Przypisanie linii do

poszczególnych 
segmentów

Ocena
segmentów



Spójność terytorialna wymaga identyfikacji przestrzennego zasięgu działania linii ZTM w podziale na Gminy, a także 
podziału obszaru na segmenty będące zbiorem sąsiadujących ze sobą gmin w poszczególnych częściach obszaru 
(teoria klastrów).

Przyjęto założenie, aby wyznaczonych podzbiorów (segmentów) było nie więcej niż 10-15, w celu uniknięcia 
nadmiernego rozdrobnienia podzbiorów linii prowadzącego do występowania np. podzbiorów zawierających poniżej 
5 linii. 

Nazwy ostatecznie ustalonych segmentów oddają ich położenie geograficzne.
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Etap I: Zastosowanie kryterium – Spójność terytorialna (geograficzna)
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Opracowanie wariantów podzbiorów sieci (segmentów)

Do analizy 
wybrano 3 

warianty podziału 
istniejącej sieci 

transportu 
zbiorowego 
(segmenty)

wariant 6 – 15 
segmentów: 5 
segmentów 

podstawowych wokół 
stolic podregionów, 7 

segmentów jako 
kombinacje 2 

podstawowych oraz 3 
jako kombinacje 
3 podstawowych

wariant 4b – 10 
segmentów: 5 głównych 

gmin GZM i 5 ich 
otoczenia –

rekomendowany

wariant 3b – 10 
segmentów: 5 stolic 
podregionów, 5 ich 

otoczenia



Charakterystyka wariantów. Wariant 4B - rekomendowany
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Ocena wariantów podzbiorów:
Średnia ocena zarówno parametru AQ oraz parametru Aq dla poszczególnych linii komunikacyjnych wchodzących do
j-tego segmentu nie powinna odbiegać znacząco od średnich ocen uzyskanych dla n linii będących w całym systemie.

Kryterium podstawowe:
𝐽𝑒ż𝑒𝑙𝑖 𝐴𝑄 ± 15% ≈ 𝐴𝑄𝑗 ∧ 𝐴𝑞 ± 15% ≈ 𝐴𝑞𝑗 → 𝑝𝑜𝑧𝑦𝑡𝑦𝑤𝑛𝑎 𝑤𝑒𝑟𝑦𝑓𝑖𝑘𝑎𝑐𝑗𝑎 𝑠𝑒𝑔𝑚𝑒𝑛𝑡𝑢

𝐽𝑒ż𝑒𝑙𝑖 𝐴𝑄 ± 15% ≈ 𝐴𝑄𝑗 ∨ 𝐴𝑞 ± 15% ≈ 𝐴𝑞𝑗 → 𝑤𝑎𝑟𝑢𝑛𝑘𝑜𝑤𝑜 𝑝𝑜𝑧𝑦𝑡𝑦𝑤𝑛𝑎 𝑤𝑒𝑟𝑦𝑓𝑖𝑘𝑎𝑐𝑗𝑎 𝑠𝑒𝑔𝑚𝑒𝑛𝑡𝑢

𝐽𝑒ż𝑒𝑙𝑖 𝐴𝑄 ± 15% ≄ 𝐴𝑄𝑗 ∧ 𝐴𝑞 ± 15% ≄ 𝐴𝑞𝑗 → 𝑛𝑒𝑔𝑎𝑡𝑦𝑤𝑛𝑎 𝑤𝑒𝑟𝑦𝑓𝑖𝑘𝑎𝑐𝑗𝑎 𝑠𝑒𝑔𝑚𝑒𝑛𝑡𝑢
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Ocena wariantów podzbiorów

Kryterium warunkowe:
𝑊𝑎𝑟𝑢𝑛𝑘𝑜𝑤𝑜 𝑝𝑜𝑧𝑦𝑡𝑦𝑤𝑛𝑎 𝑤𝑒𝑟𝑦𝑓𝑖𝑘𝑎𝑐𝑗𝑎 𝑠𝑒𝑔𝑚𝑒𝑛𝑡𝑢 =>

𝐽𝑒ż𝑒𝑙𝑖 𝐴𝐵𝑁 ± 15% ≈ 𝐴𝐵𝑁𝑗 ∨ 𝐴𝐶𝑁 ± 15% ≈ 𝐴𝐶𝑁𝑗 → 𝑝𝑜𝑧𝑦𝑡𝑦𝑤𝑛𝑎 𝑤𝑒𝑟𝑦𝑓𝑖𝑘𝑎𝑐𝑗𝑎 𝑠𝑒𝑔𝑚𝑒𝑛𝑡𝑢

Gdzie:
AQ - wartość pracy eksploatacyjnej na linii komunikacyjnej 
AQj - wartość pracy eksploatacyjnej na linii komunikacyjnej wchodzącej do j-tego segmentu
Aq - wartość pracy eksploatacyjnej na pojazd na linii komunikacyjnej
Aqj - wartość pracy eksploatacyjnej na pojazd na linii komunikacyjnej wchodzącej do j-tego segmentu



Charakterystyka zbioru linii w segmencie Południe 1 – pakiet 4B – przyporządkowanie linii do segmentu.

Ocena wariantów podzbiorów
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Przykład harmonogramu uruchamiania linii w segmencie wschodnim
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Proponowane segmenty podziału linii na obszarze działania ZTM oraz harmonogram wdrożenia
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Zmiana planowanej pracy eksploatacyjnej w segmencie wschodnim w czasie 
trwania umowy przewozowej



Przeprowadzona ocena kilku różnych pakietów jasno wskazuje, iż optymalna liczba segmentów w pakiecie powinna 
wynosić ok. 10 +/- 2. W przypadku zwiększania liczby segmentów możliwość zapewnienia ich atrakcyjności i 
efektywności ekonomicznej realizacji zadań przewozowych gwałtownie spada (co dowiodły oceny przeprowadzone w 
wariancie 6 i 8).

Określenie wpływu podziału sieci na segmenty na koszty funkcjonowania systemu publicznego transportu zbiorowego 
jest trudne lub wręcz niemożliwe do określenia – koszty nie zależą od podziału lecz od wyników przetargów, a te nie 
są możliwe do przewidzenia.

Zmiana modelu organizacji rynku usług przewozowych przyniesie następujące korzyści:
• szybkie reagowanie na występujące zakłócenia w ruchu, polegające np. na doraźnej zmianie trasy linii bez 

konieczności aneksowania umowy przewozowej (np. strajk, COVID), 
• uruchomienie lub zawieszenie linii komunikacyjnej w trakcie trwania umowy,
• zmianę oferty przewozowej na linii w dowolnym czasie trwania umowy,
• możliwość zwiększenia poziomu dziennego wykorzystania taboru u Operatorów poprzez łączenie zadań 

przewozowych na różnych liniach,
• możliwość zmiany oznaczenia linii w trakcie trwania umowy,
• sprawniejszą organizację komunikacji zastępczej,
• zmniejszenie liczby umów przewozowych z około 80 do kilkunastu, co przełoży się na łatwiejsze zarządzanie.
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Wnioski:

Mając na uwadze wyżej wymienione, niepodważalne, korzyści ze zmiany modelu organizowania rynku usług 
przewozowych, należy liczyć się również ze zwiększeniem podatności systemu publicznego transportu zbiorowego na 
oczekiwania różnych grup interesariuszy.
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Dziękujemy za uwagę


