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WPROWADZENIE

Wojewo6dztwo $laskie zajmuje powierzchnie 12334 km?, co stanowi 3,9% powierzchni
Polski, co plasuje na 14 miejscu w kraju, przed wojewodztwami $wictokrzyskim i opolskim.
Laczna dhugos¢ granic wojewodztwa wynosi 957 km, z czego potudniowa granice stanowi
granica panstwa z Republika Czeska o dtugosci 141 km i Republika Stowacka o dlugosci 85
km. Ponadto wojewodztwo $laskie graniczy z wojewddztwami: opolskim (na dtugosci 226
km), t6dzkim (135 km), $wigtokrzyskim (105 km) oraz matopolskim (265 km).

Struktur¢ administracyjna wojewodztwa tworzy 167 gmin zgrupowanych w 36
powiatach: 17 powiatach ziemskich i 19 grodzkich (miasta na prawach powiatu). Sposrod 167
gmin 49 to gminy miejskie, 22 — miejsko-wiejskie i 96 — wiejskie. System osadniczy
wojewodztwa $laskiego sktada si¢ z 1.396 miejscowosci, w tym z 71 miast, ktore tworza sie¢
o0 gestosci 58 miast/10 tys. km® Gestosé ta jest dwukrotnie wyzsza od $redniej krajowej,
wynoszacej 29 miast/10 tys. km?. Glownymi elementami systemu osadniczego wojewodztwa
$laskiego sa, zgodnie z Planem Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Slaskiego,
cztery aglomeracje miejskie: gornos$laska (o znaczeniu europejskim) oraz bielska,
czgstochowska i rybnicka (o znaczeniu krajowym).

W uktadzie przestrzenno-funkcjonalnym wojewddztwo dzieli si¢ na cztery subregiony
(tzw. obszary polityki rozwoju): péinocny (o powierzchni 3.050 km?), potudniowy (2.354
km?), §rodkowy (5.577 km?) i zachodni (1.353 km?). Najwigkszy obszarowo subregion
srodkowy zamieszkuje 2.835 tys. ludnosci (tj. 61% ludnos$ci regionu), ponad czterokrotnie
wigcej niz w pozostatych subregionach wojewoddztwa. Drugi w tej klasyfikacji jest subregion
poludniowy — 650 tys. oséb, nastepnie zachodni z liczba 637 tys. 0sob, i poinocny, gdzie
mieszka 533 tys. ludno$ci wojewoddztwa. Zgodnie z klasyfikacja NTS, wprowadzona
rozporzadzeniem Rady Ministrow z 14 listopada 2007 roku, wojewodztwo $laskie zostato
podzielone dla celow statystycznych na osiem podregionow: bielski (o powierzchni 2.354
km?), bytomski (1.575 km?), czgstochowski (3.050 km?), gliwicki (878 km?), katowicki (380
km?), rybnicki (1.353 km?), sosnowiecki (1.800 km?), tyski (944 km?)

W wojewodztwie §laskim mieszka 4,64 mln osob, co stanowi 12,2% ludnos$ci kraju.
Jest ono najbardziej zurbanizowanym regionem Polski (78,6% ludnosci miejskiej) oraz
posiada najwyzsza w kraju gestos¢ zaludnienia (377 osob/km?, gdzie $rednia krajowa to 122
osoby/km?). Pod wzgledem liczby ludno$ci wojewodztwo znajduje sig¢ na drugim miejscu w
kraju po wojewodztwie mazowieckim (13,6%). Pod wzgledem ruchu naturalnego ludnosci od
wielu lat na terenie wojewodztwa utrzymuje si¢ tendencja spadkowa. Zmniejsza si¢ liczba
ludnosci w miastach, natomiast wzrasta populacja na obszarach wiejskich.

W 2009 roku gestos$¢ zaludnienia wynosita 377 osob/km? i byta najwyzsza sposrdd
wszystkich wojewddztw, niemniej jednak wartos¢ wskaznika przyrostu naturalnego wynosi -
0,2. Saldo migracji ludnosci w wojewddztwie jest rowniez ujemne i wynosi -1, czyli wigcej
0sOb wyjezdza z wojewddztwa na state niz do niego przyjezdza.

W populacji mieszkancow wojewodztwa S$laskiego udzial ludnosci w wieku
przedprodukcyjnym wynosi 17,4%, w wieku produkcyjnym 65,5%, natomiast w wieku
poprodukcyjnym 17,2%. Udzial ludnosci w wieku produkcyjnym w pordwnaniu z udziatem
tejze ludnosci na terenie catego kraju jest wyzszy o 1 punkt procentowy. Niekorzystnym
zjawiskiem jest zmniejszajacy si¢ udzial mieszkancow w wieku przedprodukcyjnym, co
Swiadczy o starzeniu si¢ ludnosci wojewodztwa 1 wskazuje na mozliwo$¢ wystapienia w
przysztosci niedoboru ludno$ci w wieku produkcyjnym.

Wojewodztwo §laskie to wielki wezetl komunikacji drogowej 1 kolejowej, obszar duze;j
wymiany towarowej, znacznego ruchu tranzytowego o zasiggu krajowym i
migdzynarodowym. Region polozony jest na skrzyzowaniu transeuropejskich szlakow
komunikacyjnych, zarowno drogowych (trasyAl, A4), jak i kolejowych (droga kolejowa E30



oraz E65, na odcinku Gdansk — Warszawa — Brno/Bratystawa — Wieden, przez Katowice,
stanowigca projekt nr 23 sieci TEN-T). Wojewodztwo $laskie jest polozone w obszarze
weztowym dwoch gtéwnych europejskich korytarzy wymiany i komunikacji, ktore biegna z
zachodu na wschod 1 z poétnocy na poludnie Europy, tj.: korytarz III dla relacji Berlin —
Wroctaw — Katowice — Krakow — Kijow oraz korytarz VI dla relacji Sztokholm — Gdansk —
Katowice — Zylina.



1. STAN PODSYSTEMU TRANSPORTU DROGOWEGO W WOJEWODZTWIE
SLASKIM I CZYNNIKI, KTORE O NIM ZADECYDOWALY

Pojecie ,transport drogowy”, bedace przedmiotem ekspertyzy po konsultacjach z
przedstawicielem Urzedu Marszatkowskiego potraktowano w mozliwie najszerszym ujeciu.
W zwiazku z tym przyjeto strukturg tego pojecia zgodna z badaniami prowadzonymi przez
Glowny Urzad Statystyczny i publikowanymi m. in. w rocznikach pt. ,,Transport — wyniKi
dziatalnosci w 2000 - 2010 roku”. Struktura tego pojgcia obejmuje nastepujace zagadnienia:

e sie¢ drogowa i pojazdy samochodowe,

e transport samochodowy (przewozy tadunkow),

e komunikacja miejska.

Sie¢ drogowa i pojazdy samochodowe

Sie¢ drogowa wojewodztwa §laskiego w 2010 r. (stan na 31.12.2010 r.) zawiera 25683
km drég publicznych, co stanowi wskaznik 208,3 km drég na 100 km®. Gesto$é sieci
drogowej jest niezmiennie najwyzsza spos$rod wszystkich wojewddztw oraz przekracza
znacznie $rednia ogdlnopolska, ktéra stanowi 129,9 km drog publicznych na 100 km? . W
strukturze drog wojewodztwa $laskiego w 2010 r. 21264 km drog to drogi publiczne o twardej
nawierzchni, w tym 19 594 km to drogi o twardej nawierzchni ulepszonej. W ciagu ostatnich
10 lat, od roku 2000 do 2010 nastapit przyrost drog publicznych o twardej nawierzchni o
1634 km. Liczba drog publicznych o twardej nawierzchni ulepszonej zwigkszyta si¢ w ciagu
tych 10 lat 0 4258 km. Swiadczy to o iloéciowej zmianie struktury $laskich drog.

W miastach wojewddztwa Slaskiego wigkszos¢ droég publicznych o twardej
nawierzchni ma charakter drog publicznych o twardej nawierzchni ulepszonej (9232 km na
9543 km w 2010 roku).

W 2010 roku blisko potowa drog publicznych o twardej nawierzchni ulepszone;j
znajdowata si¢ w miastach (9232 km na 19593). W innych wojewddztwach oraz w calej
Polsce wskaznik ten jest zdecydowanie nizszy. Potwierdza to aglomeracyjny i metropolitalny
charakter wojewddztwa. W tabelach 1.1-1.4 przedstawiono ilo§ciowe poréwnania drog
publicznych. W tabeli 1 oraz tabeli 3 poréwnano wskazniki dotyczace Polski, wojewodztwa
slaskiego 1 wojewddztwa mazowieckiego, biorac pod uwage potencjal tych obszarow. W
tabeli 2 oraz 4 poro6wnano powyzsze wskazniki wojewodztwa $laskiego z wojewodztwami
sasiadujacymi.

W 2010 roku wojewodztwo S$laskie pod wzgledem dhugosci drég publicznych
zajmowalo szoste miejsce w Polsce. Niezmiennie jednak pod wzgledem gestosci sieci dré%
publicznych jest liderem w Polsce. Ggstos¢ ta w wojewoddztwie $laskim wynosi 208,3 km/km
1 jest o 60% wigksza niz gesto$¢ drog publicznych wystepujaca na terenie Polski.
Wojewoddztwo $laskie charakteryzuje si¢ rowniez najwyzszym odsetkiem drog publicznych
utwardzonych, §rednio o 7% wyzszym niz wojewodztwa sasiadujace 1 0 15% wyzszym niz
Srednia dla catego kraju. Nalezy réwniez zwrdci¢ uwagg, ze w wojewodztwie §laskim odsetek
drog publicznych miejskich wynosi 48% 1 jest znacznie wyzszy niz w wojewodztwach
sasiadujacych, w ktérych wynosi od 11% do 18%. Jest rowniez wyzszy niz odsetek drog
publicznych miejskich w Polsce, ktory jest rowny 20% (tabela 1.1 i 1.2).

Biorac pod uwage udziat w drogach publicznych drog krajowych, wojewddzkich,
powiatowych i gminnych wojewodztwo §laskie jest zblizone do wojewoddztw sasiadujacych
oraz $redniej dla catej Polski (tabela 1.3 i 1.4).

W sklad drog publicznych wchodza takze drogi ekspresowe 1 autostrady.
Wojewoddztwo $laskie w 2010 roku (stan na 31.12.2010) posiadato 102,5 km drog
ekspresowych i 107,4 km autostrad z czego odpowiednio 54% i 44% na drogach publicznych
miejskich. Mapg stanu budowy w/w drog przedstawia rys. 1.1.



Drogi publiczne (2: Transport — Wyniki dziatalno$ci. Zaktad wydawnictw statystycznych 2000, 2005, 2008, 2009, 2010. ISSN 1506-7998)

Tabela 1.1

Ogoétem [km]

Ogotem [km/100km?]

2000 2005 2008 2009 2010 2000 2005 2008 2009 2010
Polska 372977| 381463| 383313 | 384830| 406122 122,6| 1231 129,9
Drogi woj. $laskie 24710| 25300| 25684 201,0 205,1 208,3
publiczne
woj. mazowieckie 49758 50427 52303 139,9 141,8 147,1
Drogi Polska 249828| 253781| 261233 268807| 273760 79,9 81,2 83,5 86,0 87,6
put?\l:rzdne? O | woj. $laskie 19630| 20183| 20286| 20991| 21264| 159,7| 163,7| 1650| 1702 172,4
nawierzehni- | .. mazowieckie 28545| 29567 | 31012| 32959| 33700 80,2 83,1 87,2 92,7 94,8
Polska 48693| 50811| 52215| 53605| 54812 15,6 16,2
w tym miejskie | woj. $laskie 8847 9205 9106 9353 9543 72,0 74,7
woj. mazowieckie 5572 6056 6167 6485 6576 15,7 17,0
Drogi Polska 205637 | 227250| 235901| 245282| 249807 65,8 72,7 75,4 78,4 79,9
publiczne o
twardej | woj. $laskie 15336 | 18407| 18642| 19266| 19594|  124,7 149,3| 151,6|  156,2 158,9
nawierzchni
ulepszonej | woj. mazowieckie 23598 27405 28964 31117 31724 66,3 77,1 814 87,5 89,2
Polska 43381| 48106| 49669 51354| 52534 13,9 15,4
w tym miejskie | woj. slaskie 7556 8784 8721 9020 9232 61,5 71,2
woj. mazowieckie 4820 5745 5895 6244 6326 13,5 16,2




Tabela 1.2

Drogi publiczne (zrédto: Transport — Wyniki dziatalno$ci. Zaktad wydawnictw statystycznych 2000, 2005, 2008, 2009, 2010. ISSN 1506-7998)

Ogotem [km] Ogotem [km/lOOka]
2000 2005 2008 2009 2010 2000 2005 2008 2009 2010
woj. $laskie 24710 25300| 25684 201,0| 205,1| 2083
_ woj. t6dzkie 23884| 24177| 25556 131,1| 1327 1403
pu?)lrizg'ne woj. matopolskie 28638| 28181 30369 189,1| 1856| 200,0
woj. opolskie 10754 10563 11446 114,3 112,2 121,6
woj. $wietokrzyskie 16798| 16841| 16916 143,7| 1438| 1444
woj. Slaskie 19630| 20183| 20286| 20991| 21264| 159,7] 163,7] 1650] 1702 172,4
Drogi woj. t6dzkie 16370| 16490| 17219| 18172| 18648 89,9 90,5 94,5 99,7 1024
p”ts\'/grz(j’;e.o woj. matopolskie 21784| 21916| 22561| 22469 23651| 143,8| 144,3| 149,0| 1480 1558
nawierchni woj. opolskie 8354 8363 8406 8609 8615 88,8 88,9 89,3 91,5 91,5
woj. $wietokrzyskie 11332| 12084| 12525| 12983| 13067 97,1 1032 1071| 1109] 1116
woj. $laskie 8847 9205 9106 9353 9543 72,0 74,7
woj. t6dzkie 3076 2962 3117 3268 3319 16,9 16,3
m"}’etjflfie woj. matopolskie 4083 4057 4095 4081 4259 27,0 26,7
woj. opolskie 1262 1425 1443 1495 1536 13,4 15,1
woj. $wietokrzyskie 1342 1475 1499 1530 1493 11,5 12,6
Drogi woj. $laskie 15336| 18407| 18642| 19266| 19594| 124,7| 1493| 1516| 1562|  158,9
oubliczne o | Wol- tédzkie 13824| 14880| 15578| 16393| 16829 75,9 81,7 85,5 90,0 92,4
twardej | woj. matopolskie 17071| 18708| 19654| 20175| 20960| 112,7| 123,2| 129,8| 1329 138,0
”uall;’}"ri)zfzzocnher}i woj. opolskie 7334 7414 7564 7737 7764 77,9 78,8 80,4 82,2 82,5
woj. $wietokrzyskie 8922 9694| 10166| 11019| 10872 76,4 82,8 87,0 94,1 92,8
woj. $laskie 7556 8784 8721 9020 9232 61,5 71,2
woj. t6dzkie 2701 2794 2950 3096 3138 14,8 15,3
m"ivetjg?ie woj. matopolskie 3500 3715 3779 3890 4078 23,1 24,5
woj. opolskie 1199 1359 1382 1438 1477 12,7 14,4
woj. $wietokrzyskie 1145 1361 1391 1450 1426 9,8 11,6




Tabela 1.3

Drogi publiczne - struktura rodzajowa (Zrédto: Transport — Wyniki dziatalnosci. Zaktad wydawnictw statystycznych 2000, 2009, 2010. ISSN 1506-7998)

Ogoétem [km] Krajowe [km] Wojewodzkie [km] Powiatowe [km] Gminne [km]
2000 | 2009 | 2010 | 2000 | 2009 | 2010 | 2000 | 2009 | 2010 | 2000 | 2009 | 2010 | 2000 | 2009 | 2010
Polska 372977 | 384830 | 406122 | 18030 | 18579 | 18608 | 28274 | 28466 | 28461 | 128323 | 126599 | 126173 | 198350 | 211186 | 232880
pu[t’){igg'ne woj. Slaskie 253000 | 25684 1135 | 1133 1418 | 1424 6383 | 6382 16364 | 16745
woj. mazowieckie 50427 | 52303 2354 | 2361 2996 | 2996 15186 | 15088 29892 | 31858
| Polska 249828 | 268807 | 273760 | 18026 | 18577 | 18606 | 28179 | 28403 | 28399 | 112547 | 114511 | 114478 | 91076 | 107316 | 112277
Drogi
p“te\i:ﬁj”e‘?o woj. $laskie 19630 | 20991 | 21264 | 1034 | 1135 | 1133 | 1401 | 1418 | 1424 | 5826 | 6049 | 6062 | 11369 | 12389 | 12645
nawierzchni . L
woj. mazowieckie | 28545 | 32959 | 33700 | 2362 | 2354 | 2361 | 2966 | 2985 | 2985 | 12556 | 13587 | 13590 | 10661 | 14034 | 14764
Polska 48693 | 53605 | 54812 | 4152 | 4230 | 4238 | 4142 | 4342 | 4355 | 13763 | 13449 | 13363 | 26636 | 31584 | 32857
m"}’etjfl:}e woj. $laskie 8847 | 9353 | 9543 | 526 | 587 | 581 | 516 | 533 | 539 | 2344 | 2565 | 2518 | 5461 | 5669 | 5905
woj. mazowieckie | 5572 | 6485 | 6576 | 480 | 471 | 471 | 496 | 517 | 523 | 1356 | 1339 | 1339 | 3240 | 4158 | 4243
Drogi | Polska 205637 | 245282 | 249807 | 18019 | 18576 | 18604 | 26871 | 28366 | 28363 | 100353 | 110040 | 110232 | 60394 | 88299 | 92608
publiczne o
twardej | woj. $laskie 15336 | 19266 | 19594 | 1027 | 1134 | 1132 | 178 | 1418 | 1424 | 5430 | 5988 | 6003 | 8701 | 10726 | 11034
nawierzchni
ulepszonej | woj. mazowieckie | 23598 | 31117 | 31724 | 2362 | 2354 | 2361 | 2963 | 2984 | 2984 | 11369 | 13270 | 13300 | 6904 | 12510 | 13080
Polska 43381 | 51354 | 52534 | 4145 | 4229 | 4237 | 3798 | 4336 | 4350 | 12933 | 13288 | 13211 | 22505 | 29501 | 30736
mV}Ie?s/,rIPie woj. $laskie 7556 | 9020 | 9232 | 519 | 586 | 581 | 178 | 532 | 539 | 2240 | 2545 | 2499 | 4619 | 5357 | 5614
woj. mazowieckie | 4820 | 6244 | 6326 | 480 | 471 | 471 | 496 | 517 | 522 | 1257 | 1327 | 1327 | 2587 | 3929 | 4005




Tabela 1.4

Drogi publiczne - struktura rodzajowa (zrédto: Transport — Wyniki dziatalnosci. Zaktad wydawnictw statystycznych 2000, 2009, 2010. ISSN 1506-7998)

Ogdtem [km] Krajowe [km] Wojewddzkie [km] Powiatowe [km] Gminne [km]

2000 | 2009 | 2010 | 2000 | 2009 | 2010 | 2000 | 2009 | 2010 | 2000 | 2009 | 2010 | 2000 | 2009 | 2010
woj. lédzkie 24177 | 25556 1351 | 1349 1179 | 1179 7962 | 7928 13685 | 15101
| woj. matopolskie 28181 | 30369 993 | 1019 1412 | 1411 6632 | 6646 19145 | 21293
pu%lri(():glne woj. opolskie 10563 | 11446 781 | 779 986 | 987 3941 | 3944 4854 | 5736
woj. $laskie 25300 | 25684 1135 | 1133 1418 | 1424 6383 | 6382 16364 | 16745

woj $wietokrzyskie 16841 | 16916 756 | 756 1074 | 1077 6183 | 6193 8829 | 8890

woj. 1édzkie 16370 | 18172 | 18648 | 1284 | 1351 | 1349 | 1181 | 1179 | 1179 | 7557 | 7447 | 7448 | 6348 | 8195 | 8673
Drogi | woj. malopolskie | 21784 | 22469 | 23651 | 978 | 993 | 1019 | 1399 | 1412 | 1411 | 6499 | 6473 | 6494 | 12908 | 13501 | 14727
p“tfl’\'lgrzdlejo woj. opolskie 8354 | 8609 | 8615 | 733 | 781 | 779 | 900 | 986 | 987 | 3733 | 3743 | 3746 | 2088 | 3009 | 3103
nawierzchni | woj. $laskie 19630 | 20991 | 21264 | 1034 | 1135 | 1133 | 1401 | 1418 | 1424 | 5826 | 6049 | 6062 | 11369 | 12389 | 12645
woj $wietokrzyskie | 11332 | 12983 | 13067 | 765 | 756 | 756 | 1064 | 1074 | 1077 | 5534 | 5688 | 5711 | 3969 | 5464 | 5523

woj. 16dzkie 3076 | 3268 | 3319 | 311 | 323 | 321 | 146 | 149 | 149 | 1019 | 960 | 956 | 1600 | 1836 | 1893

woj. matopolskie | 4083 | 4081 | 4259 | 303 | 269 | 295 | 224 | 241 | 241 | 893 | 879 | 885 | 2663 | 2692 | 2839

m"ivetjime woj. opolskie 1262 | 1495 | 1536 | 122 | 154 | 151 | 127 | 154 | 155 | 336 | 362 | 362 | 667 | 826 | 868
woj. $laskie 8847 | 9353 | 9543 | 526 | 587 | 581 | 516 | 533 | 539 | 2344 | 2565 | 2518 | 5461 | 5669 | 5905

woj $wietokrzyskie | 1342 | 1530 | 1493 | 135 | 132 | 132 | 138 | 150 | 151 | 396 | 411 | 413 | 673 | 838 | 797

| woj. t6dzkie 13824 | 16393 | 16829 | 1284 | 1351 | 1349 | 1181 | 1179 | 1179 | 7120 | 7251 | 7255 | 4239 | 6612 | 7046
pub[ﬁ[fz%'eo woj. matopolskie | 17071 | 20175 | 20960 | 978 | 993 | 1019 | 1399 | 1412 | 1411 | 6339 | 6394 | 6423 | 8355 | 11376 | 12107
twardej | woj. opolskie 7334 | 7737 | 7764 | 733 | 781 | 779 | 900 | 986 | 987 | 3632 | 3649 | 3656 | 2069 | 2320 | 2342
”u"’l‘(‘;‘girzzocnher}i woj. $laskie 15336 | 19266 | 19594 | 1027 | 1134 | 1132 | 178 | 1418 | 1424 | 5430 | 5988 | 6003 | 8701 | 10726 | 11034
woj $wietokrzyskie | 8922 | 11019 | 10872 | 765 | 756 | 756 | 1064 | 1074 | 1077 | 4934 | 5346 | 5387 | 2159 | 3843 | 3652

woj. t6dzkie 2701 | 3096 | 3138 | 311 | 323 | 321 | 146 | 149 | 149 | 995 | 947 | 942 | 1249 | 1676 | 1726

woj. matopolskie | 3500 | 3890 | 4078 | 303 | 269 | 295 | 224 | 241 | 241 | 891 | 878 | 884 | 2082 | 2503 | 2660

m"ivetjg’lze woj. opolskie 1199 | 1438 | 1477 | 122 | 154 | 151 | 127 | 154 | 155 | 334 | 362 | 362 | 616 | 769 | 810
woj. $laskie 7556 | 9020 | 9232 | 519 | 586 | 581 | 178 | 532 | 539 | 2240 | 2545 | 2499 | 4619 | 5357 | 5614

woj $wietokrzyskie | 1145 | 14495 | 1426 | 135 | 132 | 132 | 138 | 149 | 151 | 301 | 402 | 406 | 571 | 766 | 738
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Rys 1.1. Mapa budowy drog ekspresowych i autostrad w wojewodztwie §laskim (Stan na
01.10.2011)

Zrédio: Serwis informacyjny WWW; Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad

Na terenie wojewodztwa $laskiego realizowana jest budowa odcinkow drogi
ekspresowej S-69 i odcinkéw autostrady A-1. Na autostradzie A-1 realizowane sa inwestycje
na odcinkach:

« Pyrzowice — Piekary Slaskie — odcinek o dhugosci 16 km budowany od lipca 2009
roku. Koszt realizacji inwestycji to 1,8 mld zt. Zakonczenie robot 1 oddanie inwestycji
do ruchu planowane jest na wiosng 2012 roku.

« Piekary Slaskie — Maciejow — odcinek o dlugosci 20 km. Kontrakt na budowe
podpisany w czerwcu 2009 roku. Koszt realizacji inwestycji to 1,2 mld zi
Zakonczenie robot 1 oddanie inwestycji do ruchu przesunigte ze wzgledu na powodz
na wiosng 2012 roku.

« Swierklany — Goryczki — odcinek o dhugo$ci 18 km. Prace budowlane przerwane w
grudniu 2009 roku ze wzgledu na nie wywiazanie si¢ Wykonawcy z zapisow

kontraktu. Zakonczenie robot i oddanie inwestycji do ruchu planowane na wiosng
2012 roku.

Na drodze ekspresowej S-69 realizowane sa prace budowlane na dwdch odcinkach:



* Polocno-Wschodnia Obwodnica Bielska Bialej — odcinek o dlugosci 12 km
budowany od konca 2008 roku. Koszt realizacji inwestycji to 1,2 mld zt. Zakonczenie
robot 1 oddanie inwestycji do ruchu planowane na pazdziernik 2011 roku.

« Bielsko Biata (wezel Mikuszowice) — Zywiec - odcinek o dtugosci 15 km. Kontrakt na
budowe podpisany w lipcu 2010 roku. Koszt realizacji inwestycji to 788 mlin zi.
Zakonczenie robdt 1 oddanie inwestycji do ruchu planowane na koniec 2012 roku.

Na rysunkach 1.2-1.4 przedstawiono w uktadzie funkcjonalnym potaczenia drogowe
pomigdzy subregionami wojewodztwa §laskiego oraz pomigdzy wojewodztwem S$laskim a
wojewodztwami o$ciennymi. Rysunek 1.2 przedstawia zagadnienie w odniesieniu do drog
migdzynarodowych i krajowych (poziom funkcjonalny GDDKiA),w tym autostrady. Rysunek
1.3 przedstawia potaczenia drogowe pomigdzy subregionami wojewodztwa §laskiego oraz
pomigdzy wojewddztwem S$laskim 1 wojewodztwami oS$ciennymi na poziomie drog
wojewodzkich z odniesieniem do przewidywanych w Planie Zagospodarowania
Przestrzennego Wojewodztwa Slaskiego kierunkéw rozwoju proceséw metropolizacyjnych i
suburbanizacyjnych w wojewodztwie.

_

gminy misjsko-wiejskie

gminy meejskie

e . Powiet grodzid. siedziba
powaat groddo, sledaba

R et zemaliogo

EVTOM siedaziba powiatu grodzideg.

Rys. 1.2. Polaczenia drogowe pomiedzy subregionami wojewodztwa $laskiego oraz pomigdzy
wojewodztwem §laskim a wojewoOdztwami o$ciennymi - polaczenia funkcjonalne GDDKIA
(drogi migdzynarodowe 1 krajowe).

Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie: Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa Slaskiego 2004.
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Rys. 1.3. Potaczenia drogowe pomigdzy subregionami wojewodztwa $laskiego oraz miedzy
wojewodztwem $laskim 1 wojewddztwami o$ciennymi - polaczenia funkcjonalne na poziomie
drog wojewddzkich na tle kierunkow rozwoju procesOw metropolizacyjnych i

suburbanizacyjnych w wojewodztwie.
Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie: Plan zagospodarowania przestrzennego wojewédztwa Slgskiego 2004.

Rysunek 1.4 przedstawia polaczenia drogowe pomiedzy subregionami wojewddztwa

slaskiego oraz pomigdzy wojewodztwem $laskim i wojewodztwami o§ciennymi na poziomie
funkcjonalnym drég miedzynarodowych, krajowych 1 wojewodzkich. Polaczenia
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przedstawiono na kanwie uwzgledniajacej przebieg korytarzy transportowych
paneuropejskich w wojewodztwie §laskim.

rowaroLue8

S v

N .
gminy miejskie

i powiat grodzi, siedziba

powiat grodzid, siedziba

Srnwacaa

Rys. 1.4. Potaczenia drogowe pomigdzy subregionami wojewodztwa $laskiego oraz
wojewodztwem $laskim a wojewddztwami o$ciennymi - potaczenia funkcjonalne na poziomie
drog miedzynarodowych, krajowych 1 wojewodzkich na tle przebiegu korytarzy
transportowych paneuropejskich w wojewodztwie

Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie: Plan zagospodarowania przestrzennego wojewédztwa $lgskiego 2004.

W obszarze analizy zauwazalna jest asymetria polaczen drogowych zaréwno w
uktadzie rownoleznikowym jak 1 potudnikowym (czesciowo wynika to z asymetrii
rozmieszczenia aglomeracji na terytorium wojewodztwa i podziatow politycznych w Europie
do 1919 i 1945 roku). Takze rozktad gestosci potaczen drogowych w przestrzeni
geograficzne] wojewodztwa $laskiego w odniesieniu do rozkladu sieci osiedlenczej jest
niejednorodny. Zauwazalne jest to zwlaszcza w odniesieniu do potaczen na poziomie
funkcjonalnym drog wojewodzkich.

Istotne réznice w odniesieniu do rozkladu potaczen drogowych w obszarze analizy
wystepuja na poziomie subregionéw - €O nie zawsze podyktowane jest warunkami
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naturalnymi oraz czynnikami demograficznymi (np. zauwazalny jest brak drog wojewodzkich
na granicy subregionu centralnego z wojewodztwem matopolskim).Rysunek 1.4 sugeruje brak
powiazan lokalnych drogami na poziomie funkcjonalnym drog wojewddzkich w
przewidywanych zgodnie z Planem Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa
Slaskiego korytarzach rozwoju osrodkéw miejskich. Oznacza to w przysztosci zwigkszanie
si¢ barier komunikacyjnych zwigzanych ze zjawiskami metropolizacji 1 suburbanizacji.
Mozna ponadto wskaza¢ obszary, dla ktorych klasa techniczna drogi powinna by¢ z uwagi na
procesy suburbanizacji i metropolizacji opisane w Planie Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewodztwa Slaskiego podniesiona - byé moze oznacza to, ze drogi takie powinny przej$é
w zakres kompetencji GDDKIA.

Na podstawie rysunkéw 1.2 1 1.4 widoczny jest fakt ogniskowania sie procesOw
transportowych w obregbie korytarza transeuropejskiego w uktadzie réwnoleznikowym na
matym obszarze. Powodowaé to moze w przysztosci konieczno$¢ rozwoju substytucyjnej
drogi na poziomie funkcjonalnym drég miedzynarodowych i krajowych. Oznacza to, ze
istniejace w chwili obecnej tendencje rozktadu ruchu (istniejacy szkielet tranzytowy w
uktadzie wschod-zachdd A4, DTS) , przy braku drog w tej klasie w uktadzie potnoc-potudnie)
zostana w przysztosci odwrocone. Jest to zjawisko szczegdlnie niebezpieczne przy realnej
mozliwo$ci odwrocenia w przysztosci tendencji w rozktadzie ruchu tranzytowego na obszarze
wojewoOdztwa $laskiego (wzrost tranzytow poéinoc - potudnie). Zwraca uwage w tym
kontekscie takze izolacja komunikacyjna i przestrzenna subregionow polnocnego i
poludniowego. W tym pierwszym przypadku sytuacja taka bedzie mie¢ miejsce
prawdopodobnie do czasu oddania do eksploatacji autostrady Al na odcinku pdéinocnym od
Pyrzowic.

W wojewddztwie $laskim podobnie jak w catym kraju co 5 lat przeprowadzany jest
Generalny Pomiar Ruchu GPR. Na podstawie danych uzyskanych z pomiaréw obliczane sa
nastgpujace parametry ruchu:

» $redni dobowy ruch w roku (SDR) i rodzajowa struktura ruchu w punktach
pomiarowych,

+ obciazenie ruchem sieci drog krajowych w kraju 1 poszczegdlnych wojewodztwach z
uwzglednieniem podziatu funkcjonalnego drog,

» obciazenie ruchem sieci drog krajowych z uwzglednieniem podzialu na klasy
techniczne.

Pomiary GPR wykonywane w latach 2000-2010 obejmuja od okoto 1500 do blisko
1800 odcinkéw drogowych. W roku 2000 rejestracja ruchu odbywata si¢ w 1464 punktach
pomiarowych. W kolejnym GPR liczba punktow pomiarowych ros$nie do 1719 w 2005 roku.
Rok 2010 to pomiary w ktorych objgto sie¢ drog krajowych o tacznej dtugosci 17247 km
podzielonych na 1793 odcinki pomiarowe.

Na rys. 1.5 przedstawiono w sposob pogladowy lokalizacje punktow pomiarowych
GPR w 2010 roku.
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Rys. 1.5. Odcinki pomiarowe podczas GPR w 2010 roku

Zrédlo: opracowanie danych: Transprojekt-Warszawa dla GDDKIA.

Wartosci $redniego dobowego ruchu pojazdéw w roku 2010 oraz wskazniki jego

wzrostu w przedziale czasu 2005 — 2010 przedstawiono w tabeli 1.5.
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Tabela 1.5
Wartosci $redniego dobowego ruchu w wojewodztwach (zrédlo: Przeglad komunikacyjny
7-8 2011 ISSN 0033-22-32)

Drogi krajowe
Drogi wojewodzkie
Miedzynarodowe Pozostate krajowe Krajowe ogétem
Wojewddztwo SDR Wskaznik SDR Wskaznik SDR Wskaznik SDR Wskaznik

2010 wzrostu 2010 wzrostu 2010 wzrostu 2010 wzrostu

(poj./ ruchu (poj./ ruchu (poj./ ruchu (poj./ ruchu

dobe) |20052010| dobe) |20052010| dobg) |20052010| dobe) |20052010
Dolnoslaskie 16405 1,32 6654 1,22 10913 1,29 3337 1,24
Kujawsko-pomorskie 12866 1,06 8522 1,34 9725 1,22 3081 1,21
Lubelskie 10028 1,2 6205 1,32 7459 1,26 2711 1,17
Lubuskie 12734 1,15 5328 1,16 8283 1,15 2118 1,19
toédzkie 18820 1,2 7327 1,15 11471 1,18 4056 1,25
Matopolskie 20536 1,25 9427 1,25 12953 1,25 5523 1,26
Mazowieckie 20006 1,1 7065 1,27 10904 1,17 4192 1,28
Opolskie 26513 1,49 6350 1,22 8684 1,3 3264 1,18
Podkarpackie 12535 1,17 7582 1,21 9611 1,19 3792 1,25
Podlaskie 10169 1,12 5692 1,26 6705 1,22 2432 1,25
Pomorskie 18539 1,22 6966 1,45 10436 1,31 3599 1,23
Slaskie 35699 1,39 11268 1,25 18262 1,32 4899 1,18
Swietokrzyskie 12259 1,31 7088 1,28 8357 1,29 3409 1,27
Warminsko-mazurskie 13573 1,13 4615 1,17 5684 1,16 1889 1,23
Wielkopolskie 16835 1,22 9013 1,15 10918 1,18 4007 1,26
Zachodniopomorskie 10932 1,16 5044 1,13 6892 1,15 2358 1,18
Kraj 16667 1,21 7097 1,23 9888 1,22 3398 1,23

W wojewddztwie $laskim podczas Generalnego Pomiaru Ruchu wystapity najwigksze
wartoci Sredniego Dobowego Ruchu sposroéd wszystkich wojewodztw. Wartosé SDR dla
drog migdzynarodowych przebiegajacych przez wojewodztwo $laskie wynosita 35699
[poj./dobe] co stanowi 214% $redniej krajowej, wynoszacej dla droég miedzynarodowych
16667 [poj./dobe]. Drugie pod wzgledem wartosci SDR na drogach migdzynarodowych jest
wojewodztwo matopolskie (20 536 [poj./dobg], a trzecie wWojewddztwo mazowieckie (20006
[poj./dobeg]). Wartos¢ SDR dla pozostatych drog krajowych wyniosta w 2010 roku 11268
[poj./dobg], co stanowi 159% $redniej wartosci SDR w skali catego kraju, wynoszacej 7097
[poj./dobg]. Biorac pod uwage drogi krajowe ogotem, wojewodztwo $laskie takze jest liderem
jesli chodzi o warto$ci SDR. W 2010 roku zanotowano SDR pojazdéow w wojewodztwie
slaskim wynoszacy 18262 [poj./dobg], co stanowi 185% s$redniej krajowej wynoszacej 9888
[poj./dobe]. Wojewddztwo S$laskie znajduje si¢ na drugim miejscu, za wojewddztwem
matopolskim pod wzglgdem warto§ci SDR zmierzonych w 2010 roku na drogach
wojewodzkich. Warto$¢ SDR na drogach wojewodzkich w wojewodztwie $laskim wynosita
4899 [poj./dobg] wobec 5523 [poj./dobg] zmierzonych w wojewodztwie matopolskim. Warto
zwréci¢ uwage, ze w odroznieniu od warto$ci SDR mierzonych na drogach krajowych, ktére
na terenie wojewodztwa $laskiego byly wyraznie wigksze od wartosci wystepujacych w
innych wojewo6dztwach a takze od $redniej krajowej, w przypadku wartosci SDR mierzonych
na drogach wojewodzkich, wartosci SDR w Wojewoddztwie §laskim nie odbiegaja znacznie od
wartosci zmierzonych w innych wojewodztwach i sa o 45% wigksze od $redniej krajowej
wynoszace] 3398 [poj./dobe]. Wynika to ze struktury funkcjonalnej drég wojewddztwa
slaskiego.
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W porownaniu do roku 2005 najwigkszy wzrost ruchu na drogach krajowych wystapit
w  wojewodztwie S$laskim 1 wyniost 32%. Niewiele nizszy wzrost zanotowano w
wojewodztwie pomorskim (31%) oraz w wojewodztwie opolskim (30%). W skali catego
kraju nat¢zenie ruchu wzroslo w porownaniu z 2005 rokiem o 22%. Wojewddztwo $laskie
jest rowniez w czotéwce rankingu wojewodztw, w ktorym najbardziej wzrosto natgzenie
ruchu na drogach migdzynarodowych 1 plasuje si¢ na drugim miejscu z 39% wzrostem
ustgpujac jedynie wojewodztwu opolskiemu, gdzie zanotowano wzrost o 49%. Mozna
zauwazyC, ze proces wzrostu nat¢zenia pojazdow na drogach krajowych w Wojewodztwie
$laskim nastgpuje zdecydowanie szybciej niz $rednia krajowa wynoszaca 21%. Na drogach
wojewddzkich natezenie ruchu wzrosto w wojewoddztwie $Slaskim o 18%, co jest wartoscia
zblizona do $redniej krajowej wzrostu ruchu na drogach wojewodzkich, ktéra wynosi 23%.

Na terenie wojewodztwa $laskiego znajduja si¢ odcinki drog krajowych, na ktorych
zanotowano najwyzsze w Polsce wartosci SDR pojazdow. Najbardziej obciazonymi
odcinkami drog krajowych (SDR wigkszy od 60000 [poj./dobg]) byly w 2010 roku:

e Droga ekspresowa S86 na odcinku Katowice — Sosnowiec, 104 339 [poj./dobg]

e Autostrada A4, przejscie przez Katowice, 75 020 [poj./dobg]

e Droga nr 5, odcinek Wroctaw — Bielany Wroctawskie, 62 187 [poj./dobg]

e Droga nr 7, odcinek Janki — Raszyn, 61 240 [poj./dobg]

Droga ekspresowa S86 na odcinku Katowice — Sosnowiec jest obecnie jednym z
najbardziej obciazonych odcinkow drogowych w skali kraju, a wartosci chwolowe
przekraczaja dane SDR o 30%.

Na terenie wojewodztwa S$laskiego nie wystgpuja odcinki drog wojewddzkich o
najwigkszym SDR (powyzej 30000 [poj./dobg]). Wszystkie drogi o wartosciach SDR
powyzej tej granicy znajduja si¢ w Wojewodztwie Mazowieckim.

Wartosci $redniego dobowego ruch pojazdéw silnikowych w Polsce w latach 1995 -
2010 z pomiaréw GPR przedstawiono na rys. 1.6. Dane zagregowano z podziatem na drogi
krajowe ogdtem, drogi migdzynarodowe, pozostate drogi krajowe.
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Rys. 1.6. Sredni dobowy ruch pojazdow silnikowych w podziale funkcjonalnym drog
Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie danych GPR2010 (opracowanie danych: Transprojekt-Warszawa dla GDDKIA).
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W latach 1995 - 2010 na drogach krajowych obserwuje si¢ wzrost liczby pojazdoéw
silnikowych, ze $rednim wskaznikiem wzrostu wynoszacym 1,231. Najwickszy wzrost notuje
si¢ na drogach migdzynarodowych. Wskazniki wzrost ruchu w poszczegdlnych przedziatach
czasu, zgodnie z rys. 1.6., przedstawiono w tabeli 6.

Tabela 1.6
Wskazniki wzrostu ruchu pojazdéw w podziale funkcjonalnym drog
Wskazniki wzrostu ruchu w latach
Srednio
1995 - 2000 2000 - 2005 2005 - 2010
Drogi krajowe ogolem 1,310 1,176 1,199 1,229
Drogi migdzynarodowe 1,340 1,185 1,229 1,251
Pozostale drogi krajowe 1,280 1,172 1,185 1,212

Zrédlo: opracowanie danych: Transprojekt-Warszawa dla GDDKIA.

Sredni dobowy ruch pojazdéw na sieci drég krajowych w latach 2000 -2010 w
podziale funkcjonalnym drog oraz w rozbiciu na wojewddztwa przedstawia rys. 1.7.

Zestawione na nim dane dotyczace trzech kolejnych pomiarow GPR w latach 2000 — 2010.
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Rys. 1.7. Sredni dobowy ruch pojazdéw w podziale funkcjonalnym drég i w rozbiciu na

wojewodztwa wg wojewddztw z najwyzszym SDR
Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie danych GPR2010 (opracowanie danych: Transprojekt-Warszawa dla GDDKIA).
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Rysunki 1.8-1.9 przedstawiaja sredni dobowy ruch pojazdoéw (SDR) notowany na sieci
drog krajowych dla poszczegdlnych wojewddztw posortowany wg podzialu funkcjonalnego
drog. Na rysunkach zestawiono dane dotyczace lat 2000 — 2010 (trzy kolejne pomiary GPR).

Na rys. 1.8 dane posortowano w uktadzie od wojewddztwa charakteryzujacego sie
najwigkszym SDR na drogach krajowych ogétem. W rankingu tym wojewodztwo §laskie jest
zdecydowanym liderem, co podkres$la znaczenie drog krajowych w tym wojewodztwie (w
jego systemie transportowym). Wskazuje rowniez, ze drogi te odgrywaja istotna rolg w
wigzbie ruchu wojewodztwa.
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Rys. 1.8. Sredni dobowy ruch pojazdéw w podziale funkcjonalnym drég i w rozbiciu na

wojewodztwa wg wojewddztw z najwyzszym SDR na drogach krajowych ogotem
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych GPR2010 (opracowanie danych: Transprojekt-Warszawa dla GDDKIA).

Na rys. 1.9 dane posortowano w uktadzie od wojewodztwa charakteryzujacego si¢
najwigkszym SDR na drogach migdzynarodowych. W rankingu tym wojewddztwo $laskie jest
rowniez liderem, co podkresla fakt tranzytowego charakteru drég migdzynarodowych tego
wojewodztwa.
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Rys. 1.9. Sredni dobowy ruch pojazdéw w podziale funkcjonalnym drog i w rozbiciﬁ na

wojewodztwa wg wojewddztw z najwyzszym SDR na drogach migdzynarodowych
Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie danych GPR2010 (opracowanie danych: Transprojekt-Warszawa dla GDDKIA).

Na rys. 1.10 dane posortowano w uktadzie od wojewddztwa charakteryzujacego si¢
najwigkszym SDR na pozostatych drogach krajowych. W rankingu tym wojewoddztwo $laskie
jest ponownie zdecydowanym liderem co podkresla charakter tranzytowy potaczen w wigzbie
ruchu, a takze silne powiazania lokalne w wigzbie ruchu.
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Rys. 1.10. Sredni dobowy ruch pojazdéw w podziale funkcjonalnym drég i w rozbiciu na

wojewodztwa wg wojewddztw z najwyzszym SDR na pozostatych drogach krajowych
Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie danych GPR2010 (opracowanie danych: Transprojekt-Warszawa dla GDDKIA).

Na rys. 1.11 przedstawiono dynamik¢ wzrostu $redniego dobowego ruch pojazdow
(SDR) na sieci z podzialem funkcjonalnym drég dla poszczegdlnych wojewoddztw. Na
rysunkach zestawiono dane dotyczace okresow 2000 — 2005 i 2005 —2010 (dwa kolejne
pomiary GPR).

Dla drog krajowych ogoélem wojewodztwa §laskiego zauwazalna jest najwyzsza w
kraju dynamika wzrostu SDR. Drogi migdzynarodowe wojewodztwa S$laskiego w tym
zestawieniu sa takze na pierwszym miejscu dynamiki wzrostu. Dane z GPR w latach 2000-
2010 wskazuja na podwajanie si¢ ruchu o tym charakterze w badanych przekrojach drég. Dla
pozostatych drog krajowych dynamika wzrostu w wojewddztwie $laskim jest zauwazalna
cho¢ niewielka. Tym niemniej wojewddztwo S$laskie jest jednym z 11 wojewddztw gdzie
obserwowana jest rosnaca tendencja w zakresie ruchu na drogach krajowych pozostatych.
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Rys. 1.11. Wskazniki dynamiki wzrostu SDR dla drog krajowych

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych GPR2010 (opracowanie danych: Transprojekt-Warszawa dla GDDKIA).

Przyjmujac jako punkt odniesienia krajowy poziom Sredniego dobowego ruchu
pojazdow mozna zauwazy¢, ze wojewodztwo §laskie w prawie 80 % przekracza ten poziom.
Warto$¢ te przekraczaja takze wojewodztwa: todzkie, matopolskie, mazowieckie, opolskie,
wielkopolskie oraz pomorskie. Analizg SDR w 2010 roku przedstawia rys. 1.12.
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Rys. 1.12. SDR w 2010 na drogach migdzynarodowych, krajowych pozostatych ($rednia)

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych GPR2010 (opracowanie danych: Transprojekt-Warszawa dla GDDKIA).

Na rysunku 1.13 przedstawiono $redni dobowy ruch na drogach krajowych i

wojewodzkich w wojewodztwie $laskim w 2010 roku (przyjgto warto$¢ Srednig jako 100%.
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SREDNIODOBOWY RUCH NA DROGACH KRAJOWYCH | WOJEWODZKICH (SDR 2010)
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Rys. 1.13 SDR na drogach krajowych i wojewddzkich w wojewddztwie $laskim w 2010 roku
Zrédio: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego http://bip.slaskie pl/index.php?grupa=40&id=46775&id_menu=178
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W wojewodztwie $laskim podobnie jak w kraju corocznie przedstawiany jest raport
stanu technicznego nawierzchni drog krajowych. Dane zbierane sa dzieki prowadzonym
systematycznie pomiarom cech eksploatacyjnych nawierzchni w ramach tzw. Systemu Oceny
Stanu Nawierzchni SOSN. Systemem objete sa drogi krajowe o nawierzchni bitumicznej oraz
betonowej. W SOSN zbierane sa dane o nastgpujacych cechach eksploatacyjnych
nawierzchni:
spekaniach oraz czg¢$ciowo o ugigciach (wstgpna ocena nosnosci),
srdwnosci podtuzne;,

* rownosci poprzecznej (glgbokosci kolein),
sstanie powierzchni,
swlasciwos$ciach przeciwposlizgowych (szorstko$ci).

Na rysunku 1.14 zilustrowano wskaznik natychmiastowych potrzeb remontowych w
odniesieniu do infrastruktury drogowej danego wojewodztwa w Polsce w 2009 roku.
Wskaznik ten jest mierzony jako iloraz dlugosci drég w danym wojewodztwie wymagajacych
natychmiastowego remontu do catkowitej dlugosci sieci, ktdra jest w gestii administratora w
danym wojewodztwie. Srednia wartoéé wskaznika dla Polski w ostatnich latach wynosi okoto
0,19. Oznacza to, ze $rednio co 5 kilometr drog w Polsce wymaga natychmiastowego
remontu. W wojewodztwie §laskim wskaznik ten nieznacznie przewyzsza $rednig krajowa.

0.30

0.25

Wojewddztwo | 1 | 2 | 3 | 4 |5 |6 | 7| 8|9 [10]|11[12[13[14] 1516 Srednia
Wskaznik (d)|0.12]|0.26(0.17[0.21[0.18|0.27]0.19]0.21/0.21/0.20|0.23|0.17|0.14|0.18|0.14|0.12]  0.19

Rys. 1.14. Wskaznik natychmiastowych potrzeb remontowych wg wojewodztw w 2009 roku
Zrédlo: Raport o stanie technicznym nawierzchni asfaltowych i betonowych sieci drég krajowych na koniec 2009 roku. GDDKiA.

Wskaznik natychmiastowych potrzeb remontowych w odniesieniu do infrastruktury
danego wojewddztwa w Polsce w 2008 roku zilustrowano na rysunku 1.15.
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Rys. 1.15. Ocena stanu nawierzchni drég w Polsce na 2008 r.
Zrédio: Raport o stanie technicznym nawierzchni asfaltowych i betonowych sieci drég krajowych na koniec 2008 roku. GDDKiA.

Rysunki 1.14-1.15 wskazuja na post¢pujaca dekapitalizacj¢ infrastruktury drogowej w
Polsce. Wskaznik potrzeb remontowych co prawda spada nieznacznie w skali calego kraju,
ale towarzyszy temu wzrost dlugosci sieci droég krajowych. Co niepokojace, W
prezentowanych zestawieniach to pogarszanie si¢ stanu infrastruktury w wojewddztwie
slaskim. Jest tak mimo, ze jest to jeden z najwigkszych w tej chwili obszaréw inwestycji w
infrastrukturg¢ drogowa. Paradoksalnie sytuacja ta powoduje poglebienie si¢ trudnej sytuacji w
zakresie stanu infrastruktury drogowej poprzez zmiany w organizacji ruchu — w tym relokacje
przebiegdw tranzytowych na obszarze wojewodztwa.

Na rysunku 1.16 przedstawiono oceng stanu nawierzchni drog krajowych w
poszczegdlnych wojewddztwach w 2008 roku. Dla porownania na rysunku 1.17 — stan
nawierzchni w 2007 roku. Stan dobry (kolor zielony) oznacza nawierzchnie nowe i
odnowione nie wymagajace remontéw, Stan niezadowalajacy (kolor zo6tty) — nawierzchnie z
uszkodzeniami wymagajacymi zaplanowania remontow, Stan zlty (kolor czerwony) —
nawierzchnie wymagajace natychmiastowych remontow.

Z analizy wynika, ze dziesie¢ z szesnastu wojewddztwo ma 20% drog ktorych stan
wymaga natychmiastowych remontow. W §rod wszystkich wojewodztw wojewoddztwo $laskie
ma tylko 60% drég nie wymagajacych remontu.
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Rys. 1.16. Ocena stanu nawierzchni drég w Polsce na 2008 r.
Zrédlo: Raport o stanie technicznym nawierzchni asfaltowych i betonowych sieci drég krajowych na koniec 2008 roku. GDDKiA.
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Rys. 1.17. Ocena stanu nawierzchni drég w Polsce na 2007 r.
Zrédio: Raport o stanie technicznym nawierzchni asfaltowych i betonowych sieci drég krajowych na koniec 2007 roku. GDDKiA.

Rysunki 1.18-1.19 przedstawiaja oceng stanu nawierzchni drog poszczegdlnych
wojewddztw. Mozna zauwazy¢ ksztattowanie si¢ niekorzystnych zjawisk w wojewoddztwie
Slaskim w zakresie zniszczen fizycznych drég zwiazanych z koleinami i1 spgkaniami.
Wojewodztwo $laskie przekracza Srednie wskazniki dla kraju w klasach wymagajacych
natychmiastowej interwencji. Klasa A oznacza stan dobry; Klasa B oznacza stan
zadowalajacy; Klasa C - stan niezadowalajacy 1 klasa D oznaczajaca stan zty.
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Rys. 1.18. Ocena stanu nawierzchni drég w Polsce na 2007 r. — koleiny w klasach oceny
Zrédlo: Raport o stanie technicznym nawierzchni asfaltowych i betonowych sieci drég krajowych na koniec 2007 roku. GDDKiA.
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Rys. 1.19. Ocena stanu nawierzchni drog w Polsce na 2007 r. — spekania w klasach oceny
Zrédio: Raport o stanie technicznym nawierzchni asfaltowych i betonowych sieci drég krajowych na koniec 2007 roku. GDDKIA.

Na rysunku 1.20 przedstawiono ciekawa inicjatywe uzytkownikow serwisu:
www.skyscrapercity.com, ktorzy przeprowadzili ranking drog. Kolor zielony oznacza drogi w
dobrym stanie technicznym, czerwony oznacza drogi zniszczone. W Polsce w ostatnim czasie
powstato Kilka tego typu inicjatyw.
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Rys. 1.20. Ocena stanu nawierzchni drog w wojewodztwie S$laskim dokonana przez

uzytkownikéw infrastruktury (styczen 2011)
Zrédlo :http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=335467

Wojewodztwo $laskie posiada 3988 (stan na 31.12.2010) mostow i wiaduktow co
stanowi 12% wszystkich tego typu obiektow w Polsce. Warto$¢ ta przekracza ponad
dwukrotnie liczbg obiektow w wojewddztwach sasiednich z wylaczeniem wojewoddztwa
matopolskiego, gdzie liczba obiektéw mostowych jest wigksza 1 wynosi 4172. W
wojewddztwie §laskim na przestrzeni 10 lat obserwujemy wzrost liczby obiektow mostowych
o 865, szczeg6lnie dynamiczny w przeciagu ostatnich trzech lat. Liczba 155 mostow 1
wiaduktow na 1000 km droég publicznych wojewodztwa przekracza znacznie S$rednia
ogoblnopolska, ktora wynosi 82 mosty 1 wiadukty na 1000 km. Prawie potowa z liczby mostéw
i wiaduktow wojewddztwa §laskiego to obiekty zlokalizowane na drogach miejskich.
Wojewddztwo $laskie jest liderem w liczbie mostow w Polsce zlokalizowanych na drogach
miejskich co stanowi 22% w skali w kraju.

Liczba tuneli i przej$¢ podziemnych w wojewodztwie §laskim zawiera jedna czwarta
wszystkich tego typu obiektow w Polsce (stan 140 na 31.12.2010). Wigkszos¢ z tych
obiektow (94%) to obiekty zlokalizowane na drogach miejskich wojewodztwa §laskiego. W
tabeli 1.7 przedstawiono ilo$ciowe poréwnanie obiektoéw mostowych.

Sie¢ komunikacji miejskiej wojewodztwa $laskiego w 2010 roku (stan na 31.12.2010)
zawiera 11257 km linii komunikacyjnych, co stanowi wskaznik 91,3 km linii komunikacyjne;j
na 100 km2. Wskaznik ten dla wojewodztw sasiadujacych z wojewoddztwem §laskim nie
przekracza 33,3 km linii komunikacyjnej na 100 km?. Najnizszy wskaznik na poziomie 6,2
km linii komunikacyjnej na 100 km* ma wojewodztwo opolskie. Struktura linii komunikacji
miejskie] w wojewddztwie Slaskim obejmuje w 96% linie autobusowe, 3% linie tramwajowe
oraz 1% linie trolejbusowe. Liczba linii komunikacji miejskiej obstugujacej obszary wiejskie
w wojewodztwie $laskim stanowi 11% wszystkich linii wojewodztwa. Na przestrzeni 10 lat
od 2000 do 2010 roku stan linii komunikacji miejskiej wojewddztwa $laskiego utrzymuje sig
na stalym poziomie 11 tys. km. Rozwdj sieci komunikacji miejskiej jest zauwazalny w
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wojewodztwie mazowieckim, w ktorym nastapit przyrost o warto$¢ ponad 3000 km w
przeciagu 10 lat. Taki przyrost niezbedny jest rowniez dla wojewodztwa Slaskiego ze wzgledu
na jego aglomeracyjny i metropolitalny charakter. Z pewnoscia utrudnia to integracje
transportu pasazerskiego w wojewodztwie $laskim (tabela 1.8).

Opis sieci komunikacji miejskiej dotyczy wszystkich linii komunikacyjnych
obstugiwanych przez przedsicbiorstwa 1 zaklady komunikacji miejskiej o liczbie
zatrudnionych powyzej 9 0sob i nie obejmuje danych o liniach i trasach ,,zamknigtych”.

Liczba pojazdow samochodowych zarejestrowana w Polsce w roku 2010 (stan na
31.12.2010) to 23037149. Wojewddztwo $laskie jest na drugim miejsku pod wzgledem liczby
pojazdéow samochodowych (11% w skali kraju) po wojewoddztwie mazowieckim (15%).
Najmniejsza liczba pojazdéw samochodowych ma wojewodztwo lubuskie na poziomie 3%.
Ze wszystkich pojazdow zarejestrowanych w wojewddztwie §laskim 81% to samochody
osobowe, pojazdy cigzarowe stanowia 11%, a motocykle 4%.

Liczba pojazdéw w skali kraju oraz poszczegélnych wojewddztw od 2000 roku
nieustannie wzrasta, cho¢ od 2008 roku (stan na 31.12.2008) przyrost liczby pojazdow nie jest
juz tak dynamiczny. W przypadku motocykli w wojewddztwie $laskim ich liczba w okresie
10 lat zwigkszyta si¢ 0 66% 1 w 2010 roku (stan na 31.12.2010) wynosi 91277. Wzrost liczby
motocykli w wojewddztwie jest staly 1 najwyzszy w skali wojewodztw sasiadujacych oraz
wojewoddztwa mazowieckiego, jednakze liczba motocykli przypadajaca na 1000 mieszkancow
jest najnizsza w skali catej Polski. W przeciagu 10 letnim, poczynajac od roku 2000 liczba
samochodoéw osobowych wzrosta w skali catego kraju o 73%. W tym samym przedziale czasu
w wojewodztwie $laskie wzrost liczby pojazdow byt nizszy i wynosit 60%. W poréwnaniu z
wojewoddztwami sasiednimi oraz wojewodztwem mazowieckim jest to najnizszy wskaznik.
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Tabela 1.7

Obiekty mostowe na drogach publicznych * (zrédto: Transport — Wyniki dziatalnosci. Zaktad wydawnictw statystycznych 2000, 2005, 2008, 2009, 2010.
ISSN 1506-7998)

Mosty i wiadukty Tunele i przejscia podziemne

2000 2005 2008 2009 2010 2000 2005 2008 2009 2010
Polska 30765 31273 30975 32141 33396 390 468 504 534 553
woj. tédzkie 1551 1708 1654 1593 1640 27 33 27 27 38
Obiekty mostowe woj. matopolskie 3954 3823 3676 4061 4172 31 32 29 47 42
na drogach woj. mazowieckie 2709 2794 2813 2868 2880 69 73 77 76 66
publicznych | i opolskie 1588 1594 1518 1491 1485 7 5 5 5
woj. $lgskie 3123 3350 3499 3702 3988 100 120 135 134 140
woj. $wietokrzyskie 1131 1203 1143 1175 1228 2 2 3 3 8
Polska 7082 8218 8181 8382 8548 390 432 452 469 485
woj. k6dzkie 288 360 349 350 369 27 33 27 27 38
w tym na woj. Matopolskie 744 860 785 874 868 31 29 25 41 38
drogach woj. Mazowieckie 662 744 739 759 752 69 70 75 73 65
miejskich [ 5i. Opolskie 242 339 269 262 268 7 5 5 5
WOoj. Slaskie 1391 1667 1764 1806 1895 100 118 131 129 132
WOj. SWiQtOkrzySkie 180 218 222 221 189 2 1 2 2 4
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Tabela 1.8

Sie¢ komunikacji miejskiej * (zrodto: Transport — Wyniki dziatalnos$ci. Zaktad wydawnictw statystycznych
2000, 2005, 2008, 2009, 2010. ISSN 1506-7998)

Ogotem ***
2000 2005 2008 2009 2010
Polska 49763 53746 55998 53211 56287
woj. fodzkie 3197 3681 5059 4490 5040
L .| woj. matopolskie 4667 5286 4813 4994 5053
L'”'en'figgll(’ig'jkac“ woj. mazowieckie 5094 5533 7437 7010 8139
woj. opolskie 641 936 611 574 579
woj. $laskie 11251 11758 10955 10651 11257
woj. Swietokrzyskie 1952 1866 1908 2173 2298
Polska 11185 12833 12770 11488 11924
woj. fodzkie 773 1011 952 1070 1158
woj. matopolskie 1689 1935 1675 1853 1878
na wsi woj. mazowieckie 668 769 1375 975 1473
woj. opolskie 109 468 107 164 177
woj. $laskie 1217 1517 1287 1391 1274
woj. Swietokrzyskie 648 618 565 433 421
Polska 53413 53413 53728
woj. fodzkie 4764 4194 4744
. woj. matopolskie 4491 4659 4712
w tym autolé)nL:(saowe woj. mazowieckie 7013 6624 7775
woj. opolskie 611 574 579
woj. Slaskie 10510 10234 10839
woj. Swietokrzyskie 1908 2173 2298
Polska 2286 2246 2254
woj. tédzkie 295 296 296
o woj. matopolskie 322 335 341
tramlw;owe woj. mazowieckie 424 386 364
woj. opolskie

woj. $laskie 373 345 346

woj. Swietokrzyskie

* Przedsiebiorstw i zaktadéw komunikacji miejskiej o liczbie pracujgcych powyzej 9 oséb.

** Dane nie obejmuja linii tzw. "zamknietych" obstugujacych wytacznie pracownikéw okreslonych
zaktadow pracy.

*** W tym linie trolejbusowe wystepujace tylko w wojewddztwie: Slaskim - 72 km.

wzrostu. Wzrost popytu na transport indywidualny wiaze si¢ z powolnym, ale
systematycznym wzrostem jako$ci zycia w Polsce oraz niskiej jakosci ustuga komunikacji
publicznej.

Liczba samochodow cigzarowych w wojewddztwie $laskim wzrosta o 60% w okresie
2000-2010 przekraczajac analogiczny wskaznik w catej Polsce o 5%. Dynamiczny rozwo6j w
tym samym czasie widoczny jest w liczbie ciagnikéw siodlowych dla ktérych warto$¢
wzrosta dwukrotnie i wynosi w 2010 roku (stan na 31.12.2010) 215561 pojazdow. Wsrod
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wojewodztw sasiadujacych najmniejszy przyrost wystgpuje w wojewodztwie swigtokrzyskim
gdzie przyrost liczby pojazdow ciezarowych i ciagnikow jest o potowe nizszy. W tabeli 1.9
przedstawiono ilosciowe poréwnanie struktury pojazdow.

Liczba pojazdéow samochodowych przypadajacych na 1000 mieszkancow jest dla
wojewodztwa §laskiego nizsza niz w wojewodztwach sasiednich jak réwniez w catym kraju.
Dane dla roku 2010 w tabeli 1.10 pokazuja, ze jedynie w wojewodztwie $wigtokrzyskim
wystepuje mniejsza liczba samochodéw osobowych przypadajacych na 1000 mieszkancow.
Ze wzgledu na liczbg¢ motocykli, autobuséw, i samochodow cigzarowych przypadajacych na
1000 mieszkancow wojewddztwo $laskie zajmuje ostatnie miejsce. Najwigksza réznica
wystepuje w liczbie ciagnikow rolniczych przypadajacych na 1000 mieszkancow, co nie
dziwi ze wzgledu na przemystowy charakter wojewodztwa $laskiego. Wartos¢ tej liczby dla
wojewodztwa $laskiego wynosi 12, co stanowi zaledwie 29% wartosci dla calej Polski.
Analizujac zawarte w tabeli 1.10 dane mozna ponadto zauwazy¢, ze w wojewddztwie $laskim
w ciagu ostatniej dekady wystapit najnizszy przyrost liczby samochodoéw osobowych
przypadajacych na 1000 mieszkancow, z kolei liczba motocykli na 1000 mieszkancow w
wojewodztwie $laskim wzrosta najbardziej w poréwnaniu z wynikiem dla sasiednich
wojewoOdztw oraz calego kraju.

W wojewodztwie §laskim liczba pojazdow osobowych napgdzanych benzyna w roku
2010 (stan na 31.12.2010) jest na poziomie 1404996 co stanowi 69% wszystkich
samochoddéw osobowych w wojewddztwie. Wartos¢ ta od 2008 roku w przeciagu ostatnich
trzech lat zmniejszyta si¢ o 5%. W tym samym czasie wzrosta liczba samochodow
osobowych z silnikiem diesla o 4% oraz z instalacja LPG o 1%. Takie preferencje kupna
samochodéw sa podyktowane kwestiami finansowymi oraz sytuacja na rynku paliw. W
przypadku innych wojewddztw struktura pojazdow ze wzgledu na jednostka napgdowa jest
podobna.

W roku 2010 (stan na 31.12.2010) 66% pojazdow cigzarowych to pojazdy z silnikiem
diesla. W przeciagu trzech ostatnich lat liczba pojazdow cigzarowych z silnikami
benzynowymi spadta o 4%. Liczba samochodow cigzarowych z instalacja LPG utrzymuje si¢
na poziomie 7% w skali kraju.

Ciagniki siodlowe napedzane silnikami diesla stanowia 99% wszystkich ciagnikow
siodtowych w kraju. Analogiczna sytuacja jest dla autobusow gdzie 95% stanowia pojazdy na
olej napgdowy. Zestawienie danych dotyczacych pojazdow wg stosowanego paliwa
przedstawia tabela 1.11.

W roku 2010 (stan na 31.12.2010) w wojewodztwie §laskim liczba pojazdéw
rejestrowanych po raz pierwszy Polsce stanowi 11% wszystkich pojazdéw rejestrowanych w
kraju. Dotyczy to fabrycznie nowych pojazdow oraz sprowadzonych z zagranicy. W
sasiednich wojewddztwach warto$¢ ta nie przekracza 8%. Poczawszy od 2000 roku,
niezaleznie od struktury pojazdow proporcje udziatu poszczegdlnych wojewddztw w
kolejnych latach sa podobne.

Ze wszystkich samochodéw osobowych rejestrowanych po raz pierwszy w
wojewodztwie S$laskim 34% to samochody nowe (stan na 31.12.2010). W przypadku
autobuséw wojewddztwo $laskie w roku 2010 (stan na 31.12.2010) jest na drugim miejscu z
poziomem 10% wsrdd wszystkich autobusdéw rejestrowanych po raz pierwszy w kraju (z tego
34% to autobusy fabrycznie nowe). Dominujacym wojewodztwem w rejestracji po raz
pierwszy pojazdow cigzarowych w kraju jest wojewodztwo mazowieckie, ktore osiaga
warto$¢ 24% wszystkich pojazdow cigzarowych rejestrowanych w kraju w roku 2010 (stan na
31.12.2010). Prawie 90% z tych pojazdéw to pojazdy nowe. W wojewodztwie §laskim oraz
sasiadujacych wojewodztwach wartosc¢ ta nie przekracza 8% pojazdow cigzarowych. Podobna
sytuacja widoczna jest dla ciagnikow siodtowych - wojewodztwem
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Tabela 1.9

Pojazdy samochodowe * (zrodto: Transport — Wyniki dziatalnosci. Zaktad wydawnictw statystycznych
2000, 2005, 2008, 2009, 2010. ISSN 1506-7998)

Pojazdy samochodowe*

2000 2005 2008 2009 2010
Polska 14106078 | 16815923 | 21336913 | 22024697 | 23037 149
woj. todzkie 1009 151 1150 180 1 440 637 1502 677 1568 366
woj. matopolskie 1150 714 1412 220 1754 374 1810 641 1898 517
POjaZdé’gSé"’;g‘rg‘iQOdowe woj, mazowieckie 2 056 041 2 630 702 3359 158 3391541 3541 044
woj. opolskie 381 810 481 516 587 365 603 705 603 900
woj. $laskie 1580 653 1884 136 2332561 2 406 912 2521534
woj. $wigtokrzyskie 522 470 566 826 724 209 751773 783 698
Polska 802 618 753 648 909 144 974 906 1013014
woj. 1odzkie 53 233 55 357 64 020 68 381 70 630
woj. matopolskie 61241 59 618 71 465 76 481 79 825
motocykle | woj. mazowieckie 76 661 83 442 106 560 116 440 122 946
woj. opolskie 14 281 15 000 18 533 20 304 21 400
woj. $laskie 54 908 63 350 79 289 87 176 91277
woj. Swietokrzyskie 30 660 29171 32 657 34781 35907
Polska 9991260| 12339353| 16079533 16 494650 | 17 239 800
woj. t6dzkie 696 347 811 149 1 050 445 1090 803 1139 985
woj. matopolskie 829 444 1056 755 1339 852 1374 994 1438 973
Sirsnot’lf:xgy woj. mazowieckie 1472578 1903 977 2518 855 2521971 2619 414
woj. opolskie 287 059 374 087 463 352 472 048 493 369
woj. $laskie 1273809 1511411 1898 957 1950 557 2 041 565
woj. Swigtokrzyskie 324 169 377 745 502 322 517 005 539 730
Polska 82 356 79 567 92 401 95 415 97 044
woj. todzkie 5449 4724 5398 5 688 5732
woj. matopolskie 9117 8 637 9637 9 984 10 145
w tym autobusy woj. mazowieckie 9738 11514 13 961 14 127 14 410
woj. opolskie 2066 2058 2255 2330 2322
woj. $laskie 8921 8841 9818 10 009 10 193
woj. Swigtokrzyskie 3646 3571 4024 4186 4249
Polska 1783008 2177 901 2723945 2595 485 2767 035
woj. todzkie 133 915 154 050 201 302 186 800 197 245
woj. matopolskie 140 848 178 257 223 418 214 333 229 924
samochody |y 1 azowieckie 314 353 426 141 485 465 463 265 498 614
ciezarowe
woj. opolskie 40014 50 325 64 925 59 869 63178
woj. $laskie 177479 228 538 287 641 266 980 283 472
woj. swigtokrzyskie 88 049 81103 107 715 101 892 107 609
Polska 97 348 127 679 199 104 202 313 215 561
woj. t6dzkie 5 488 7508 11 053 11712 12 663
o woj. matopolskie 6721 8 560 12 548 12 854 13 740
Sanfc',%%g'ggwe woj. mazowieckie 20 804 28 335 48 330 46 755 49 166
woj. opolskie 2 455 3340 4728 4851 5243
woj. $laskie 9791 14 312 20879 21 493 22 365
woj. Swigtokrzyskie 4281 4672 6 515 6734 7 151

* Wedtug centralnej ewidencji pojazdéw prowadzonej przez Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i Administracii.
** ¥ gcznie z samochodami ciezarowymi i ciggnikami; bez motoroweréw.
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Tabela 1.10

Pojazdy samochodowe, ciagniki rolnicze* w przeliczeniu na 1000 ludnosci * (zrédto: Transport —
Wyniki dziatalnosci. Zaktad wydawnictw statystycznych 2000, 2005, 2008, 2009, 2010. ISSN 1506-

7998)
Pojazdy samochodowe, ciagniki rolnicze* w przeliczeniu na
1000 ludnosci
2000 2005 2008 2009 2010

Polska 21 20 24 26 27
woj. tédzkie 20 21 25 27 28
woj. matopolskie 19 18 22 23 24
Motocykle | woj. mazowieckie 15 16 20 22 23
woj. opolskie 13 14 18 20 21
woj. $laskie 11 14 17 19 20
woj. Swietokrzyskie 23 23 26 27 28
Polska 259 323 422 432 451
woj. tédzkie 263 315 412 429 450
woj. matopolskie 256 324 408 417 435

Samochody . .
osobowe woj. mazowieckie 290 369 484 483 500
woj. opolskie 265 357 449 458 480
woj. $laskie 263 323 409 420 440
woj. $wietokrzyskie 245 294 395 407 426
Polska 2 2 2 3
woj. tédzkie 2 2 2 2
woj. matopolskie 3 3 3 3
Autobusy | woj. mazowieckie 2 3 3 3
Wwoj. opolskie 2 2 2 2
woj. Slaskie 2 2 2 2
woj. swietokrzyskie 3 3 3 3
Polska 49 60 71 73 78
woj. tédzkie 63 63 75 78 83
Samochody WOJ:. ma+opo.lskie. 46 57 66 69 74
ciezarowe woj. mazowieckie 66 88 97 98 104
woj. opolskie 39 51 61 63 67
woj. $laskie 39 52 60 62 66
woj. Swietokrzyskie 70 67 82 86 91
Polska 32 33 37 40 41
woj. tédzkie 41 43 48 52 53
L woj. matopolskie 29 28 32 34 35

Ciagniki . -
rolnicze WwWoj. mazowieckie 29 32 37 40 41
Wwoj. opolskie 31 32 36 39 40
woj. Slaskie 9 10 11 12 12
woj. Swietokrzyskie 52 53 61 65 67

* Wedtug centralnej ewidencji pojazdéw prowadzonej przez Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i
Administraciji.
** kgcznie z ciggnikami siodtowymi.
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Pojazdy samochodowe wedtug stosowanego paliwa * (zrédto: Transport — Wyniki dziatalnosci.

Tabela 1.11

Zakfad wydawnictw statystycznych 2008, 2009, 2010. ISSN 1506-7998)

Benzyna Olej napedowy Gaz (LPG)
2008 2009 2010 2008 2009 2010 2008 2009 2010

Polska 10535273 10396487 10516590 2906214 3370879 3871105 2170360 2325684 2477633

woj. Lédzkie 684475 683017 689862 154990 183407 213092 207360 221033 233774

Samochody WOJ:. Maiopo.lskie. 827388 823008 841057 229391 271128 317174 185598 194865 203086

osobowe WO!. Mazow_leckle 1547194 1490924 1509776 462827 522811 587482 481732 485383 500396

woj. Opolskie 340136 333767 337850 79179 90887 104837 40280 43836 47147

woj. Slaskie 1404583 1386838 1404996 296443 348389 404506 193549 211777 229051

woOj. SWiQtokrzyskie 323429 316261 315396 81073 96761 114600 79290 87737 94785

Polska 753430 724305 724920 1494387 1613808 1785121 170476 173378 177988

woj. Lédzkie 55058 53542 53277 106724 115560 126012 15458 15823 16117

Samochody WOJ:. Maiopo.lskie. 55971 54117 54972 121675 133199 148992 14618 14813 14917

ciezarowe WO!. MaZOW.IeCkIe 136617 127382 128034 260023 277062 312676 55955 53494 53006

woj. Opolskie 19865 19262 19231 34312 36631 39846 2425 2575 2705

WwoOj. Slaskie 83389 79540 79587 159024 171376 187269 14858 15491 16081

WOJ. Swietokrzyskie 31161 30653 30422 51780 56967 63133 6027 6480 6816

Polska 1999 1852 1766 189711 193944 207643 1455 1166 1120

woj. Lédzkie 202 192 189 10630 11302 12260 2 2 1

Ciagnik WOJ:. Maiopo_lskig 98 95 92 11449 11881 12883 4 2 2

. woj. Mazowieckie 500 436 396 45737 44590 47111 1375 1092 1053
siodtowe : -

woj. Opolskie 45 38 38 4567 4699 5091 3 9 3

WOj. Slaskie 267 251 231 20488 21089 21987 64 57 51

woj. Swietokrzyskie 47 41 44 6166 6444 6882 - - -

Polska 4687 4496 4380 83264 86535 88313 790 787 773

woj. Lédzkie 313 308 297 5012 5311 5367 12 11 10

woj. Matopolskie 568 513 503 8398 8817 8996 54 57 56

Autobusy woj. Mazowieckie 644 592 570 12466 12687 13003 624 618 610

woj. Opolskie 207 204 205 1965 2047 2039 3 3 2

WOj. Slqskie 439 422 406 9234 9532 9730 17 18 18

woj. Swietokrzyskie 217 204 203 3701 3880 3945 10 7 7

* Wedtug centralnej ewidencji pojazdow prowadzonej przez Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i Administracji.
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dominujacym w rejestracji tego typu pojazdow jest wojewddztwo mazowieckie 30% (w tym
63% fabrycznie nowych pojazdoéw). Szczegdétowe dane dotyczace ilosci pojazdow
rejestrowanych po raz pierwszy w Polsce w tym pojazdoéw fabrycznie nowych zawiera tabela
1.12.

Wysokie wskazniki liczby rejestrowanych po raz pierwszy pojazdow w kraju dla
wojewodztwa mazowieckiego 1 wielkopolskiego moga nieprecyzyjnie odwzorowywac
rozlokowanie pojazdéow w wojewodztwach. Stanowi to czgsto efekt polityki leasingowej
przedsicbiorstw (popularne rejestracje WXN, PO).

Przewoz ladunkow

Wojewoddztwo $laskie zajmuje w Polsce najwyzsza pozycje ze wzgledu ilos¢
przewozoéw ladunkow, wyrazona w tonach, zarowno nadanych jak i przyjetych. Z danych
zawartych w tabeli 1.13 wynika, ze w latach 2005 — 2009 ilo§¢ tadunkéw nadanych w
wojewddztwie $laskim wzrosta o 41%. W roku 2010 zanotowano jednak spadek o 7,5% do
warto$ci 148439 tysigcy ton. Podobnie ilo$¢ tadunkéw przyjetych w ciagu 4 lat od roku 2005
wzrosta o 50% aby w roku 2010 zmniejszy¢ sig¢ 0 9% do wartosci 147766 tysigcy ton.

W 2010 roku 12,6% wszystkich fadunkéw nadanych w Polsce pochodzito wiasnie z
wojewodztwa $laskiego. Sposrod tych nadanych tadunkow przewazajaca czgs$¢, bo az 74,5%,
to tadunki, ktorych punkt docelowy réwniez znajdowat si¢ na terenie wojewodztwa $laskiego.
20,9% byta przewozona do innych wojewodztw a 4,6% trafialo poza granicg Polski.

Podobnie w przypadku tadunkéw majacych swoj punkt docelowy w Polsce az 12,6%
jest przyjmowanych w wojewodztwie $laskim. 74.9% z tej ilo$ci zostala nadana na terenie
wojewodztwa $laskiego, 20,2% na terenie pozostatych wojewddztw a 4,9% pochodzi spoza
granicami Polski.

Bilans przewozow dla wojewodztwa $laskiego w 2010 roku byt dodatni i wynosit 673
tys. ton. Trudno jednak wskaza¢ wyrazny trend bilansu przewozéw. Wahat si¢ on w ciagu
ostatnich pigciu lat a w roku 2009 miat ujemna warto$¢ rowna 2291 tys. ton.

Jezeli ilos¢ przewozonych tadunkow przedstawiona zostanie w tonokilometrach, tak
jak to zostato zrobione w tabeli 1.14, wowczas wojewddztwo $laskie uplasuje si¢ na drugiej
pozycji zaraz za wojewodztwem mazowieckim. Oznacza to, ze tadunki nadawane lub
odbierane w wojewodztwie $laskim sa przewozone na mniejsze odleglosci lub sa przewozone
pojazdami o wigkszej fadownosci.

Komunikacja miejska

Liczba autobuséw komunikacji miejskiej wojewodztwa §laskiego w 2010 roku byta
réwna 1983, co stanowi 16,4% liczby wszystkich autobuséw komunikacji miejskiej w Polsce.
Pod tym wzgledem wojewoddztwo $laskie zajmuje druga pozycje w Polsce 1 ustgpuje jedynie
wojewodztwu mazowieckiemu, w ktorym autobusow jest az o 38% wigcej. W miastach
wojewddztwa S$laskiego funkcjonuja 394 tramwaje, co daje $redni wynik w skali kraju,
oczywiscie w porownaniu z tymi wojewodztwami, w ktorych komunikacja tramwajowa
wystepuje. Slaskie nalezy do trzech wojewodztw posiadajacych linie trolejbusowe, jednak z
liczba pojazddéw rowna 21 zajmuje ostatnie miejsce w tej kategorii.

Liczba autobusow, utrzymujaca raczej stala tendencj¢ na przestrzeni poprzedniej
dekady, wzrosta w 2010 roku o 7,7%. Z kolei liczba tramwajow zmniejszyta si¢ o 15%.

Zanotowano rowniez 10% spadek $redniej liczby kilometrow pokonywanych przez
jeden tramwaj, co w polaczeniu ze zmniejszeniem liczebnos$ci taboru tramwajowego
spowodowato rowniez spadek liczby wozokilometréw wykonywanych w ciagu roku o 24% z
25,5 tysigey do 19,4 tysiaca (tabela 1.16).
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Tabela
1.12

Pojazdy samochodowe i ciggniki rejestrowane po raz pierwszy na terytorium Polski * Obiekty
mostowe na drogach publicznych * (zrédto: Transport — Wyniki dziatalnosci. Zaktad wydawnictw

statystycznych 2000, 2005, 2008, 2009, 2010. ISSN 1506-7998)

W tym nowe **

2005 2008 2009 2010 2009 2010
Polska 1162108 | 1553910 1109190 | 1167438
woj. tédzkie 69734 88814 64840 66979
woj. matopolskie 82823 120390 | 88482 | 94127
Ogodtem woj. mazowieckie 179294 261980 | 182836 | 200506
woj. opolskie 31341 37067 | 27161| 28264
woj. Slaskie 122246 172096 | 123656 | 130581
woj. Swietokrzyskie 33759 46595 34684 36444
Polska 17093 54493 46158 43594
woj. tédzkie 976 3342 2774 2556
woj. matopolskie 1282 4592 3903 3671
motocykle | woj. mazowieckie 2799 8533 7174 6966
woj. opolskie 554 1357 1156 1091
woj. Slaskie 2255 6299 5204 4744
woj. swietokrzyskie 377 1366 1283 1221
Polska 979082 | 1280633 | 864295| 873098 | 232097 | 220097
woj. tédzkie 58714 72458 49801 49897 11875 10943
woj. matopolskie 69571 98905 69162 71617 18834 16964
Sirgoobcgvsgy Woj. mazowieckie 141925| 208281 136718| 135679| 66909| 66015
Woj. opolskie 27388 31080 21732 22215 4649 4180
woj. $laskie 104149 146106 99629 | 103032 34875 34740
woj. Swietokrzyskie 29079 38644 | 26963 27903 3590 3263
Polska 4020 5233 3891 3939 2868 2518
woj. tédzkie 240 340 204 234 24 50
woj. matopolskie 462 562 486 401 106 35
W | autobusy |woj. mazowieckie 728 1092 633 716 320 297
tym woj. opolskie 78 81 58 61 9 29
woj. Slaskie 423 491 353 451 98 153
woj. swietokrzyskie 166 216 196 176 43 41
Polska 126488 157806 | 153243 | 198368 86993 | 138653
woj. tédzkie 7717 9174 9166 11101 4716 7093
woj. matopolskie 9741 13035 12615 15875 7277 11387
S:i;nzc;(;g\?vdey wWoj. mazowieckie 25689 31556 32448 47228 24961 41914
Wwoj. opolskie 2445 3213 3115 3586 1363 2103
woj. Slaskie 10035 15722 16113 19685 10457 16357
woj. swietokrzyskie 3222 4691 4598 5673 1767 2962
Polska 14277 20846 11108 16453 3624 6294
woj. tédzkie 774 1092 766 943 188 237
ciagniki woj. matopolskie 844 1294 620 908 311 280
siodlowe woj. mazowieckie 4743 6497 2783 4716 1378 2955
woj. opolskie 247 368 286 363 46 79
woj. $laskie 1436 1882 1039 1291 207 258
woj. Swietokrzyskie 283 582 395 392 72 38

* Wedtug centralnej ewidencji pojazdoéw prowadzonej przez Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i Administraciji.

Dane obejmujg zaréwno pojazdy fabrycznie nowe, jak i pojazdy uzywane sprowadzone z zagranicy, dla ktérych
dokonano pierwszej rejestracji w kraju oraz tzw. "SAMy"
* Wedtug centralnej ewidencji pojazdéw prowadzonej przez Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i Administraciji.

Dane obejmujg pojazdy fabrycznie nowe zarejestrowane w ciggu roku.
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Tabela 1.13

Wojewddzki bilans przewozéw fadunkéw transportem samochodowym*, w tys. ton (zrédto: Transport — Wyniki dziatalnosci. Zaktad wydawnictw statystycznych 2005, 2008, 2009,

2010. ISSN 1506-7998)

Do przewozu wewnatrz

Ogotem wojewoddztwa

Do innych wojewo6dztw Za granice

2005 2008 2009 2010| 2005| 2008| 2009| 2010| 2005| 2008| 2009| 2010( 2005| 2008| 2009| 2010
Polska 832131 | 1029095 | 1093175 | 1175437 | 604582 | 754767 | 804217 | 843201 | 206263 | 239726 | 249773 | 279741 | 21286 | 34601 | 39185 | 52495
woj. slaskie 114006 | 147884 | 160487 | 148439| 83193|111447|125211|110610| 27896 | 31226 | 30032 | 31072( 2917 | 5211| 5244 | 6757
woj. mazowieckie 94620 | 129300| 125703 | 116060 71603 |100608| 90400 | 82289 | 20262 | 25129 | 31288| 29334| 2755| 3563 | 4015| 4437
Nadano |woj. t6dzkie 54293 | 66787 | 85558| 58538 38189 | 44135| 62829 | 34394 | 15099 | 20627 | 20782| 22031| 1005| 2025| 1947| 2113
woj. matopolskie 62731 69704| 79541 | 72773| 49081 | 51647 | 61657 | 54246| 12372| 15938 | 15209 | 15582| 1278| 2119 | 2675| 2945
woj. opolskie 28827 | 26914| 31255| 35215| 17111 | 13127| 16021 | 16533| 11129 | 12889 | 13822 | 16769| 587| 898| 1412| 1913
woj. Swietokrzyskie | 39090 | 60564 | 54700| 52229| 21447 | 40860 | 34246| 30335| 17017| 18911 | 19495| 20593| 626| 793| 959| 1301
Polska 830376 | 1029324 | 1091717 | 1171128 | 604582 | 754767 | 804217 | 843201 | 206263 | 239726 | 249773 | 279741 | 19531 | 34830 | 37727 | 48186
woj. $laskie 108724 | 147678| 162778| 147766| 83193|111447|125211|110610| 23270 | 30967 | 30820 | 29927 2261 | 5264 | 6747 | 7230
woj. mazowieckie |[102142| 140360 128168| 124359| 71603 |100608 | 90400 | 82289 | 27528| 34751 | 32825| 36282| 3011 | 5001| 4943| 5787
Przyjeto | woj. tédzkie 55262 | 64460| 87212| 59595| 38189 | 44135| 62829 | 34394 | 15633 | 17835| 21712| 21853| 1440| 2490| 2671| 3348
woj. matopolskie 65872 | 69937| 80641| 74014 49081 | 51647 | 61657 | 54246| 15580 | 16382 | 16997 | 17252| 1211| 1908 | 1987| 2516
woj. opolskie 24532 | 23732| 25755| 30689 17111 | 13127| 16021 | 16533| 6976| 9593| 8807 | 12715| 445| 1012| 927| 1440
woj. Swietokrzyskie | 28821 | 51151 45791 42269| 21447 | 40860 | 34246| 30335| 7034| 9553| 10980| 10910| 340| 738| 565| 1024
Polska +1755 -229| +1458| +4309
woj. Slaskie +5282 +206 -2291 +673
Bilans woj. mazowieckie -7522 | -11060 -2465 -8299
PrzZewozow [\ .. 45 zkie -969| +2327| -1654| -1057
(dodatni +,
ujemny -) | woj. matopolskie -3141 -233 -1100 -1241
woj. opolskie +4295 +3182 +5500| +4526
woj. Swietokrzyskie | +10269 +9413 +8909 +9960

* wyniki badania reprezentacyjnego
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Tabela 1.14

Wojewddzki bilans przewozéw fadunkéw transportem samochodowym®*, w min tonokilometréw (zrédto: Transport — Wyniki dziatalnosci. Zaktad wydawnictw statystycznych
2000, 2005, 2008, 2009, 2010. ISSN 1506-7998)

Do przewozu wewnatrz

Ogotem wojewddztwa Do innych wojewddztw Za granice
2005 | 2008 | 2009 | 2010 | 2005 | 2008 | 2009 | 2010 | 2005 | 2008 | 2009 | 2010 | 2005 | 2008 | 2009 | 2010

Polska 81510105719 | 115345 | 132005 | 16509 | 20413 | 22887 | 25814 | 44431 | 51505| 56321 | 60340| 20570 | 33801 | 36137 | 45851

woj. Slaskie 11684 | 15107 | 14382| 15614 2068 2919 2918 2889 6871 7070 7047 7140 2745 5118 | 4417 5586

woj. mazowieckie | 10504 | 13012| 15669 | 15745| 2476| 2810| 3368| 3038| 4735| 5771| 7183| 6907 3293| 4431| 5118| 5801

Nadano | woj. t6dzkie 4921| 7495| 7958| 7980 858 | 1095| 1204| 1013( 3068| 4202| 4558| 4506 995| 2198| 2196| 2461

woj. matopolskie 5178| 6364| 7031| 7210( 1213| 1399| 1505| 1388 2594| 2694| 3100| 3181| 1371| 2271| 2426| 2640

woj. opolskie 2493| 3020| 3449| 4234 342 434 327 495| 1595| 1897| 2187| 2452 556 689 935| 1288

w. $wietokrzyskie 4107 | 4873| 5277| 6080 510 597 654 759| 2906| 3355| 3584| 3869 691 921| 1039| 1452

Polska 79958 | 105609 | 113507 | 129563 | 16509 | 20413 | 22887 | 25814 ( 44431 | 51505| 56321 | 60340 | 19018 | 33691 | 34299 | 43409

woj. $laskie 8701 | 13738| 14453| 15497 2068| 2919| 2918| 2889| 4386| 5797| 6424| 6160 2247| 5022| 5111| 6449

woj. mazowieckie | 12191 | 17058| 17743 | 17999| 2476| 2810| 3368| 3038| 6049| 7806| 7916| 7815 3666| 6442| 6459| 7146

Przyjeto | woj. todzkie 5482 | 7311| 8172| 8662 858| 1095| 1204| 1013| 3123 | 3586| 4074| 4258| 1501| 2630| 2894| 3392

woj. matopolskie 5527 | 6537| 7079| 7072 1213| 1399| 1505| 1388| 3106| 3186| 3624| 3394| 1208| 1952| 1950| 2290

woj. opolskie 1883 2645 2412 3711 342 434 327 495 1118 1467 1500 2019 423 744 585 1197

w. $wietokrzyskie 2172 | 2994| 3387| 3897 510 597 654 759| 1259| 1626| 2053| 2146 403 771 680 992
Polska +1552| +110| +1838| +2442
woj. Slaskie +2983| +1369 -71 +117
Bilans | woj. mazowieckie | -1687| -4046| -2074| -2254
F(’(;f)%";fnziol’t’ woj. t6dzkie 561| +148| -214| -682
ujemny -) | wWoj. matopolskie -349 -173 -48 +138
woj. opolskie +610| +375| +1037| +523
w. Swietokrzyskie | +1935| +1879| +1890| +2183

* wyniki badania reprezentacyjnego
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Tabela 1.15

Struktura bilansu przewozéw fadunkéw* transportem samochodowym™** w odsetkach (zrédto: Transport — Wyniki dziatalno$ci. Zaktad wydawnictw
statystycznych 2008, 2009, 2010. ISSN 1506-7998)

Nadano Przyjeto
Do przewozu Do innych _ Do przewozu Z innych _
wewnatrz Co Za granice wewnatrz L Z zagranicy
wojewodztwa wojewodztw wojewoddztwa wojewodztw
2008 | 2009 | 2010 | 2008 | 2009 | 2010 | 2008 | 2009 | 2010 | 2008 | 2009 | 2010 | 2008 | 2009 | 2010 | 2008 | 2009 | 2010
Polska 73,3| 736| 717 233| 22,8| 238 34 3,6 45 73,3| 73,7| 72,0 23,3| 22,9| 239 34 34 4,1
woj. $laskie 75,4| 78,0 745| 21,1| 18,7 209 3,5 3,3 46| 755| 76,9| 749| 21,0| 18,9| 20,2 3,5 4,2 4,9
woj. mazowieckie 77,8 719| 70,9| 19,4| 249| 253 2,8 3,2 38| 71,7| 70,5| 66,2| 24,7| 256| 29,2 3,6 3,9 4,6
woj. f6dzkie 66,1| 73,4| 588| 30,9| 243| 37,6 3,0 2,3 3,6| 68,4| 72,0| 57,7| 27,7| 249| 36,7 3,9 31 5,6
woj. matopolskie 741| 775| 745| 229| 191| 214 3,0 34 4,1 739| 76,4| 73,3| 234| 21,1| 233 2,7 25 34
woj. opolskie 488| 51,3| 47,0| 47,9| 442| 47,6 3,3 4,5 54] 553| 62,2| 53,9 40,4| 34,2| 414 4,3 3,6 4,7
woj. $wigtokrzyskie | 675| 62,6| 58,1| 31,2| 356| 394 1,3 1,8 25| 79,9| 748| 71,8| 18,7| 24,0| 25,8 14 1,2 2,4

* w tonach

** wyniki badania reprezentacyjnego
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Tabela 1.16

Stan, wykorzystanie i eksploatacja taboru komunikacji miejskiej* (zrédto: Transport — Wyniki dziatalnosci. Zaktad wydawnictw statystycznych 2000, 2005, 2008, 2009, 2010.
ISSN 1506-7998)

Stan inwentarzowy taboru w dniu 31 Udzie!’r wo;éw w ruchu** ;:Io Przebieg wozéw ogdlem w tys. Wozo-km Przecietny przebieg 1 wozu w ciggu
Xl wozow w inwentarzu w % roku w km
Polska 2000 | 2005 | 2008 | 2009 | 2010 |2000 | 2005 | 2008 | 2009 | 2010 | 2000 | 2005 | 2008 | 2009 | 2010 [ 2000 | 2005 | 2008 | 2009 | 2010
autobusy 11605 | 11330 (11950 [ 11755 (12098 78| 79| 77| 79| 79(692431 694932756024 691774 (699326 (76033 | 78082 | 81732 |74537 | 73082
tramwaje 3768 | 3631| 3672| 3622| 3620| 72| 74| 73| 76| 76(188994|190973|190216 |193563 |191900|69662| 70862 | 70607 | 70669 | 69782
trolejbusy 203| 165| 165| 163| 180| 60| 67| 76| 79| 72| 8937| 7962| 8921| 9161| 9114|73860| 71730| 70802 |71570 | 70651
woj. Slaskie
autobusy 1843 | 1845| 1897| 1842| 1983 79| 78| 73| 82| 76[128525|115471|118245|114846(118535(88212| 80133 | 85068 | 76259 | 78708
tramwaje 464| 427| 393| 390| 394| 66| 64| 67| 67| 66| 25515| 21442 | 20246| 19529| 1941183382 | 78831| 76981 |74824 | 75236
trolejbusy 22 22 21 21 21| 64| 68| 71| 71| 71| 1175| 1109| 1172| 1330| 1273|83929| 73933| 7813388667 | 84867
woj. mazowieckie
autobusy 2139 | 2081| 2303| 2552| 2735| 77| 78| 75| 78| 82[124808]125233 135455160280 |167620]|76242| 77209| 78027 |80421 | 75132
tramwaje 869| 859| 875| 872| 869| 75| 78| 80| 80| 82| 45955| 46964 | 49179 | 48406| 48326|70268| 70305| 6956 | 69053 | 68161
woj. t6dzkie
autobusy 786| 822| 911| 852| 886| 79| 77| 74| 76| 77| 47428| 71188|101359| 50417 | 4898276744 |112461|151282 (7792471821
tramwaje 519| 503| 510| 502| 514| 76| 78| 68| 74| 74| 28640| 29000 26605| 29383 | 27460 |73061| 74169 | 76671 |78987 71855
woj. matopolskie
autobusy 933| 899| 895 892| 920| 84| 81| 82| 82| 80| 59963| 56627| 57622| 56055| 5626176679 | 77465| 7861176999 | 75417
tramwaje 442| 426| 426| 418| 410 74| 78| 76| 78| 76| 24439| 23187 | 23236 23142| 22526|74283| 69631 | 72161 |71426 | 72665
woj. opolskie
| autobusy 209] 201| 182 179] 183| 74| 75| 76| 73| 73| 10878 10093| 9225| 9176| 9133[70636| 67287 | 66367 | 70046 | 68669
Woj.
Swietokrzyskie
| autobusy 368| 338| 624| 350 370 82| 78| 82| 78| 75| 21348 18198| 38266| 18192| 20315|70924| 68898 | 7473866637 72814

* dane dotyczg przedsiebiorstw i zaktadéw komunikacji miejskiej o liczbie pracujgcych powyzej 9 oséb
** dane dotycza dni powszednich
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Pod wzgledem liczby miejsc w pojazdach komunikacji miejskiej wojewodztwo §laskie
zajmuje drugie miejsce w Polsce za wojewddztwem mazowieckim, w ktorym jest ich az o
55% wigcej. Pod wzgledem liczby przewozow pasazeréw wojewoddztwo slaskie réwniez
plasuje si¢ za mazowieckim, lecz w tym przypadku przewaga wojewddztwa mazowieckiego
jest jeszcze wigksza i wynosi 142%.

Biorac pod uwage liczbg miejsc w pojazdach komunikacji miejskiej przypadajaca na
mieszkanca wojewodztwo $laskie zajmie trzecia pozycje, za wojewodztwami mazowieckim i
swigtokrzyskim. Natomiast gdyby rozpatrywaé liczb¢ realizowanych przewozéw
przypadajaca na jednego mieszkanca wowczas wojewodztwo §laskie znajdzie si¢ na szostej
pozycji.

W latach 2000 — 2009 wystepowata tendencja spadkowa liczby miejsc w pojazdach
komunikacji miejskiej. W tym czasie zmniejszyta si¢ ona o okoto 6%. Natomiast w roku 2010
liczba ta wzrosta i wynosi obecnie 276 tysiecy, czyli jest zblizona do stanu sprzed 10 lat.

W wojewddztwie Slaskim kazdego roku realizowane jest 461 milionéw przewozow
pasazerow komunikacja miejska. Stanowi to 11,8% wszystkich przewozow komunikacja
miejska w kraju.

Niestety zanotowany w roku 2010 wzrost liczby miejsc w pojazdach komunikacji
miejskiej w wojewodztwie $laskim nie ma odzwierciedlenia w liczbie przewozonych
pasazerow. W ciagu ostatnich 10 lat liczba ta stale zmniejszata sig. Jej warto$¢ w roku 2010
wynosi 461 milionéow, co stanowi tylko 57% liczby przewozonych pasazerow z roku 2000.
Taki sam trend malejacy mozna zauwazy¢é we wszystkich wojewddztwach sasiadujacych z
wojewoddztwem §laskim, jak rdwniez w przypadku $redniej liczby przewozow pasazerow w
calym kraju (tabela 1.17).

Liczba miejsc w pojazdach komunikacji miejskiej przystosowanych do przewozu osob
niepetnosprawnych w wojewddztwie §laskim wzrosta w ciagu ostatnich 2 lat o 24%. Taka
tendencja wystgpuje we wszystkich wojewodztwach. Warto jednak zauwazy¢, ze liczba tak
przystosowanych autobuséw wzrasta szybciej niz liczba tramwajéw. Liczba tramwajow
przystosowanych do przewozu osob niepelnosprawnych w ciagu ostatnich 3 lat w
wojewodztwie $laskim nie zmienita si¢ i wynosi 17.

Pod wzgledem liczby pojazdow  przystosowanych do przewozu 0s6b
niepetnosprawnych oraz liczby miejsc w tych pojazdach wojewodztwo $laskie zajmuje w
Polsce drugie miejsce ustgpujac jedynie wojewodztwu mazowieckiemu. Jednak gdy
uwzglednimy liczb¢ miejsc w tak przystosowanych pojazdach przypadajaca na 1000
mieszkancow, wtedy wojewodztwo $laskie znajdzie si¢ na 5 pozycji (tabela 1.18).

Wedlug danych z roku 2010 pod wzgledem liczby wypadkow drogowych
wojewodztwo §laskie zajmuje niechlubna druga pozycj¢ w Polsce, minimalnie za
wojewddztwem mazowieckim (tabela 1.19). Liczba ta stanowi 12,9% wszystkich wypadkow
drogowych odnotowanych w kraju. Warto$¢ taka utrzymywata si¢ przez ostatnie 10 lat. Jest
ona ponad dwukrotnie wyzsza niz $rednia dla pozostaltych wojewodztw Polski.

Biorac pod wuwage liczbe¢ wypadkéw przypadajacych na kazde 10000
zarejestrowanych pojazdéow wowczas sytuacja w wojewodztwie S$laskim przedstawia sig
lepiej, gdyz spada ono na szosta pozycje w tym rankingu. Warto zwrdci¢ uwage, ze mimo
zblizonej liczby wypadkow w wojewoddztwach $laskim 1 mazowieckim (réznica wynosi
zaledwie 3,5%) wida¢ wyrazna roznicg w liczbie $miertelnych ofiar wypadkow (tabela 1.20).
W wojewodztwie $laskim wynosi ona 352 osoby, natomiast w wojewodztwie mazowieckim
jest az o 81,6% wigksza. Réznica w liczbie rannych w wypadkach drogowych jest
proporcjonalna do liczby wypadkow (tabela 1.21).
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Tabela 1.17

Pojemnos¢ taboru i przewozy pasazeréw komunikacjg miejskg* (zrédto: Transport — Wyniki dziatalnosci. Zaktad wydawnictw statystycznych 2000, 2005,

2008, 2009, 2010. ISSN 1506-7998)

Miejsca w wozach (stan w dniu 31 XII) w tys. Przewozy pasazeréw w min
2000 2005 2008 2009 2010 2000 2005 2008 2009 2010

Polska 1850,1 1759,7 1780 1774,5 1859,7 4935 3989 4066 3779 3904,9
woj. Slaskie 275,5 267 263,2 259,6 276 812 630 616 547 461
woj. mazowieckie 394,6 383,8 404 401,1 429,2 950 882 952 1065 1117
woj. fodzkie 159,5 140,7 1449 141 114,7 337 204 217 192 189,9
woj. matopolskie 156,4 151,4 149,6 149 150 572 497 537 371 389,7
woj. opolskie 22,1 20,2 21,5 18,6 18,9 43 30 32 30 28,7
woj. Swietokrzyskie 40,8 35,7 44,6 36,1 93,7 91 52 76 46 46,1
* dane dotyczg przedsiebiorstw i zaktadéw komunikacji miejskiej o liczbie pracujacych powyzej 9 oséb

Tabela 1.18

Tabor komunikacji miejskiej przystosowany do przewozu oséb niepetnosprawnych* (zrodto: Transport — Wyniki dziatalnosci. Zaktad wydawnictw
statystycznych 2008, 2009, 2010. ISSN 1506-7998)

Autobusy Tramwaje
sztuki liczba miejsc sztuki liczba miejsc
2008 2009 2010 2008 2009 2010 2008 2009 2010 2008 2009 2010
Polska 6009 6973 7647 702329 791042 863311 205 250 309 40433 47123 60601
woj. Slaskie 676 790 889 74597 89506 107963 17 17 17 3485 3485 3485
woj. mazowieckie 1447 1857 1857 188056 212727 212727 45 45 45 8715 8715 8715
woj. f6dzkie 416 459 510 47659 51348 56710 25 25 31 4585 4585 5845
woj. matopolskie 520 546 553 58036 59175 59509 55 58 66 9630 11218 12820
woj. opolskie 80 80 85 12727 8598 9115 - - - - -
woj. Swietokrzyskie 72 124 158 6948 12396 16172 - - - - -

* dane obejmujg przedsiebiorstwa i zaktady komunikacji miejskiej o liczbie pracujgcych powyzej 9 oséb
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Tabela 1.19

Liczba wypadkow drogowych* (zrédto: Transport — Wyniki dziatalno$ci. Zaktad wydawnictw statystycznych 2000, 2005, 2008, 2009, 2010. ISSN 1506-7998)

Wypadki
W liczbach bezwzgl ednych Struktura w % Na 10 tys. Pojazddw silnikowych**
2000 2005 2008 2009 2010 2000 2005 2008 2009 2010 2000 2005 2008 2009 2010
Polska 57331| 48100| 49054| 44196| 38832| 100,0| 100,0] 100,0| 100,0| 100,0 40,6 28,6 23,0 20,1 16,9
woj. $laskie 6898 6355 5903 5565 5015 12,0 13,2 12,0 12,6 12,9 43,6 33,7 25,3 23,1 19,9
woj. mazowieckie 7627 6452 6910 5763 5190 13,2 134 14,1 13,0 134 37,1 24,5 20,6 17,0 14,7
woj. f6dzkie 4712 4753 4773 4709 4157 8,2 9,9 9,8 10,7 10,7 46,7 41,3 33,1 31,3 26,5
woj. matopolskie 5427 4437 4677 4418 4003 9,5 9,2 9,5 10,0 10,3 47,2 31,4 26,7 24,4 21,1
woj. opolskie 1632 1013 1043 912 836 2,8 2,1 2,1 2,1 2,2 42,7 21,0 17,8 15,1 13,3
woj. Swietokrzyskie 2284 1906 1899 1744 1574 4,0 4,0 3,9 3,9 4,1 43,7 33,6 26,2 23,2 20,1
* Dane Komendy Gtéwnej Policji
** Pojazdy wg centralnej ewidencji pojazdéw prowadzonej przez MSWIA
Tabela 1.20

Skutki wypadkéw drogowych* (zrédto: Transport — Wyniki dziatalnosci. Zaktad wydawnictw statystycznych 2000, 2005, 2008, 2009, 2010. ISSN 1506-7998)

Zabici
W liczbach bezwzglednych Na 100 tys. ludnosci Na 100 wypadkow

2000| 2005| 2008| 2009| 2010| 2000| 2005| 2008| 2009| 2010| 2000| 2005| 2008| 2009| 2010
Polska 6294 | 5444| 5437| 4572| 3097 14,3 12,0 10,2 10,1
woj. slaskie 588 439 455 414 352 9,8 8,9 7.6 7,0
woj. mazowieckie 994 885 920 786 655 17,7 15,1 12,5 12,6
woj. tédzkie 505 444 439 347 320 17,2 13,6 12,6 77
woj. matopolskie 400 334 344 314 235 10,5 9,5 71 5,9
woj. opolskie 167 148 141 114 107 13,6 11,0 10,4 12,8
woj. Swigtokrzyskie 263 227 240 176 197 18,9 13,8 15,5 12,5

* Dane Komendy Gtéwnej Polic;ji
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Tabela 1.21

Skutki wypadkéw drogowych* (zrédto: Transport — Wyniki dziatalnosci. Zaktad wydawnictw statystycznych 2000, 2005, 2008, 2009, 2010. ISSN 1506-7998)

Ranni
W liczbach bezwzglednych Na 100 tys ludnosci Na 100 wypadkow

2000 2005 2008 2009 2010 2000 2005 2008 2009 2010 2000 2005 2008 | 2009 2010
Polska 71638| 61191| 62097| 56046 | 48952 162,8| 146,9| 128,2 126,1
woj. Slaskie 8512 7894 7294 6854 6132 157,0| 147,6| 132,2 122,3
woj. mazowieckie 9141 7985 8394 7082 6339 161,3| 135,8| 121,1 122,1
woj. f6dzkie 5582 5753 5953 5958 5226 233,6| 234,1| 205,9 125,7
woj. matopolskie 7051 5596 5973 5603 5046 181,7| 170,2| 152,7 126,1
woj. opolskie 2196 1294 1281 1128 1028 124,0] 109,3 99,8 123,0
woj. Swietokrzyskie 2807 2580 2358 2275 2017 185,3| 179,0| 159,0 128,1

* Dane Komendy Gtéwnej Policji
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W ciagu ostatniej dekady liczba wypadkéw ma tendencje malejaca, mimo wciaz
rosnacej liczby zarejestrowanych pojazdow. Liczba wypadkéw przypadajaca na 10000
zarejestrowanych pojazdow silnikowych zmniejszyta si¢ w tym czasie w wojewddztwie
Slaskim o 54% z wartosci 43,6% do 19,9%. Jest to wynik gorszy od tego jaki mozna
zaobserwowa¢ w catym kraju. Na obszarze Polski zanotowano zmniejszenie liczby
wypadkow przypadajacych na 10000 zarejestrowanych pojazdow o 58%.
Przez ostatnie 10 lat zmniejszeniu ulegly tez liczby osob zabitych oraz rannych w
wypadkach o odpowiednio 40% 1 28%. Ten spadek rowniez jest mniejszy niz wystepujacy w
catym kraju.
W tabeli 1.22 przedstawiono wybrane dane dla wojewodztwa $laskiego w latach 2005

1 2010.

Tabela 1.22

Poréwnanie danych transportowych z lat 2005 oraz 2010 (zrédto: Transport — Wyniki dziatalnosci.
Zaktad wydawnictw statystycznych 2005, 2010. ISSN 1506-7998)

Dane dla wojewddztwa $laskiego 2005 2010
1| Ogétem drogi publiczne [km] 25684
2 | Ogoétem drogi publiczne o nawierzchni twardej [km] 20183 21264
3 | Ogoétem drogi publiczne miejskie o nawierzchni twardej [km] 9205 9543
4 | Ogotem drogi publiczne o twardej nawierzchni ulepszonej [km] 18407 19594
Ogotem drogi publiczne miejskie o twardej nawierzchni ulepszonej
5| [km] 8784 9232
6 | Ogotem drogi publiczne [km / 100 km?] 208,3
7 | Ogodtem drogi publiczne o nawierzchni twardej [km / 100 km?] 163,7 172,4
Ogotem drogi publiczne miejskie o nawierzchni twarde;j
8 | [km / 100 km?] 74,7
Ogotem drogi publiczne o twardej nawierzchni ulepszone;j
9 | [km / 100 km?] 149,3| 1589
Ogotem drogi publiczne miejskie o twardej nawierzchni ulepszonej
10 | [km / 100 km?] 71,2
11 | Krajowe drogi publiczne [km] 1133,1
12 | Krajowe drogi publiczne o nawierzchni twardej [km] 1132,9
13 | Krajowe drogi publiczne miejskie o nawierzchni twardej [km] 581
14 | Krajowe drogi publiczne o twardej nawierzchni ulepszonej [km] 1132,4
Krajowe drogi publiczne miejskie o twardej nawierzchni ulepszonej
15 | [km] 580,5
16 | Wojewoddzkie drogi publiczne [km] 1424,2
17 | Wojewddzkie drogi publiczne o nawierzchni twardej [km] 1424,2
18 | Wojewddzkie drogi publiczne miejskie o nawierzchni twardej [km] 538,9
Wojewddzkie drogi publiczne o twardej nawierzchni ulepszonej
19 | [km] 14242
Wojewddzkie drogi publiczne miejskie o twardej nawierzchni
20 | ulepszonej [km] 538,9
21 | Powiatowe drogi publiczne [km] 6381,5
22 | Powiatowe drogi publiczne o nawierzchni twardej [km] 6061,6
23 | Powiatowe drogi publiczne miejskie o nawierzchni twardej [km] 2518,2
24 | Powiatowe drogi publiczne o twardej nawierzchni ulepszonej [km] 6002,7
Powiatowe drogi publiczne miejskie o twardej nawierzchni
25 | ulepszonej [km] 2498,5
26 | Gminne drogi publiczne [km] 16745
27 | Gminne drogi publiczne o nawierzchni twardej [km] 12645
28 | Gminne drogi publiczne miejskie o nawierzchni twardej [km] 5904,7
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29 | Gminne drogi publiczne o twardej nawierzchni ulepszonej [km] 11034,2
Gminne drogi publiczne miejskie o twardej nawierzchni ulepszonej
30 | [km] 5614,1
31 | Mosty i wiadukty na drogach publicznych 3350 3988
32 | Mosty i wiadukty na miejskich drogach publicznych 1667 1895
33 | Tunele i przejscia podziemne na drogach publicznych 120 140
34 | Tunele i przejscia podziemne na miejskich drogach publicznych 118 132
35 | Linie komunikacji miejskiej [km] 11758 11257
36 | Linie komunikacji miejskiej na wsi [km] 1517 1274
37 | Linie autobusowe komunikacji miejskiej [km] 10839
38 | Linie tramwajowe komunikacji miejskiej [km] 346
39 | Pojazdy samochodowe ogétem 1884136 | 2521534
40 | Motocykle 63350 91277
41 | Samochody osobowe 1511411 | 2041565
42 | Autobusy 8841 10193
43 | Samochody ciezarowe 228538 | 283472
44 | Ciagniki samochodowe 14312 22365
45 | Motocykli w przeliczeniu na 1000 ludnosci 14 20
46 | Samochoddw osobowych w przeliczeniu na 1000 ludnosci 323 440
47 | Autobuséw w przeliczeniu na 1000 ludnosci 2 2
48 | Samochoddéw ciezarowych w przeliczeniu na 1000 ludnosci 52 66
49 | Ciagnikow rolniczych w przeliczeniu na 1000 ludnosci 10 12
50 | Samochody osobowe na benzyne 1404996
51 | Samochody osobowe na olej napedowy 404506
52 | Samochody osobowe na gaz (LPG) 229051
53 | Samochody ciezarowe na benzyne 79587
54 | Samochody ciezarowe na olej napedowy 187269
55 | Samochody ciezarowe na gaz (LPG) 16081
56 | Ciagniki siodlowe na benzyne 231
57 | Ciagniki siodtowe na olej napedowy 21987
58 | Ciagniki siodtowe na gaz (LPG) 51
59 | Autobusy na benzyne 406
60 | Autobusy na olej napedowy 9730
61 | Autobusy na gaz (LPG) 18
Samochody osobowe rejestrowane po raz pierwszy na terytorium
62 | Polski 104149 | 103032
63 | Autobusy rejestrowane po raz pierwszy na terytorium Polski 423 451
Samochody ciezarowe rejestrowane po raz pierwszy na terytorium
64 | Polski 10035 19685
Ciagniki siodtowe rejestrowane po raz pierwszy na terytorium
65 | Polski 1436 1291
Samochody osobowe fabrycznie nowe rejestrowane po raz
66 | pierwszy na terytorium Polski 34740
Autobusy fabrycznie nowe rejestrowane po raz pierwszy na
67 | terytorium Polski 153
Samochody ciezarowe fabrycznie nowe rejestrowane po raz
68 | pierwszy na terytorium Polski 16357
Ciagniki siodtowe fabrycznie nowe rejestrowane po raz pierwszy
69 | na terytorium Polski 258
70 | Przewozy fadunkéw nadane (ogdtem) [tys. ton] 114006 | 148439
Przewozy fadunkéw nadan rzewozu wewnatrz
1o padan 3o przeiozy el
72 | Przewozy tadunkdw nadane (do innych wojewddztw) [tys. ton] 27896 31072
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73 | Przewozy fadunkéw nadane (za granice) [tys. ton] 2917 6757
74 | Przewozy fadunkéw przyjetych (ogétem) [tys. ton] 108724 | 147766
e zggvvzgzztﬁggﬂsgﬁ é)r:]zyjete (do przewozu wewnatrz 83193 | 110610
76 | Przewozy tadunkéw przyjete (z innych wojewddztw) [tys. ton] 23270 29927
77 | Przewozy fadunkéw przyjete (z za granicy) [tys. ton] 2261 7230
78 | Bilans przewozéw [tys. ton] +5282 +673
79 | Przewozy tadunkéw nadane (ogdétem) [min tonokilometréw] 11684 15614
Przewozy tadunkéw nadane (do przewozu wewnatrz
80 | wojewoddztwa) [mIn tonokilometréw] 2068 2889
61 tlz)r:sz\illza/eitarcgsvr}kow nadane (do innych wojewddztw) [min 6871 7140
82 | Przewozy fadunkéw nadane (za granice) [miIn tonokilometrow] 2745 5586
83 | Przewozy tadunkoéw przyjetych (ogétem) [min tonokilometréw] 8701 15497
Przewozy tadunkow przyjete (do przewozu wewnatrz
84 | wojewodztwa) [min tonokilometrow] 2068 2889
o E)rﬁgz\illzal ;?rguwr}kow przyjete (z innych wojewddztw) [min 4386 6160
86 | Przewozy fadunkéw przyjete (z za granicy) [min tonokilometrow] 2247 6449
87 | Bilans przewozéw [mIn tonokilometrow] +2983 +117
Prz_ewc?zy tadunkéw nadanych (do przewozu wewnatrz 745
88 | wojewodziwa) [%] ’
89 | Przewozy fadunkéw nadanych (do innych wojewddztw) [%] 20,9
90 | Przewozy fadunkéw nadanych (za granice) [%] 4,6
Przewozy tadunkow przyjetych (do przewozu wewnatrz
91 | wojewodztwa) [%] 74,9
92 | Przewozy fadunkdw przyjetych (z innych wojewddztw) [%] 20,2
93 | Przewozy tadunkéw przyjetych (z za granicy) [%] 4,9
94 | Autobusy komunikacji miejskiej 1845 1983
95 | Udziat autobuséw w ruchu do autobuséw w inwentarzu [%] 78 76
96 | Przebieg autobuséw ogdétem [tys. wozo-km] 115471 | 118535
97 | Przecietny przebieg 1 autobusu w ciggu roku [km] 80133 78708
98 | Tramwaje 427 394
99 | Udziat tramwajoéw w ruchu do tramwajow w inwentarzu [%] 64 66
100 | Przebieg tramwajow ogétem [tys. wozo-km] 21442 19411
101 | Przecietny przebieg 1 tramwaju w ciggu roku [km] 78831 75236
102 | Trolejbusy 22 21
103 | Udziat trolejbusdw w ruchu do trolejbuséw w inwentarzu [%] 68 71
104 | Przebieg trolejbuséw ogétem [tys. wozo-km] 1109 1273
105 | Przecietny przebieg 1 trolejbusu w ciggu roku [km] 73933 84867
106 | Autobusy przystosowane do przewozu 0séb niepetnosprawnych 889
Liczba miejsc w autobusach przystosowanych do przewozu osob
107 | niepetnosprawnych 107963
108 | Tramwaje przystosowane do przewozu oséb niepetnosprawnych 17
109 | Liczba miejsc w tramwajach przystosowanych do przewozu osob 3485
niepetnosprawnych
110 | Miejsca w wozach komunikacji miejskiej 267 276
111 | Przewozy pasazerow [min] 630 461
112 | Liczba wypadkow 6355 5015
113 | Odsetek wypadkéw z catej Polski 13,2 12,9
114 | Liczba wypadkéw na 10 tys. pojazddw silnikowych 33,7 19,9
115 | Liczba zabitych 439 352
116 | Liczba zabitych na 100 tys. ludnosci 7,6
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117 | Liczba zabitych na 100 wypadkoéw 7,0
118 | Liczba rannych 7894 6132
119 | Liczba rannych na 100 tys. ludnosci 132,2
120 | Liczba rannych na 100 wypadkow 122,3

Wsréd czynnikéw, ktore zadecydowaly o takim stanie podsystemu transportu

drogowego w wojewodztwie §laskim nalezy wymieni¢ nastepujace:

uwarunkowania historyczne 1 ggsta sie¢ drogowa bedaca efektem rozwoju
gospodarczego na skalg europejska na przetomie XIX i XX wieku,

wysoki stopien urbanizacji,

rozbudowa infrastruktury drogowej w latach 70-tych XX wieku,

policentryczny charakter wojewodztwa, w tym cztery obszary aglomeracyjne

polska polityka gospodarcza i transportowa ostatnich 20 lat, zakladajaca rozwdj
transportu,

polozenie wojewodztwa Slaskiego na skrzyzowaniu transeuropejskich korytarzy
transportowych,

niedocenianie roli publicznego transportu pasazerskiego w kontekscie zywiotowe;j
motoryzacji indywidualnej.

Najwazniejszym czynnikiem rozwojowym w ostatnich latach byto przystapienie

Polski do UE i mozliwo$¢ pozyskiwania srodkow na rozwdj systemu transportowego w
wojewodztwie $laskim, w tym programy wspolpracy transregionalnej i migdzyregionalne;.
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2.

UWARUNKOWANIA ZEWNETRZNE (EUROPEJSKIE, KRAJOWE
| PONADREGIONALNE) ROZWOJU TRANSPORTU DROGOWEGO -
PROGNOZY I TRENDY SREDNIOTERMINOWE DO 2020)
| DLUGOTERMINOWE (2030) WYZNACZAJACE KIERUNKI ROZWOJU
| ORGANIZACJI TRANSPORTU W WOJEWODZTWIE SLASKIM

Istotny wplyw na rozwoj transportu drogowego wojewddztwa slaskiego maja kierunki

wytyczone przez wspolna Europejska Polityke Transportowa, ktora jest waznym elementem
polityki integracyjnej. Kierunki te opisuje szereg dokumentéw strategicznych Unii
Europejskiej dotyczacych transportu, w tym transportu drogowego. Sa to m. in.:

e Traktat ustanawiajacy EWG, podpisany w Rzymie 25 marca 1957 r. (obecnie Traktat
o0 Unii Europejskiej),

o  Memorandum w sprawie programu dzialania w zakresie wspolnej polityki
transportowej (1961) majace charakter komunikatu Komisji, w ktorym zarysowano
koncepcje budowy polityki transportowej w oparciu o wolno$s¢ wyboru srodkow
transportu przez uzytkownikow, rowne traktowanie wszystkich galgzi transportu i
niezaleznos$¢ operatorow,

e Biala Ksigga (1992) pt. Przyszly rozwdj wspdlnej polityki transportowej. Globalne
podejscie do systemu zrownowazonego przemieszczania,

e Strategia Unii Europejskiej na Rzecz Zréwnowazonego Rozwoju (2001), w ktorej
okreslono strategi¢ 1 zatozenia polityki unijnej dotyczacej zrOwnowazonego rozwoju,

e Biala Ksigga (2001) pt. Europejska polityka transportowa 2010 r.: czas na decyzje.
Zagadnienia przedstawione w tym dokumencie koncentruja si¢ wokot takich
problemow jak wyroOwnywanie szans w konkurencji migdzygal¢ziowe;,
ksztattowanie zrownowazonego systemu transportowego, okreslenie miejsca i roli
uzytkownikow w polityce transportowej czy globalizacja transportu,

o  Utrzymaé Europe w Ruchu — Zrownowazona mobilnos¢ dla naszego kontynentu..
Przeglad $redniookresowy Biatej Ksiggi Komisji Europejskiej z 2001 roku,

Zielona Ksigga pt. W kierunku nowej mobilnosci (2007),

e Zielona Ksigga TEN-T: Przeglad polityki w kierunku lepiej zintegrowanej
Transeuropejskiej Sieci Transportowej w shuzbie wspolnej polityki transportowej
(2009),

e Zrownowazona przysztosé transportu, Komisja Europejska 2009,

o  Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Traktat Lizbonski), 2009.

Dokumenty strategiczne Unii Europejskiej uzupeliane sa na biezaco Komunikatami

Komisji Europejskiej i Dyrektywami Parlamentu Europejskiego m. in.:

e FEuropa 2020 Strategia na rzecz inteligentnego i zrownowazonego rozwoju
sprzyjajqcego wiqczeniu spotecznemu. (2010),

e  Plan dzialan na rzecz logistyki transportu towarowego (2007),

o  Strategia na rzecz wdrozenia internalizacji kosztow zewnetrznych (2008),

e Plan dzialania na rzecz wdrazania inteligentnych systemow transportowych w

Europie (2008),

o Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie promowania ekologicznie
czystych i energooszczednych pojazdow transportu drogowego (2009),

e  Plan dziatania na rzecz mobilnosci w miastach (2009),

e Zrownowazona przyszlos¢ transportu: w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego
technologicznie i przyjaznego uzytkownikowi systemu (2009).
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Dotychczasowe kierunki rozwoju transportu wynikajace z dokumentow strategicznych

Unii Europejskiej realizuja gldéwne cele wspolnotowej polityki transportowe;j:

e Kksztaltowanie europejskich korytarzy transportowych przyczyniajacych si¢ do wzrostu
1 konkurencyjnosci,
e inwestycje w pozostate potaczenia transportowe w celu zapewnienia wykorzystania
przez regiony mozliwosci, jakie oferuja gtdéwne sieci,
e poprawa konkurencyjnosci kolei, zeglugi s$rodladowej i publicznego transportu

pasazerskiego,
wzmocnienie jakosci 1 bezpieczenstwa transportu drogowego,
zwigkszenie dostepnosci komunikacyjnej obszarow wiejskich,
rozwigzanie problemu przeciazenia transportu na terenach zurbanizowanych,
wspieranie zrownowazonych pod wzgledem $rodowiska naturalnego sieci
transportowych, szczegdlnie w obszarach miejskich, (srodki transportu publicznego,
infrastrukturg ,,parkuj i1 jedz”, plany mobilno$ci, obwodnice, podnoszenie poziomu
bezpieczenstwa na skrzyzowaniach oraz drogach jednojezdniowych, rozwoj ruchu
niezmotoryzowanego oraz zapewnienie dostgpnosci ustug transportu publicznego dla
okreslonych grup (osoby w starszym wieku, niepetnosprawni)),

e rozwoj intermodalnego i zrownowazonego transportu, w szczegélnosci portow i
lotnisk z ich zapleczem, przy zapewnieniu pogodzenia tego wzrostu z kwestiami
ochrony $rodowiska, oraz rzeczywisty zwrot w transporcie kombinowanym (jego
rozw0j jako alternatywa dla transportu drogowego),

e przyjecie polityki dotyczacej efektywnych optat w transporcie.

Najwazniejszym dokumentem strategicznym zawierajacym niezwykle istotne
wskazowki dotyczace przysztosci systemow transportowych jest Biata Ksigga (2011) pt. Plan
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dqzenie do osiqgniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego Ssystemu transportowego. Dokument ten w istotny
sposob podkresla, ze polityka transportowa UE musi by¢ rozpatrywana w relacji z polityka
ochrony $rodowiska, zwlaszcza w kontekscie realizacji podstawowego celu Wspodlnoty, jakim
jest zapewnienie trwalego i rOwnowazonego rozwoju. (zrownowazony rozwoj jest to taki
rozwoj, ktory zaspokaja potrzeby terazniejszych pokolen bez umniejszania mozliwos$ci
zaspokajania potrzeb przysztych pokolen). Wszystkie dziatania prowadzace do zaspokojenia
biezacych potrzeb maja krotkoterminowy horyzont czasowy, jednak zawsze musza
uwzglednia¢ perspektywe dlugoterminowa Zgodnie z zasada zréwnowazonego 1 trwatego
rozwoju, kwestie ochrony $rodowiska i najwazniejszych w tym zakresie priorytetow UE,
dotyczacych m. in. zmian klimatu, ograniczania zagrozen chemicznych i biologicznych,
minimalizacji oddziatywan transportu, oraz poprawy efektywnosci energetycznej stanowia
integralny element planow rozwoju Unii i krajow cztonkowskich.

W Biatej Ksigdze (2011) przedstawiono model przysztych systeméw transportowych
miast, regiondéw, kraju i calej wspolnoty, w ktorym eksponowana jest konkurencyjno$¢ i
oszczedno$¢ zasobow. Dokument ten wzywa do drastycznej redukcji emisji  gazoéw
cieplarnianych, aby spowolni¢ zmiany klimatyczne i ograniczy¢ wzrost temperatury do max
2°C, aby UE do 2050 r. mogta ograniczy¢ emisje o 80-95% w porownaniu z emisja 1990
roku. W tym konteks$cie w transporcie niezbedne jest ograniczenie emisji (do 2050) o co
najmniej 60% w poréwnaniu z 1990 rokiem. Do 2030 nalezy ograniczy¢ emisj¢ gazow
cieplarnianych do 20% w stosunku do 2008 roku (emisja w 2008 roku byta wyzsza o 8% niz
w 1990).

Biala Ksigga (2011) definiuje dziesig¢ celow na rzecz utworzenia konkurencyjnego i
zasobooszczgdnego systemu transportu: pogrupowanych w 3 segmenty
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A. rozwoj 1 wprowadzenie nowych paliw i1 systeméw napedowych zgodnych z zasada

Zrdéwnowazonego rozwoju.

1. zmniejszenie o polowe liczby samochoddw o napedzie konwencjonalnym w
transporcie miejskim do 2030 r.; eliminacja ich z miast do 2050 r.; osiagnigcie
zasadniczo wolnej od emisji CO; logistyki w duzych o$rodkach miejskich do 2030 r.

2. osiagnigcie poziomu 40% wykorzystania paliwa niskoemisyjnego w lotnictwie do
2050 r. zgodnie z zasada zréwnowazonego rozwoju; ograniczenie emisji z morskich
paliw plynnych 0 40% (a w miar¢ mozliwosci do 50%) rowniez do 2050 r.

B. Optymalizacja dziatania multimodalnych tancuchéw logistycznych, m. in. poprzez
wigksze wykorzystanie bardziej energooszcze¢dnych srodkow transportu.

3. do 2030 r. 30% drogowego transportu towaréw na odleglosciach wigkszych niz 300
km nalezy przenies¢ na inne $rodki transportu, np. na kolej lub transport wodny, za$
do 2050 r. powinno to by¢ ponad 50% tego typu transportu. Ulatwi to rozwoj
efektywnych ekologicznych korytarzy transportowych

4. ukonczenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej do 2050 r. Trzykrotny wzrost
istniejacych sieci szybkich kolei do 2030 r. oraz zachowanie ggstej sieci kolejowej we
wszystkich panstwach cztonkowskich . Do 2050 r. wigksza cze$¢ ruchu pasazerskiego
na $rednie odlegtos$ci powinna odbywac sig koleja.

5. stworzenie do 2030 r. w pelni funkcjonalnej ogdlno unijnej multimodalnej sieci
bazowej TEN-T, zas do 2050 r. osiagnigcie wysokiej wysokiej jakosci i
przepustowosci tej sieci, jak rowniez stworzenie odpowiednich ustug informacyjnych

6. do 2050 r. potaczenie wszystkich lotnisk nalezacych do sieci bazowej z siecia
kolejowa, najlepiej z szybkimi kolejami; zapewnienie aby wszystkie najwazniejsze
porty morskie mialy dobre polaczeniekolejowym transportem towardéw oraz, w miarg
mozliwosci, system wodnego transportu srodladowego.

C. Wozrost efektywnosci korzystania z transportu i infrastruktury dzigki systemom informacji

i zachetom rynkowym.

7. W prowadzenie w Europie do 2020 r. zmodernizowanej infrastruktury zarzadzania
ruchem lotniczym (SESAR) oraz zakonczenie prac nad Wspdlnym Europejskim
Obszarem lotniczym. Wprowadzenie rdéwnowaznych systemow zarzadzania
transportem ladowym i wodnym (ERTMS, ITS, SSN, LRIT, RIS). Wprowadzenie do
uzytku europejskiego systemu nawigacji satelitarnej (Galileo)

8. do 2020 r. ustanowienie ram europejskiego systemu informacji, zarzadzania i
platnosci w zakresie transportu multimodalnego.

9. do 2050 r. osiagniecie prawie zerowej liczby ofiar $miertelnych w transporcie
drogowym. Zgodnie z powyzszym UE dazy do zmniejszenia o polowe ofiar
wypadkow drogowych do 2020 r. Zagwarantowanie, aby UE byta §wiatowym liderem
w zakresie bezpieczenstwa 1 ochrony w odniesieniu do wszystkich rodzajow
transportu.

10. przejscie na pelne stosowanie zasad ,,uzytkownik ptaci” i ,,zanieczyszczajacy placi”
oraz zaangazowanie sektora prywatnego w celu eliminacji zaklocen, w tym
szkodliwych dotacji, wytworzenie przychodow 1 zapewnienie finansowania
przysztych inwestycji w dziedzinie transportu.

Istotna cze$¢ tego dokumentu poswigcona jest zagadnieniu efektywnej sieci
multimodalnego podréZzowania i transportu migdzy miastami, dekarbonizacji transportu
drogowego, ekologicznego transportu miejskiego oraz podrézom obligatoryjnym.

Rozw¢j transportu drogowego w wojewddztwie $laskim uwarunkowany jest rowniez
przez dokumenty polskiej polityki transportowej:

o Krajowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2005-2007, Gambit (2005)
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Strategia Rozwoju Kraju 2007-2015, ktora jest nadrzednym, wieloletnim dokumentem
strategicznym rozwoju spoleczno-gospodarczego kraju, stanowiacym odniesienie dla
innych strategii i programow rzadowych, jak i opracowywanych przez jednostki
samorzadu terytorialnego.

Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia (Narodowa Strategia Spojnosci) 2007-2013
Polityka transportowa panstwa na lata 2006-2025, okre$lajaca zasady prowadzenia
narodowej polityki transportowej.

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: regiony, miasta, obszary
wiejskie (2010), przedstawiajaca cele rozwoju regionalnego i okreSlajaca miejsce w
ich realizacji polityki regionalnej oraz innych polityk publicznych o waznym
terytorialnym ukierunkowaniu.

Program Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012, przedstawiajacy zasadnicze
zatozenia dotyczace rozwoju infrastruktury drogowe;.

Program operacyjny Infrastruktura i Srodowisko, stanowiacy ramy organizacyjne i
wykonawcze finansowania i wdrazania inwestycji infrastrukturalnych (w tym
transportowych) w okresie 2007-2013.

Polska 2030 Wyzwania rozwojowe ((2009)

Program Budowy Drog Krajowych na lata 2011-2015, Minister Infrastruktury.
Warszawa, styczen 2011 (przyjety Uchwata Nr 10/2011 Rady Ministréw z dnia 25
stycznia 2011.

Dokumenty te przedstawiaja zasadnicze cele 1 postulaty dotyczace rozwoju transportu

w Polsce, w tym m. in. dotyczace transportu drogowego:

poprawa stanu drog wszystkich kategorii (rehabilitacja i wzmocnienie nawierzchni),
rozw0j sieci autostrad i drog ekspresowych na najbardziej obciazonych kierunkach i
powiazaniach z siecia transeuropejska; wyprowadzanie ruchu drogowego poza miasta
poprzez budowe obwodnic.

zwigkszenie udziatu kolei z przewozach pasazerskich i towarowych. W tym znaczace
podniesienie jako$ci ustug kolei, poprzez podnoszenie parametréw eksploatacyjnych
glownych tras przewozowych, rownolegla poprawg standardu taboru, wspomaganie
budowy systemu szybkiego transportu kolejowego integrujacego metropolie PolsKi,
likwidacjg ,,waskich gardel” na liniach o duzym natgzeniu przewozow, tj. pomigdzy
wigkszymi aglomeracjami, oraz dzialania odtworzeniowe 1 modernizacyjne.
zwigkszenie roli transportu publicznego, jako alternatywy dla motoryzacji
indywidualnej, zwtaszcza w aglomeracjach, poprzez wprowadzanie zintegrowanych
systemOw zarzadzania ruchem preferujacych transport publiczny, tworzenie
zintegrowanych weztow transportowych 1 zintegrowanych plandw rozwoju transportu
miejskiego, jak réwniez budowg i1 rozbudowe publicznego transportu szynowego
(metra, szybkich kolei miejskich, szybkich tramwajow, sieci kolejek podmiejskich)
oraz rozwiazan publicznego dostgpu do lotnisk.

poprawa bezpieczenstwa w transporcie, w tym radykalne obnizenie liczby
$miertelnych ofiar w wypadkach drogowych.

Priorytety i1 cele zawarte w tych dokumentach zostaly poprawnie uwzglednione w

dokumentach programowych wojewodztwa $laskiego np. w Strategii Rozwoju Wojewodztwa
Slaskiego ,,Slaskie 2020”

Najnowszy dokument programowy, czyli ,,Strategia Rozwoju Transportu do 2020

roku (z perspektywa do 2030 roku). Projekt Ministerstwa Infrastruktury, Warszawa
30.03.2011 odnosi si¢ do aktualnych trendow wynikajacych z polityki transportowej Unii
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Europejskiej. Dokument ten wychodzi naprzeciw takim wyzwaniom wspotczesnosci, jak:
sprostanie  wymogom konkurencyjnosci gospodarki $wiatowej, uwzglednienie trendoéw
demograficznych, dazenie do poprawy spojnosci spolecznej, dostosowanie systemu
transportowego do malejacej dostepnosci paliw ptynnych na Swiecie. Jest on sektorowym
dokumentem strategicznym, ktorego istota jest przedstawienie kierunkéw rozwoju transportu
w Polsce w zgodno$ci z celami zawartymi w Diugookresowej Strategii Rozwoju Kraju i
Sredniookresowej Strategii Rozwoju Kraju. Zgodnie z ustawa o zasadach prowadzenia
polityki rozwoju z dnia 6 grudnia 2006 r. decyzja Rady Ministrow z dnia 24 listopada 2009 r.
w sprawie planu uporzadkowania strategii rozwoju jest ona integralnym elementem spdjnego
systemu krajowych dokumentéw strategicznych. Dokument ten podporzadkowany jest
nastgpujacym ogolnym zasadom: zroOwnowazonego rozwoju, niedyskryminacji w zyciu
politycznym, spotecznym 1 gospodarczym, solidarnosci (w tym réwniez solidarnosci
wewnatrz- 1 miedzypokoleniowej), spojnosci (spojnos¢ terytorialna, regionalna, regulacyjna,
zasadzie dobra publicznego 1 demokratycznego panstwa prawa.

Strategia Rozwoju Transportu (2011) zawiera diagnozg¢ obecnego stanu transportu w
Polsce, prognozg rozwoju przewozow, koncepcje tworzenia zintegrowanego systemu
transportu w Polsce z wyszczegolnieniem miejsca w tym systemie poszczegoélnych galezi i
form transportu, mozliwosci wdrazania nowoczesnych technologii w transporcie,
przedsigwzigcia konieczne dla poprawy bezpieczenstwa w transporcie, wskazniki realizacji
strategii w okresie do 2020 r. i 2030 r., opis systemu wdrazania i monitoringu oraz finansowe
uwarunkowania rozwoju transportu (w tym realizacji inwestycji w infrastrukturze
transportowej). Omawiana strategia jest dokumentem okre§lajacym podstawowe
uwarunkowania, cele i kierunki rozwoju kraju w wymiarze spotecznym, gospodarczym,
regionalnym i przestrzennym, obejmujacym okres 4-10 lat, realizowanym przez strategie
rozwoju oraz przy pomocy programow, z uwzglednieniem okresu programowania UE
(aktualizowanym co 4 lata). Znaczna cz¢$¢ strategicznych celow rozwoju transportu zostanie
zrealizowana w horyzoncie czasowym dtuzszym niz 2020 rok, co wymaga charakterystyki
najwazniejszych dziatan koniecznych do wykonania w perspektywie do 2030 roku.

W Strategii Rozwoju Transportu (2011) przedstawiono podstawowe trendy i prognozy
srednioterminowe (2020) i dtugoterminowe (2030) dotyczace Polski, ktore moga wyznaczaé
kierunki rozwoju 1 organizacji transportu takze w woj. §laskim. Prognozy te dotycza wielkosci
1 struktury przysziego popytu na caloksztatt ustug przewozowych tadunkow i osob. Prognozy
tego popytu do 2030 r. zostaly opracowane w oparciu o znane pod koniec 2010 r. oceny
uwarunkowan makroekonomicznych, technologicznych, spotecznych 1 europejskich,
(przyjmujac rok 2009 jako bazowy)

Prognozy zawarte w Strategii Rozwoju Transportu (2011) zostaty ujgte w uktadach
przestrzennych (ruch lokalny, krajowy 1 migdzynarodowy), funkcjonalnych (obstuga krajowe;j
produkcji, obsluga polskiego handlu zagranicznego, obsluga tadunkéw obcych), wg form
transportu (zarobkowy i niezarobkowy) oraz typu operacji (przewozy, operacje portowe i
terminalowe).

W syntetycznym ujgciu, wielko$¢ popytu na przewozy w poszczegolnych rodzajach
transportu w roku 2020 i 2030, na tle wzrostu PKB bedzie ksztaltowata si¢ wedlug prognoz
przedstawionych w tabeli 2.1 dla ktorych rokiem wyjSciowym jest rok 2009.
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Tabela 2.1
Podstawowe wskazniki wzrostu popytu na przewozy w Polsce w 2020 i 2030 roku

2020 . 2030'r.
Wzrost w % w latach 2009-2030 wariant wariant wariant wariant
maksymalny | minimalny | maksymalny | minimalny

PKB 46.0% 43.5% 98.7% 90.6%
Transport kolejowy fadunkow (tkm) 16.2% 14.4% 42.3% 36.5%
Transport samochodowy tadunkéw (tkm) 43.8% 37.6% 81.5% 67.8%
Transport wodny srodladowy fadunkow (tkm) 57.7% 51.9% 215.4% 160.4%
Transport rurociggowy (tkm) 0.3% -3.2% 14.2% 3.8%
Transport morski fadunkéw (tkm) 25.1% 18.7% 62.0% 47.1%
Transport lotniczy fadunkéw (tkm) 60.2% 46.8% 234.3% 167.1%
Inne przewozy tadunkéw (tkm) 14.4% 10.1% 29.5% 17.7%
Transport intermodalny tadunkéw (tkm) 50.4% 35.9% 136.2% 105.7%
Ogotem tkm przewzéw tadunkow 33.4% 27.9% 68.6% 55.6%
Przewozy kolejowe osoéb (paskm) 4.2% 2.0% 118.2% 97.7%
Przewozy os6b autobusami dalekobieznymi 17.1% -19.5% 550 -9.5%
(paskm)
Przewozy lotnicze oséb (paskm) 61.1% 49.7% 161.1% 119.4%
Przewozy morskie oséb (paskm) 17.2% 16.0% 35.2% 32.8%
Przejazdy motoryzacjg indywidualng (paskm) 34.7% 26.3% 54.4% 35.6%
I(:l’orazl:xvn?)zy 0s06b zegluga srodladowsa i przybrzezng 105.6% 94.1% 423.0% 358.9%
Przewozy os6b autobusami miejskimi (paskm) -1.9% -2.9% -4.6% -5.9%
Przewozy os6b tramwajami (paskm) -1.2% -2.4% -1.6% -4.7%
Przewozy osob trolejbusami (paskm) -1.0% -2.3% 2.0% -1.4%
Przejazdy oséb metrem w Warszawie (paskm) 161.6% 157.3% 287.7% 272.5%
Przejazdy oséb SKM w Trdjmiescie (paskm) 11.9% 10.3% 22.4% 18.1%
Przejazdy motocyklami i skuterami (paskm) 77.4% 58.8% 116.9% 92.4%
Przejazdy rowerami (paskm) 13.0% 7.6% 41.2% 28.6%
Ruch pieszy (paskm) -4.9% -9.5% -6.8% -15.1%
OGOLEM paskm ruchu osé6b 31.7% 23.6% 62.5% 43.1%

Zrédlo: Prognozy popytu na transport w Polsce do roku 2020 i 2030. Jan Burnewicz, styczer 2011, za Strategia
Rozwoju Transportu (2011), s. 23

Czg$¢ popytu na przewozy jest 1 bedzie w przysztosci zaspokajana przez
przewoznikow polskich, a cz¢s¢ przez przewoznikoéw zagranicznych (zwlaszcza w przypadku
transportu lotniczego 1 morskiego). Ujmujac obie czgsci popytu tacznie, ustalono, ze globalne
zapotrzebowanie na przewozy tadunkéw wzrosnie z 1759 min ton w 2009 r. do 2 099-2 149
mlin ton w 2030 r. Globalne zapotrzebowanie na pracg przewozowa wzrosnie z 389 mld tkm
w 2009 r. do 498-520 mld tkm w 2020 r. i do 606-657 mld tkm w 2030 r., a w zakresie pracy
przewozowej z 283 mld tkm w 2009 r. do 354-374 mld tkm w 202 r. i do 423-461 Imd tkm w
2030 r. Wielkos¢ popytu na przewozy tadunkoéw, zaspokajanego przez zagranicznych
przewoznikow wzrosnie z 67 mln ton w 2009 r. do 100-101 mIn ton w 2020 r. i do 131-137
mlin ton w 2030 r., a w zakresie pracy przewozowej ze 104 mld tkm w 2009 r. do 155-157
mld tkm w 2020 r. i do 182-195 mid tkm w 2030.r.

W ukladzie gatgziowym, najwigksza czgs¢ popytu na przewozy tadunkéw bedzie
koncentrowa¢ si¢ na transporcie samochodowym, ktorego udziat w globalnej wielkosci
ladowej 1 morskiej pracy przewozowej wzrosnie z 57,4% w 2009 r. do okoto 62% w 2020 r. i
na takim poziomie pozostanie do 2030 r. W odniesieniu tylko do transportu ladowego, udziat
popytu na samochodowa pracg przewozowa tadunkoéw (w tkm) wzroénie z 77,3% w 2009 r.
do okoto 81% w 2020 r. 1 do okolo 82% w 2030 r. Udzial popytu na kolejowa pracg
przewozowa tadunkéw w transporcie ladowym zmniejszy si¢ z 14,6% w 2009 r. do okoto
13% w 2020 r. 1 do okoto 12,5% w 2030 r. Zbiorcze zestawienie danych liczbowych
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przewidywanego do 2020 i 2030 r. popytu na przewozy ladunkow wszystkimi galgziami
transportu zawiera tabela 2.2.

Tabela 2.2
Prognoza wielkos$ci popytu globalnego na przewozy tadunkow poszczegdlnymi gateziami
w Polsce do 2030 r. (przewoznicy polscy i zagraniczni)

Min ton Wariant maksymalny | Wariant minimalny

Lata 2010 2015 2020 2025 2030 2010 2015 2020 2025 2030
Kolejowe 202 211 225 241 261 202 210 223 237 253
Samochodowe 1486| 1643| 1800 1919| 2075 1484 1621 1757 1848| 1972
Wodne $rédlgdowe 5.7 6.1 6.8 8.5 14.0 5.7 6.1 6.6 7.8 11.6
Rurociggowe 51 54 56 59 66 51 53 53 55 59
Morskie 44 52 60 69 81 44 50 58 65 74
Lotnicze 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2
Inne 0.5 0.6 0.7 0.7 0.8 0.5 0.6 0.6 0.7 0.7
Ogotem 1789 1966| 2149| 2297| 2498| 1787 1941 2099| 2213] 2371
Mld tkm Wariant maksymalny | Wariant minimalny

Lata 2010 2015 2020 2025 2030 2010 2015 2020 2025 2030
Kolejowe 44 46 50 55 62 44 46 50 54 59
Samochodowe 232 279 321 356 405 231 271 307 335 375
Wodne $rédlgdowe 1.1 14 1.6 2.0 3.2 1.1 1.3 15 1.8 2.7
Rurociggowe 23 23 23 24 26 23 23 22 22 24
Morskie 100 110 123 137 159 100 106 116 127 144
Lotnicze 0.2 0.2 0.3 0.3 0.6 0.2 0.2 0.3 0.3 0.5
Inne 0.5 0.5 0.6 0.6 0.6 0.5 0.5 0.5 0.6 0.6
Ogotem 401 461 520 575 657 399 448 498 541 606
Struktura % wg tkm Wariant maksymalny | Wariant minimalny

Lata 2010 2015 2020 2025 2030 2010 2015 2020 2025 2030
Kolejowe 10.9%| 10.1% 9.7% 9.7% 9.4%| 11.0%| 10.2%| 10.0%| 10.0% 9.8%
Samochodowe 57.8%| 60.5%| 61.8%| 61.9%| 61.7%| 57.8%| 60.4%| 61.7%| 61.9%| 61.9%
Wodne $rédlgdowe 0.27%| 0.29%| 0.31%| 0.35%| 0.49%| 0.27%| 0.30%| 0.31%| 0.34%| 0.44%
Rurociggowe 5.7% 5.1% 4.4% 4.1% 4.0% 5.8% 5.1% 4.5% 4.1% 3.9%
Morskie 25.1%| 23.9%| 23.6%| 23.8%| 24.2%| 25.0%| 23.7%| 23.4%| 23.5%| 23.8%
Lotnicze 0.04%| 0.05%| 0.05%| 0.06%| 0.09%| 0.04%| 0.05%| 0.05%| 0.05%| 0.08%
Inne 0.12%| 0.11%| 0.11%| 0.10%| 0.10%| 0.12%| 0.12%| 0.11%| 0.10%| 0.10%
Ogoétem 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0%| 100.0%

Zrédlo: Prognozy popytu na transport w Polsce do roku 2020 i 2030. Jan Burnewicz. styczeri 2011, za Strategia
Rozwoju Transportu (2011), s. 24

Popyt na prace przewozowa (paskm) transportu pasazerskiego w uktadach
przestrzennych, najintensywniej bedzie wzrastat w zakresie przejazdéw migdzynarodowych:
w stosunku do 2009 r. do 2020 r. wzro$nie o 34-43%, a do roku 2030 wzro$nie o 70-97%. W
zakresie przejazdow krajowych dalekobieznych w stosunku do roku 2009 wzro$nie do 2020 r.
w przedziale 22-30%, a do roku 2030 w przedziale 43-62%, w miastach wzrost ten wyniesie
odpowiednio 20-27% i 28-42%, a na obszarach wiejskich odpowiednio 0 19-26% i 27-43%.

W ujeciu gateziowym, wzrost globalnego popytu na pasazerska pracg przewozowa
bedzie najwigkszy w odniesieniu do motoryzacji indywidualnej: w stosunku do 2009 r.
zwigkszy si¢ on do 2020 r. o 26-35%, a w perspektywie do 2030 r. o 36-54%. Liczba
zarejestrowanych samochodow osobowych wzrosnie z 16,5 min szt. w 2009 r. do 19,5-20,5
min szt. w 2020 r. i do 20-22 min szt. w roku 2030. O ile popyt na przewozy pasazerskie
koleja w latach 2009-2020 wzro$nie zaledwie o 2-4%, to w latach 2009-2030, po podniesieniu
jakosci ustug przewozowych i uruchomieniu kolei duzych predkosci (KDP), wzrost ten moze
wynie$¢ nawet 98-118%.

Zestawienie danych, przewidywanego do 2020 i 2030 r. popytu na przewozy
pasazerow wszystkimi gatgziami i formami transportu zawiera tabela 2.3. Struktura gatgziowa
popytu na prac¢ przewozowa w dalekobieznych przejazdach osob (paskm) bedzie przez
najblizsze 20 lat ulegatla réznokierunkowym zmianom. Udzial popytu na przejazdy
motoryzacja indywidualna zwigkszy si¢ z 76,2% w 2009 r. do okoto 81% w 2020 r. by
obnizy¢ si¢ ponownie do 75-76% w 2030 r. Udziat popytu na przejazdy kolejowe zmieni si¢
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odwrotnie: zmniejszy si¢ z 8,8% w 2009 r. do okoto 7% w 2020 r., by wzrosna¢ do 12-13% w
2030 r. po wzbogaceniu oferty przewozowej tej galezi transportu. Obnizce bedzie ulegat
popyt na dalekobiezne przejazdy autobusowe, ktorych udziat spadnie z 11,5% w 2009 r. do
niespetna 8% w 2020 r. 1 okoto 7% w 2030 r.

Dziatania promujace w miastach transport zbiorowy przyczynia si¢ w nadchodzacych
latach do pewnego wyhamowania spadku jego udzialu w catkowitej pracy przewozowej 0sob
w obrebie miast. Mimo to, jego udziat obnizy si¢ z 13,3% w 2009 r. do ponizej 12% w 2020 r.
1 ponizej 11% w 2030r. catkowitym popycie na przejazdy miejskie. Nadal bedzie wzrastal
udzial motoryzacji indywidualnej (samochody osobowe i motocykle) w zaspokajaniu tego
popytu: z 80,9% w 2009 r. do okoto 84,5% w 2020 r. i 85-86% w 2030 r. Zmaleje znaczenie
ruchu pieszego w miastach z 5,5% w 2009 r. do 3,9% w 2020 r. i 3,6% w 2030 r. W
niewielkim stopniu wzro$nie udzial popytu na przejazdy rowerami: z okoto 0,3% w 2009 r.
do 0,4% w 2020 r. i1 0,5% w 2030 r.

Tabela 2.3
Prognoza wielkos$ci popytu globalnego na przewozy pasazeréw poszczegdlnymi galgziami
I formami w Polsce do 2030 r. (przewoznicy polscy i zagraniczni)

Min oséb Wariant maksymalny Wariant minimalny

Lata 2010 2015 2020 2025 2030 2010 2015 2020 2025 2030
Kolej 281 288 301 371 521 281 288 299 363 496
Autobusy pozamiejskie 590 493 446 444 456 586 483 434 432 442
Lotnictwo 20 27 28 35 45 20 25 26 31 38
Transport morski 15 1.6 1.7 1.8 2.0 15 1.6 1.7 1.8 2.0
Motoryzacja indywidualna | 24 327| 27591| 30475| 32686| 33811| 24221| 26787| 28763| 29927| 30130
Zegluga srodladowa i

przybrzezna 1.7 1.8 2.0 2.4 34 1.7 1.8 2.0 2.3 3.2
Autobusy miejskie 2839 2812 2790 2741 2705 2833] 2791 2762 2710 2672
Tramwaje 899 891 888 884 882 897 885 878 865 855
Trolejbusy 27 27 27 27 28 27 27 27 27 27
Metro (Warszawa) 149 236 357 483 535 148 234 353 472 519
SKM (Tréjmiasto) 38 40 42 44 46 38 40 42 43 45
Motocykle i skutery 1057 1373 1578 1721 1815 1036 1293 1467 1592 1668
Rowery 1477 1368 1482 1513 1635 1468 1333 1414 1413 1494
Ruch pieszy 23283| 22934| 22876 22428| 21718| 23143| 22338| 21824| 20948| 19850
OGOLEM 54989| 58085| 61294| 63383| 64203| 54702| 56526| 58291| 58828| 58241
MIid pas-km Wariant maksymalny Wariant minimalny

Lata 2010 2015 2020 2025 2030 2010 2015 2020 2025 2030
Kolej 18.4 18.6 19.4 26.7 40.7 18.4 18.4 19.0 25.1 36.8
Autobusy pozamiejskie 23.8 21.3 20.2 21.0 23.1 23.7 20.9 19.6 20.3 22.1
Lotnictwo 40.7 56.3 60.4 75.1 97.9 40.7 53.0 56.1 66.7 82.3
Transport morski 0.46 0.50 0.53 0.57 0.62 0.46 0.49 0.53 0.57 0.61

Motoryzacja indywidualna 274.0 317.8 358.2 391.0 410.6 272.7 307.4 335.7 354.2 360.5
2egluga srodigdowa i 0.03| 004/ o006 009 015 003| 004 006 008 013

przybrzezna

Autobusy miejskie 9.6 9.5 9.4 9.3 9.2 9.6 9.4 9.3 9.2 9.0
Tramwaje 2.4 2.4 2.4 2.4 2.4 2.4 2.4 2.4 2.3 2.3
Trolejbusy 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08
Metro (Warszawa) 0.70 1.11 1.68 2.25 2.48 0.70 1.10 1.65 2.19 2.39
SKM (Tréjmiasto) 0.76 0.81 0.85 0.89 0.92 0.76 0.80 0.83 0.86 0.89
Motocykle i skutery 171 23.4 27.8 31.5 34.0 16.3 21.2 24.9 28.1 30.1
Rowery 1.54 1.48 1.73 1.85 2.16 1.53 1.44 1.65 1.72 1.97
Ruch pieszy 15.3 14.9 14.6 14.5 14.3 15.2 14.5 13.9 13.5 13.1
OGOLEM 405 468 517 577 638 402 451 486 525 562

Zrédlo: Prognozy popytu na transport w Polsce do roku 2020 i 2030. Jan Burnewicz, styczer 2011, za Strategia
Rozwoju Transportu (2011), s. 26

Przestrzenny i gal¢ziowy rozklad przysztego popytu na transport w Polsce daje
wskazowke, w jaki sposob powinien zosta¢ ukierunkowany wysitek inwestycyjny w
infrastrukturze transportowej i w modernizacji systemow przewozowych Polski, a takze jej
wojewodztw. Dla wojewodztwa $laskiego nalezy wykorzysta¢ makroekonomiczne zatozenia
rozwoju wojewodztwa, zawarte np. w Strategii Rozwoju Wojewodztwa Slaskiego ,,Slaskie
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20207, (Katowice 2010). Najwigksza presja popytu istnieje tradycyjnie na zwigkszanie
potencjatu infrastruktury drogowej, zwlaszcza o znaczeniu miedzynarodowym i krajowym.
Istnieje jednak duzy potencjalny popyt na uslugi transportu kolejowego, zaréwno
pasazerskiego, jak 1 towarowego. Badania popytu nie daja jednak wystarczajacych sygnatow,
jakie zmiany jako$ciowe w technologiach 1 organizacji transportu nalezy rozwija¢, by
zwigkszy¢ dostepnos¢, sprawnos¢ 1 efektywnos¢ systemu transportowego we wszystkich jego
funkcjach. Zmiany te nalezy programowa¢ w oparciu o do$wiadczenia innych panstw oraz
zaprzyjaznionych regionéw europejskich.

Realizacja cho¢by czgs$ciowa przedstawionych w Biatej Ksigdze (2011) celow w
kontekscie uniezaleznienia od ropy naftowej i jej pochodnych spowoduje istotne zmiany
jako$ciowe w istniejacych systemach transportowych miast, aglomeracji i metropolii, takze w
wojewodztwie $Slaskim. W tym kontekscie wszelkie prognozy ilosciowe na lata 2020 1 2030
moga by¢ zupelie bezwarto$ciowe, jak zawsze w przypadku istotnych zmian jakosciowych.

Na kierunki rozwoju 1 organizacji transportu w wojewddztwie Slaskim wplyna
niewatpliwie takze ekologiczne zalecenia dotyczace przeksztalcenia korytarza drogowego w
ciagu autostrady Al (25 projekt priorytetowy TEN-T) w tzw. zielony korytarz transportowy
oraz polityki transportowe sasiednich wojewodztw, a takze Czech i Stowacji, np. Raport o
stanie systemu transportowego Matopolski (marzec 2010) czy Strategia Rozwoju Transportu
w wojewoddztwie matopolskim na lata 2010-2030 (listopad 2010). W dokumentach tych sa
zazwyczaj zalecenia promujace 1 wartosciujace wspolne przedsigwzigcia w zakresie rozwoju
sasiadujacych systemoéw transportowych. W powyzszej Strategii znalazto si¢ np. nastgpujace
zatozenie: Szczegdlne znaczenie odgrywa potaczenie Matopolski ze Slaskiem. W niniejszej
Strategii przewidziano modernizacje¢ drogi krajowej 52 (tzw. Beskidzka Droga Integracyjna),
ktora potaczy krakowski obszar metropolitalny przez Wadowice i Kety ze Slaskiem. Ponadto,
do polepszenia drogowego polaczenia zachodniej czesci Matopolski przyczyni si¢ budowa
drogi szybkiego ruchu na odcinku Kety — O$wiecim — Slask. Sie¢ potaczen Matopolski ze
Slaskiem zostanie uzupetniona przez budowe Drogi Wspolpracy Regionalnej na trasie
Os$wiecim — wezel autostradowy (A4) i dalej do Jaworzna na Slasku, oraz kilka innych
inwestycji jak na przyktad modernizacja DK 44 Krakéw — Os$wigcim do Tych (Slask),
modernizacja drogi DK 94 Olkusz — Krakow, oraz budowa odcinka drogi taczacego
obwodnicg Olkusza przez Bukowno z autostrada A4.

Podobnych zapisow nalezy poszukiwa¢ w dokumentach programowych innych
sasiadow. Odniesienie do tych dokumentéw znajduje si¢ m. in. we whnioskach i
rekomendacjach w Planie zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa $laskiego (2004),
s. 101-103.

Na uwarunkowania zewngtrzne mozna popatrze¢ takze inaczej definiujac istotne
wskazniki, ktorych trend bedzie mial wptyw na kierunki rozwoju i organizacji transportu.
Mozna w$rdd nich wyszczegolni¢ nastgpujace:

e Wskaznik motoryzacji — przewidywane jest utrzymanie si¢ statej tendencji
wzrostowe]j. Wskaznik determinuje potencjalne potoki ruchu w transporcie drogowym

w odniesieniu do komunikacji indywidualnej jak rowniez okresla przyszty potencjat

przewozowy w komunikacji zbiorowej. Identycznie wskaznik okresla zdolnosci

przewozowe w transporcie fadunkéw drogami. Prognozowany wskaznik motoryzacji

jako determinanta nate¢zenia przysztych potokéw ruchu powinien by¢ jednym z

podstawowych Kkryterium prognozowania w ruchu drogowym. Problemem jest

oszacowanie tego wskaznika w dlugim horyzoncie czasu z uwagi na jego nieliniowe
charakterystyki. Prognozowane wielkosci wskaznika motoryzacji na pierwsze lata

trzeciej dekady XXI w. to 519 pojazdow/1000 mieszkancow (w horyzoncie do 2020

roku). Wskaznik nalezy korelowa¢ nie tylko ze wskaznikami makro i

mikroekonomicznymi, lecz rowniez trudno szacowanymi dzi$ trendami w przysztosci,
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jak chociazby struktura trakcji wykorzystywanych w pojazdach oraz telepraca. Nie
nalezy zapomina¢ o czynnikach makro i mikroekonomicznych: polityce fiskalnej
panstwa w odniesieniu do cen paliw statych i ptynnych, zamoznos$ci spoteczenstwa
itp. Dobre oszacowanie tego wskaznika powinno by¢ gtdéwnym kryterium planowania
1 zarzadzania ruchem drogowym.

Wskaznik ruchliwosci — jest druga podstawowa determinanta poziomu przysztych
potokéw ruchu drogowego. Jezeli ruch drogowy- wartosci (przyszite i obecne) jego
natgzenia potraktujemy jako iloczyn sktadajacy si¢ z wielu argumentow, to wskaznik
ten jest swoistym mnoznikiem. Wartosci tego wskaznika sa druga podstawowa
determinanta okreslajaca przyszte wartosci potokéw ruchu. Przewiduje si¢ wzrost
podrézy indywidualnymi srodkami transportu do 60-70%. Jednocze$nie przewiduje
si¢ zdominowanie ruchu przez podroze realizowane z wykorzystaniem
indywidualnych $rodkow transportu. Zaklada si¢, ze zjawiskom tym towarzyszyc
bedzie jednoczesnie kilkuprocentowy spadek wykonywanych podrézy w komunikacji
zbiorowej. W tym samym czasie przewiduje si¢ w transporcie mi¢dzynarodowym
wzrost przewozéw o 11%. Wspomniany wskaznik ruchliwos$ci z obecnych 2 podrézy
wykonywanych dziennie przez statystycznego mieszkanca wojewddztwa S$laskiego
wzrosnie do 3-4 podrézy dziennie. Zauwazy¢ nalezy, ze wskaznik ten ma zblizone
warto$ci na terytorium calej Polski przy jednoczesnych wartos$ciach w krajach Europy
zachodniej rzedy 3-4 podrézy w ciagu doby. W opozycji do tych trenddéw stoi polityka
zrownowazonego transportu, ktora zakltada wyhamowywanie rozwoju komunikacji
indywidualnymi $rodkami transportu.

Wymienione powyzej wskazniki nalezy rozpatrywac¢ jako swoista koherentng triade
wraz ze wskaznikami demograficznymi. Pomigdzy warto$ciami: wskaznika
motoryzacji, wskaznika ruchliwo$ci oraz czynnikami demograficznymi wystepuja
wielorakie relacje w tym sprzezenia zwrotne. Jakiekolwiek prognozy w zakresie
ksztalttowania si¢ potokéw ruchu w dowolnych horyzontach planowania powinny
uwzglednia¢ interakcje pomigdzy wymienionymi wskaznikami. Nalezy sig
spodziewa¢, ze zgodnie z tendencjami depopulacyjnymi w zakresie prognoz
demograficznych wzrost wskaznikow motoryzacji 1 ruchliwosci mieszkancow
zachowaja dotychczasowy bilans wolumenow potokdéw ruchu do czasu az wzrost
mobilnosci i ruchliwo$ci przewazy trendy depopulacyjne . Priorytetem winno si¢ wigc
sta¢  elastyczne dostosowanie istniejacej infrastruktury 1 organizacji ruchu do
wystepujacych obecnie potrzeb. Wskaznik motoryzacji jak roéwniez wskaznik
ruchliwo$ci mieszkancéw wplywaja na wzrost wolumenu potokéw ruchu. Dzieje sig
tak przy dodatnim przyroscie naturalnym. W przypadku zjawisk depopulacyjnych
wskazniki demograficzne ,,bilansuja” te niekorzystne z punktu widzenia dostepu do
infrastruktury drogowej zjawiska. Sita i charakter tego bilansu (dodatni czy ujemny)
winny by¢ ciagle prac analizowane. Zagadnieniem szczegélnej analizy powinno by¢
badanie okresu czasu, w ktorym wskazniki motoryzacji i ruchliwo$ci przewaza szalg
nad procesami depopulacji.

Transport towarowy. Wskazniki dotyczace wzrostu wolumenu ruchu w transporcie
towarowym, struktury jego udzialu w transporcie drogowym ogotem powinny by¢
przedmiotem szczegélnego zainteresowania. Wynika to z uciazliwego charakteru tego
ruchu w odniesieniu do pozostatych $srodkow transportu. Ponadto zwraca uwage
destrukcyjne oddziatywanie srodkow transportu towarowego w ruchu drogowym na
stan infrastruktury liniowej i punktowej. W analizach danych, w tym badaniach KBR
zauwazalny jest wzrost ruchu pojazdami ci¢zarowymi w tym glownie cigzarowymi z
przyczepami. W Polsce jest to szczegolnie niepokojace z uwagi na zly stan
infrastruktury transportowej 1 niski poziom bezpieczenstwa ruchu. Przewiduje si¢
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wzrost wolumenu przewozonych fadunkéw o 40%. W transporcie towarOw w
relacjach migdzynarodowych w zrost przewozu tadunkéw o 11%. Sa to tendencje nie
tylko krajowe, ale réwniez europejskie i globalne. Planowany rozwdj transportu
zrOwnowazonego poprzez wzrost udziatu w przewozach towarowych kolei i lotnictwa
moze pozostaé w sferze zyczeniowej przy obecnym stanie rozwoju infrastruktury
transportowej.

Dominacja transportu drogowego. Zjawisko to jest bez watpienia naturalnym
zjawiskiem gospodarczym z uwagi na elastyczno$¢ 1 uniwersalno$¢ tej galezi
transportu. Stoi to w razacej sprzecznosci z ideg zrdwnowazonego rozwoju transportu.
Dalsza struktura proporcji gatezi transportu drogowego zalezala bedzie glownie od
rozwoju technicznego srodkow transportu jak réwniez polityki gospodarczej, w tym w
glownej mierze energetycznej. Przy prognozach eksplozywnego rozwoju transportu
lotniczego i istotnych wzrostach przewozow kolejowych jest to mozliwe, aczkolwiek
realnie oceniajac sytuacj¢ biezaca malo prawdopodobne. Przewiduje sig¢ w
najblizszych kilkunastu latach dominacj¢ transportu drogowego w relacjach do 300
kilometrow. W przypadku wojewoddztwa $laskiego oznacza to zdolno$¢ do
ogniskowania ruchu tranzytowego w skali calego ukladu transportowego
europejskiego zarowno na osi wschod-zachdd jak rowniez pédinoc-potudnie Teren
wojewodztwa $laskiego w tym kontek$cie w odniesieniu do innych regionow w
Europie o charakterze tranzytowym jest wyjatkowy. Stanowi wezel transportowy w
osi zarowno wschod-zachod jak réwniez potnoc — potudnie. W skali Polski sposrod 3-
4 weztow o podobnym =znaczeniu posiada najwigkszy potencjal gospodarczy.
Kluczowe w tym zakresie jest dokonczenie budowy szkieletowego uktadu drogowego
Polski (autostrady i drogi ekspresowe). Istotne jest rowniez zrealizowanie budowy
obwodnic dla miast zlokalizowanych w tym uktadzie. Tylko i wytacznie od woli
politycznej zalezy, czy wezet ten stanie si¢ dominujacym w Europie §rodkowej. Ma on
zdecydowanie najlepsze polozenie geograficzne zar6wno w ukladzie poludnikowym
jak réwniez réwnoleznikowym.

Przejmowanie tadunkéw z transportu drogowego na rzecz transportu
intermodalnego/kombinowanego oraz tranzyty tadunkow i tranzyty w potokach
pasazerskich. Analizujac tendencje w transporcie tadunkéw trzeba mie¢ na uwadze
wiele czynnikow. Prognozy przewiduja, ze wzrasta¢ bedzie ruch na granicy litewskiej
(wewnatrz unijny osobowy i towarowy tranzyt przez Polske do Europy Zachodniej) i
ewentualnie Czeskiej (tranzyt z Polski do Europy Poludniowej). Wedlug prognoz
nalezy si¢ spodziewa¢ utrzymania duzych polsko-niemieckich potokéw granicznych.
Analizujac sytuacje transportu drogowego na drogach wojewodztwa $laskiego w
odniesieniu do potokow tranzytowych nalezy skonstatowaé, ze sytuacja na granicy
wschodniej, a takze stowackiej pozostanie ustabilizowana. Prognozy ruchu
tranzytowego w granicach Polski wskazuja, ze ruch towarowy pozostanie skupiony
na dotychczasowych kierunkach. Ponadto rozpraszanie ruchu tranzytowego nie
wydaje si¢ mozliwe. W odniesieniu do tranzytu tadunkow nalezy zwréci¢ uwage na
tranzyt pasazerski. Mianowicie zwraca uwageg to, ze przy wzroscie transportu
lotniczego w tym zakresie- nie nalezy jednocze$nie spodziewac si¢ masowego wzrostu
turystyki w kierunku wschodnim. Ponadto liczba osob przekraczajacych granice w
zwiazku z drobnym handlem bedzie si¢ utrzymywaé na poziomie zblizonym do
obecnego. Przejmowanie tadunkow z transportu drogowego na transport intermodalny
1 kombinowany wciaz napotyka na przeszkody zwiazane z infrastrukturg tego
ostatniego. Brak nadal infrastruktury dla rozwoju tej gal¢zi transportu.

Koherentno$¢ paneuropejskich korytarzy transportowych z siecia ekspresowych dréog
krajowych i autostrad w wojewodztwie §laskim. Zagrozony program budowy drog
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ekspresowych w Polsce skutkuje intensyfikacja tranzytowego charakteru regionow
zlokalizowanych na obszarze Polski. Brak obslugi otoczenia zewngtrznego drog
tranzytowych (istniejacych i powstajacych autostrad i drog szybkiego ruchu) wptywat
bedzie na wolumeny poziomu nate¢zenia ruchu w regionie wojewddztwa $laskie — ale
w mniejszym stopniu anizeli w innych regionach Polski, zwlaszcza na $cianie
wschodniej. Moze to zosta¢ zauwazone zwlaszcza tam gdzie planowane drogi
ekspresowe nie powstana w zwiazku z problemami §rodowiskowymi i finansowymi.
W wojewddztwie §laskim sytuacja taka dotychczas nie miala miejsca. Na marginesie
nalezy doda¢ ze tylko jedna inwestycja w wojewddztwie $laskim jest w konflikcie z
programem Natura 2000 na ogdlna liczbe kilkudziesieciu takich konfliktow na
terytorium Polski. Wynika to nie tylko z przemystowego charakteru wojewddztwa, ale
rowniez z charakteru prowadzonych inwestycji. Taka optymistyczna sytuacja istnieje
wylacznie do czasu kiedy zaistnieje konieczno$¢ rozbudowy wewngtrznej struktury
drog wojewodztwa Slaskiego- a jest to scenariusz — przy postepujacej metropolizacji i
suburbanizacji niemal pewny.

Proces metropolizacji. Koncepcja rozwoju obszaréw metropolitalnych w Polsce
wyznacza 9 obszaréw typu metropolia. Minimalna liczba ludno$ci obszaru
metropolitalnego okreslono na 500 tys. mieszkancéw. Zgodnie z przyjetymi zasadami
oblicza sig, ze ponad jedna trzecia ludnosci Polski znalazta si¢ w obrgbie wszystkich
rozwazanych obszarow metropolitalnych . Metropolia stanowiaca przedmiot uwagi w
obszarze wojewodztwa $laskiego jest ponadto najwigkszym tego typu skupiskiem
ludno$ci w Polsce i1 jednym z najwigkszych w Europie. W przedmiocie rozwazan
nalezy zauwazy¢, ze metropolizacja powinna by¢ rozwazana nie tylko w ujgciu
aglomeracji katowickiej ale w ujgciu szerszym rozumienia tych procesow.
Zauwazalna jest bowiem metropolizacja aglomeracji na osi Opole — Katowice -
Krakow. Rowniez metropolizacja na osi Czgstochowa - Katowice (Rybnik)(Bielsko-
Biata)-Ostrawa. Stosunkowo najstabiej zjawisko to wystgpuje pomigdzy Opolem a
Gliwicami z uwagi na rolniczy charakter wojewddztwa opolskiego 1 znaczne
oddalenie Opola od Gliwic. Silne oddzialywanie metropolizacyjne zachodzi pomigdzy
Czestochowa i Katowicami, Katowicami i Bielsko-Biata oraz Krakowem. Z uwagi na
blisko$¢ geograficzna w aglomeracji rybnickiej procesy te zachodza w kierunku
aglomeracji Ostrawskiej. Jednocze$nie zauwazalne jest nasilanie si¢ dekapitalizacji i
degradacji zespotow budownictwa wielkoplytowego i starej robotniczej zabudowy
miejskiej. Istotnemu wzmocnieniu (szczegdlnie poprawie jakosciowej) ulegaja
wzajemne powiazania transportowe miedzy polskimi os$rodkami metropolitalnymi.
Pozwoli to w dalszej perspektywie na uzyskanie synergicznych efektow dzigki
konkurencyjnej wspotpracy najsilniejszych terytorialnych ogniw polskiej gospodarki
oraz wzrost powierzchni terenéw osiedlenczych w wigkszosci duzych miast bedziemy
mieli do czynienia z procesami suburbanizacji

Zmiany demograficzne i spoteczne. W zakresie zmian demograficznych w regionie
nalezy zauwazy¢ tendencje depopulacyjne- nawet do 20-30-40% (w zaleznosci od
zatozen prognozy) w okresie 30-40 lat. Oznacza to przyszty spadek drogowego ruchu
wewngtrznego w wojewodztwie z tym, ze spadek ten powinien by¢ rOwnowazony w
pewnym procencie poprzez wzrost ruchliwosci jego mieszkancéw. Wzajemny bilans
tych proceséw powinien by¢ przedmiotem szczegdtowych analiz. Taka sama sytuacja
dotyczy ruchu tranzytowego z uwagi na ksztaltowanie si¢ podobnych tendencji
demograficznych poza granicami wojewddztwa §laskiego. Jak wspomniano wyzej
tranzyty ponad regionalne o dlugosciach ponad 600 km odbywaé si¢ beda z
wykorzystaniem transportu lotniczego.
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Zmiany technologiczno-surowcowe. Na horyzoncie pojawia si¢ nowe rozwigzania
technologiczno-surowcowe. W zakresie energetyki pojawiaja si¢ mozliwosci
eksploatacji gazow tupkowych czy zrddet geotermalnych. O ile w chwili obecnej
zrodla tego typu sa marginalne w sektorze energetycznym, to w perspektywie
najblizszych jednej lub dwoch dekad moga istotnie zmieni¢ rynek surowcowy w
Polsce zwtaszcza w odniesieniu do kopalin. Sytuacja ta moze szczego6lnie dotkliwie
odbi¢ si¢ na obszarze wojewodztwa $laskiego. Zostanie znieksztatcona wigzba ruchu
tranzytowego w kierunku pdétnocnym- moze nastapi¢ réwniez jej odwrocenie przy
stopniowym eliminowaniu paliw statych ze zrodet energii.

Popyt na transport. Planowany uktad polskiej migdzyregionalnej infrastruktury
transportowej sprowadza si¢ do realizacji polaczen drogowych i kolejowych, o
rownoleglej strukturze przestrzennej. W odniesieniu do obszaru analizy, przy
zachowaniu wolumenu popytu na transport, o charakterze i roli obszaru decydowac
bedzie zdolno$¢ do konkurencji z 2-3 korytarzami transportowymi alternatywnymi
zarowno w ukladzie osi potnoc-potudnie jak réwniez wschod-zachdéd. Konkurencja
promowaé bedzie rozwiazania transportowe (w zakresie infrastruktury i organizacji
ruchu) ktore charakteryzowac si¢ beda wysokimi parametrami eksploatacyjnymi. W
warunkach krajowych konkurencja dotyczy¢ bedzie korytarza transportowego Berlin-
Poznan —Warszawa —Brzes¢. W warunkach mig¢dzynarodowych konkurencja bedzie
dotyczy¢ dwodch korytarzy zlokalizowanych po stronie granicy zachodniej i
wschodniej Polski. Przy czym polozenie geograficzne promuje teren wojewodztwa
Slaskiego glownie w uktadzie ruchu potudnikowego.

Bezpieczenstwo ruchu. W gestej sieci transportowej wojewddztwa S$laskiego
bezpieczenstwo ruchu drogowego powinno by¢ przedmiotem szczegdlnie wnikliwej
analizy. Dlatego tak wazne jest stworzenie jednolitego i spojnego systemu ITS
(ATCS) co najmniej dla obszaru metropolii katowickiej. W ramach takiego systemu
powinny by¢ zaimplementowane procedury poprawy bezpieczenstwa w ruchu
drogowym.

Zty stanem infrastruktury technicznej. Stan infrastruktury technicznej , zardwno
liniowej jak 1 punktowej polskiej sieci drogowej jest gtdéwna bariera w rozwoju tej
ostatniej. Nalezy jednak zauwazy¢, ze w wojewddztwie Slaskim stan techniczny
infrastruktury nie jest gorszy od pozostatych rejonow. Remontom i modernizacji w
trybie natychmiastowym musi zosta¢ poddane 20% drdg co jest srednim poziomem w
skali catej Polski. Przy dobrym stanie drog tranzytowych oddanych i planowanych do
eksploatacji oznacza to dalsze pogorszenie si¢ warunkéw ruchu lokalnego ( drogi
zbiorcze, lokalne nie beda w stanie obstuzy¢ ruchu generowanego przez tacznice drog
szybkiego ruchu).

Niski poziom wydatkow na sfer¢ B+R. Skutkuje to wypieraniem z branzy zajmujacej
si¢ budowa infrastruktury technicznej transportu polskich podmiotéw gospodarczych.
Podobnie rzecz si¢ ma w odniesieniu do przemystu zwiazanego z produkcja srodkow
transportu 1 ogolnie wszystkich dziedzin zycia gospodarczego kraju.

Trendy rozwojowe oraz postgpujaca globalizacja. Postgpujaca globalizacja moze
przyczyni¢ si¢ do odwrocenia rozktadow potokdéw ruchu w wigzbach w skali kraju jak
rowniez w skali Europy. Dotychczasowa struktura wymiany towarowej, gdzie
najwigksze potoki wymiany towarowej 1 surowcowej notowane sa z Niemcami, Rosja
i Chinami sprzyja rozwojowi transportu drogowego w wojewodztwie $laskim. Jednak
jakiekolwiek zalamanie wymiany towarowej i surowcowej z Niemcami lub Rosja
spowoduje istotng zmiang potokoOw ruchu w uktadzie sieci drogowej wojewodztwa
$laskiego. Podobnie zmiany struktury surowcowej, zwlaszcza w sektorze energetyki i
cieptownictwa wptywa niekorzystnie na jako$¢ zycia w wojewodztwie z tym, ze w
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zakresie potokéw ruchu glownym skutkiem powinno by¢ odwrdcenie macierzy
zrodto-cel w pewnych relacjach.

Integracja transportu kolejowego, drogowego i morskiego. Rejon wojewodztwa
Slaskiego ma unikatowe potozenie w zakresie integracji podstawowych gatezi
transportu. Sprzyja temu pokrycie si¢ na obszarze wojewodztwa linii kolejowych o
znaczeniu magistralnym z dwoma autostradami (metropolia katowicka ma charakter
obszaru weztowego dla transportu zaréwno kolejowego jaki drogowego). Ponadto
obszar wojewodztwa $laskiego nalezy do rejonu potozonego w dorzeczu dwoch
najwigkszych rzek w kraju Wisty i Odry o potencjalnie duzej sptawnosci. Potaczenie
tych cech sprzyja ponadto integracji uktadu drogowego wojewddztwa $laskiego z
transportem morskim, w zakresie obstugi portow nie tylko w Polsce ale rowniez i
Niemczech. W perspektywie podjgcia inwestycji w zakresie kanalu Odra-Dunaj
oznacza to rowniez mozliwos¢ obstugi transportowej portow basenu morza Czarnego.
Dodatkowym atutem jest obecno$¢ na terenie granicy wojewddztwa $laskiego
szerokotorowej linii kolejowej z potencjalng obstuga rejonu pdinocnych obszaréw
Oceanu Spokojnego (LHS). Mozna si¢ pokusi¢ o postawienie tezy, ze zbior tych cech
stanowi o unikatowych walorach wojewodztwa $laskiego w zakresie transportu nie
tylko drogowego ale réwniez pozostatych galezi transportu. Problemem jest kulejaca
zegluga §rodladowa w Polsce i stabo rozwinigty ruch portowy.

W calej Polsce zauwaza si¢ rosnace wymagania uzytkownikéw pod adresem
poszczegdlnych  podsystemoéw  transportowych  (komfort,  niezawodnos¢,
bezpieczenstwo, czas dojazdu, pewnos¢ podrézy, niskie koszty, itp.) Rozwiazaniem
tych trendow powinien by¢ wspdlny plan samorzadéw lokalnych wojewodztwa
slaskiego w celu budowy spojnego systemu ITS dla obszaru catego wojewodztwa, w
tym rowniez podsystemu ATCS. Mozna tu mowi¢ o kilku wariantach budowy
systemoéw ATCS w zalezno$ci od zdolnosci finansowych samorzadéw lokalnych.
Zauwaza si¢ rosnace zapotrzebowanie uzytkownikéw na rozwdj transportu
rowerowego 1 poprawg warunkéw ruchu pieszego, w tym przez tworzenie
wydzielonych stref ruchu pieszego. Przeksztalcenia przestrzeni miejskiej centrow
miast metropolii zwigzane z dekapitalizacja zabudowy $§rodmiejskiej, zwlaszcza o
charakterze robotniczym, sprzyjaja powstawaniu przestrzeni miejskich wydzielonych
dla ruchu pieszego. Program budowy tras rowerowych rowniez sukcesywnie jest
realizowany miedzy innymi w takich miastach jak Tychy, Mikolow 1 Katowice.
Sposob realizacji tego problemu budzi jednak liczne zastrzezenia.

Zauwaza si¢ zmniejszanie sie liczby $miertelnych ofiar wypadkow drogowych, przy
nie zmieniajacej sie liczbie wypadkow 1 ofiar rannych. Dalsze zmniejszenie
niekorzystnych wskaznikéw w ruchu drogowym  powinno nastapi¢ wraz z
wprowadzenia na obszarze metropilii wspolnych i koherentnych systeméw ITS ze
zintegrowanymi systemami ratownictwa medycznego oraz podsystemami zwigkszenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Powiazania przestrzenne. Przewiduje sig, ze nastapi szybki rozwoj infrastruktury
transportowej taczacej polskie regiony z centrami gospodarczymi Europy, co
umozliwi polskiej gospodarce w europejskie sieci wspdtpracy gospodarczej, naukowe;j
1 kulturalnej oraz istotnemu wzmocnieniu (szczegolnie poprawie jakosciowej) ulegna
wzajemne powiazania transportowe miedzy polskimi osrodkami metropolitalnymi.
Pozwoli to na uzyskanie synergicznych efektow dzigki konkurencyjnej wspotpracy
najsilniejszych terytorialnych ogniw polskiej gospodarki — nastapi wzrost powierzchni
terenéw osiedlenczych w wigkszosci duzych miast. W przypadku terenu wojewodztwa
slaskiego dotyczy to zwlaszcza realizacji kolejnych drog 1 drogowych przejsé
granicznych z obszarami Czech 1 Stowacji w zakresie wspotpracy trans granicznej
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tzw. poludniowego subregionu wojewodztwa katowickiego. Polaczenia z pozostaltymi
regionami europejskimi zostana zrealizowane wkrotce — dokonczenie budowy
autostrady A4 w kierunku wschodnim. Pozostale polaczenia dotycza relacji w
kierunku innych metropolii krajowych (glownie autostrada A1).

Sytuacja w zakresie ekologii. Potencjalne sytuacje konfliktowe planowanego systemu
autostrad 1 drog ekspresowych w poszczegolnych wojewddztwach z siecia Natura
2000 dotycza kilkudziesigeiu obszaréw konfliktowych z czego tylko jeden taki punkt
zlokalizowany jest w wojewodztwie $laskim. Wojewddztwo $laskie (1 inwestycja)
obok Kujawsko-pomorskiego posiada takich konfliktowych obszarow najmniej w
kraju. W odniesieniu do transportu drogowego w wojewddztwie $laskim sytuacja nie
wyglada tak dobrze. Nalezy bowiem mie¢ na uwadze wzrastajace procesy
metropolizacyjne i suburbanizacyjne w najblizszych dekadach. Zwiazane to bgdzie ze
zwigkszaniem listy potencjalnych obszaréw konfliktowych z programem natura 2000
réwniez z tzw. Shadow list.

Niejednorodno$¢ dostepnosci. Stosunkowo najstabsza dostepnoscia charakteryzuja sig
aglomeracje rybnicka, bielska i czgstochowska. W skali kraju nawet dostgpnos¢ w
wymienionych aglomeracjach jest dobra. Zauwazy¢ nalezy , ze po oddaniu do
eksploatacji autostrady A1 ekstrapolujac tendencje w zakresie dostgpnosci z korytarza
autostrady A4- rowniez w korytarzu autostrady Al powinna poprawi¢ si¢ dostepnosc¢
komunikacyjna. Ponadto nalezy zauwazy¢, ze na dostgpnos¢ w aglomeracji Bialska-
Biatej wptynie kilka istotnych inwestycji drogowych (obwodnica, droga ekspresowa
S69 i1 droga ekspresowa S1). Z uwagi na te fakty nalezy oczekiwaé, ze poza
nielicznymi enklawami ( w potnocnej czg$ci 1 poludniowej wojewodztwa $laskiego) w
calym wojewddztwie $laskim do roku 2013-2015 dostgpno$¢ komunikacyjna bedzie
zadawalajaca.

Wzmocnienie powiazan funkcjonalnych pomigdzy osrodkami miejskimi Przewiduje
sig, ze w perspektywie do roku 2020 nastapi polaczenie w ukladzie krajowym i
europejskim wszystkich glownych osrodkéw miejskich autostradami lub drogami
ekspresowymi oraz siecig szybkiej kolei. Towarzyszy¢ temu bedzie dynamiczny
rozwoj transportu lotniczego obslugiwanego w duzym stopniu przez regionalne porty
lotnicze. Do 2020 roku nastapi roéwniez istotne wzmocnienie powigzan
funkcjonalnych migdzy najwazniejszymi osrodkami miejskimi w poszczegdlnych
regionach a miastami subregionalnymi i lokalnymi. Tendencja ta bgdzie wystepowac
réwniez migdzy miastami 1 otaczajacymi je obszarami. Zajwiska te pozwola na
rozprzestrzenianie i wzmocnienie procesOw rozwojowych na obszary stabiej
rozwijajace si¢. Oznacza to réwniez, ze zwigkszy si¢ terytorialny zasigg
oddziatywania osrodkow miejskich przez ich lepsza integracj¢ z bezposrednim
otoczeniem regionalnym, w tym z obszarami wiejskimi .W odniesieniu do
wojewddztwa $laskiego proces ten praktycznie dokonatl sig¢ juz w chwili obecnej lub
znajduje si¢ wkoncowych stadiach. Brakuje zaledwie kilku kluczowych odcinkow
drog: autostrady Al i drogi ekspresowej S1 oraz S 69. Istotnego przyspieszenia
natomiast nalezy oczekiwa¢ w zakresie wzmocnienia powiazan funkcjonalnych
migdzy najwazniejszymi osrodkami miejskim. Itotne, Ze proces ten moze implikowac
konieczno$c podniesienia klasy technicznej kilku drog w wojewddztwie $laskim lub
nawet budowy zupelnie nowych potaczen o wysokiej klasie techniczne; w
perspektywie kolejnych dekad.

Wykorzystanie energii odnawialnej. Przewidywany jest w regionie i w Polsce istotny
wzrost wykorzystania odnawialnych zrédet energii w bilansie energii finalnej do 15%
w 2020 r. i 20% w 2030 r. Tym niemniej problemem pozostaje wykorzystanie energii
odnawialnej w transporcie drogowym. Nalezy prewidywac utzrymywanie si¢ wciaz
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niskiego poziomu alternatywnmych systeméw trakcji w $rodkach transportu. Do
momentu realizacji kolei duzych predkosci z wykorzystaniem zrodet energii
odnawialnej nie istnieje zagrozenie z tej strony dla konkurencyjnosci transportu
drogowego.

o Planowane wprowadzenie optat za korzystanie z calej sieci drogowe] przy
jednoczesnym rozszerzeniu podstawowego uktadu drog ekspresowych i autostrad w
mysl koncepcji rozwoju sieci drogowej. Polityka fiskalna panstwa jest szczegdlnie
istotna dla obszaru wojewodztwa $laskiego. Wojewodztwo to przy relatywnie matlej
powierzchni posiada ggsta sie¢ drogowa. Powoduje to, ze przy wzrastajacych
obciazeniach fiskalnych nastgpuje mieszanie ruchu tranzytowego z ruchem lokalnym.
Czgsto prowadzone inwestycje w zakresie infrastruktury majace rozdzieli¢ te dwie
formy ruchu nie skutkuja z uwagi na zmiany w polityce fiskalnej panstwa. Jest to
skutkiem ggstej sieci transportowej w ktdrej mozliwo$¢ wariantowania trasy przebiegu
jest wysoka. Problemom tym towarzysza inne negatywne tendencja jak chociazby
dewastacja infrastruktury transportowej na drogach nie przystosowanych do obstugi
ruchu tranzytowego. Innymi negatywnymi konsekwencjami  jest wzrost
zanieczyszczenia $rodowiska w obszarach dla ktorych nie przewidziano takiego
scenariusza jak rowniez spadek bezpieczenstwa ruchu drogowego. Na problemy te w
obszarze wojewodztwa $laskiego powinna by¢ zwrdcona szczegdlna uwaga.
Odpowiedni potencjat infrastruktury. Infrastruktura transportu na terenie

wojewodztwa $laskiego w momencie oddania do eksploatacji inwestycji konczonych w latach
2011-2013 bedzie stanowita dostateczny potencjat do obstugi ruchu tranzytowego i lokalnego.
Nalezy zastrzec, ze uklad ten jest dostateczny na chwilg obecna- przy obecnym poziomie
ruchu. W perspektywie najblizszych lat nalezy przewidywaé, konsolidacje terenoéw
aglomeracyjnych oraz wzrost ruchliwosci mieszkancow regionu. Trendy te spowoduja
prawdopodobnie konieczno$¢ uzupetnienia planowanego w tej chwili modelu uktadu
komunikacyjnego wojewodztwa $laskiego. Problemem nadal pozostaje zty stan techniczny
infrastruktury liniowej i punktowej transportu. 20% drog w wojewodztwie $laskim wymaga
natychmiastowego remontu. Pamigta¢ nalezy o intensyfikacji dziatah w kierunku rozwoju
turystyki 1 innowacyjnej gospodarki w wojewodztwie §laskim. Trendy te moga w przypadku
realizacji zamierzen przyczynic si¢ do dalszego wzrostu wolumenow ruchu.
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3. SCENARIUSZE 1 PROGNOZY DOTYCZACE PRZYSZLEGO WPLYWU
ROZWOJU INFRASTRUKTURY NA ZAGOSPODAROWANIE
PRZESTRZENNE OBSZARU WOJEWODZTWA I ROZNE SFERY ZYCIA
SPOLECZNEGO, GOSPODARCZEGO ORAZ SRODOWISKO NATURALNE

Badania wptywu infrastruktury transportowej, w tym wplywu rozbudowy
infrastruktury transportu drogowego na rozwoj regionalny musi uwzglednia¢ caty szereg
aspektow, stad mozliwos$¢ przyjecia roznych punktow widzenia i sposobow podejscia oraz
konieczno$¢ koncentracji uwagi na rozmaitych obszarach wzajemnych relacji pomigdzy
rozbudowa infrastruktury transportu drogowego a rozwojem regionalnym. Mozna
rozpatrywa¢ wptyw jakos$ci infrastruktury transportu drogowego (i innych gatgzi transportu)
na decyzje inwestycyjne, lokalizacj¢ dziatalnosci gospodarczej, efektywnos¢ funkcjonowania
firm, wymiang handlowa migdzyregionalna i wewnatrz regionalna, aktywno$¢ samorzadu
terytorialnego, zatrudnienie, poziom i jakos¢ zycia spotecznosci lokalnych. Mozna do tego
celu wykorzystywac rozne metody analizy, takie jak budowa modelu ekonometrycznego i
estymacja jego parametrow, badanie funkcji kosztow, szerokie pordéwnanie danych
statystycznych, ankieta bezposrednia i wiele innych.

Ekonomiczne znaczenie rozbudowy infrastruktury transportu drogowego mozna
rozpatrywac przy pomocy nast¢pujacych parametrow:

e dostepnos¢ (zmiany w dostepnosci poszczegdlnych regionéw lub punktéw, mierzone
za pomoca roznego rodzaju wskaznikow),

e produktywnos$¢, koszty i skala produkcji (w analizach tego typu jako narzedzie
analityczne wykorzystuje si¢ rdzne postaci funkcji produkcji, ktéorych parametry sa
szacowane na podstawie danych empirycznych),

e lokalizacja dzialalno$ci gospodarczej oraz sktonno$¢ do podejmowania inwestycji w
sektorze prywatnym (rola infrastruktury transportu drogowego w relacji do innych
czynnikow pobudzajacych inwestycje i1 sklaniajacych do lokalizacji dziatalnosci
gospodarczej),

e handel i wymiana migdzyregionalna i wewnatrzregionalna, analizowana géwnie za
pomoca tablic przeptywOow migdzyregionalnych 1 migdzygateziowych, zaré6wno
prostych, jak i opartych na rozbudowanym modelu naktadéw — wynikow Leontiewa.

Dostgpnos¢ traktowana moze by¢ jako przedmiot badan naukowych lub jako przedmiot
zainteresowania polityki regionalnej. Dostgpno$¢ to takze wskaznik mierzenia 1 oceny
spdjnosci miedzyregionalnej w UE. Metody mierzenia dostgpnosci sa na ogo6t funkcja
potencjalu przewozowego oOraz oOporu przestrzeni (np. zwiazang z kosztem 1 czasem
pokonania odlegtosci).

Ogo6lna posta¢ dostgpnosci jest nastgpujaca:

DijzamxXiijxfm(ij’

gdzie D;; dostgpno$¢ z punktu ,,i”(zrédto) do ,, j  (cel) (inaczej skala, liczba mozliwych do
zrealizowania relacji transportowych pomigdzy nimi lub popyt na przejazdy z ,,i” do ,, ] ”)
przy danej motywacji (przyczynie) podrozy ,,m”, - stala pokazujaca intensywno$¢ podrozy
dla realizacji motywacji ,,a, 7, X;, X; - wielkos¢/potencjat zrodta i celu podrozy (czgsto jest

to liczba mieszkancow), funkcja f (ij; pokazuje zalezno$¢ liczby podrézy dla motywacji
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,M” od ogdlnych kosztow f (ij; przejazdu (mierzonych czasem, odlegloscia, cena

przejazdu etc.).
Formuta dostgpnosci wg P. Rietvelda i P. Nijkampa przybiera nastgpujaca postac

ACCr ¢::zzr xf cr',r,

gdzie

ACC, - dostgpno$¢ regionu badz subregionu ,,r”, ,,Z” — czynnik, do ktoérego dostgp
modyfikowany jest poziomem rozwoju infrastruktury transportu (istnieniem lub nie potaczen
w danej skali i o danym kierunku). ,,Z ” moze oznacza¢ zasoby pracy, kapital rzeczowy lub
innego rodzaju naktady, towary wytwarzane przez dana galaz etc., - regiony lub subregiony
pomigdzy ktorymi odbywa si¢ komunikacja (wymiana towardw, przewo6z osob),

C,., - indeks kosztéw przejazdu pomiedzy ri r',

f (:r', . _ - funkcja spadku odlegtosci

Wskaznik R. Bothama takze jest forma opisu dostgpnosci
AE, =a,ED, +a,Wr +a,LAPE +a,ACC, €

w ktorej definiowana jest relacja pomigdzy zatrudnieniem w regionie a dostgpnoscia, gdzie
AE, : - przyrost lub spadek zatrudnienia, ED, - ,,ggsto$¢” zatrudnienia (tj. liczba pracujacych
przypadajaca na jednostkg powierzchni w regionie r, W, - placa (stawka placy), LAPE -
indeks dostgpnosci sity roboczej, ACC, €: - zgodnie z formuta poprzednia.

Kolejny sposéb opisu dostepnosci to ,,Pointer indicato”

POINTER, €L, TT = @OP, {L-2TP ]

dla T; <TT, gdzie:TL -calkowity limit czasowy, ktory obejmuje czas przejazdu do ,,i” z

danego obszaru/punktu potrzebny dla zrealizowania motywacji (celu) podrozy, TT - limit
czasu przejazdu na danym odcinku (odgatezieniu); jesli czas przejazdu przekracza ten limit to
nie jest optacalne podjgcie podrdzy na danej relacji dla osiagnigcia zamierzonego celu (np.
dotarcie do okreslonej populacji konsumentow), i, j - odpowiednio punkt wyjazdowy i punkt

przyjazdowy, POP; - populacja osiagalna w strefie przeznaczenia ,, j ”, T;; - czas podrézy w
jednym kierunku pomigdzy ,,i” oraz ,, j 7.

Formalna metoda badawcza oparta jest na quasi-funkcji produkcji (dla sektora ,,i”” w regionie
,»I'”) 1 przyjmuje nastepujaca ogdlna postaé:

Qir = fir ('ir’ Kir’ IAr’ INF:

Q,, - warto$¢ dodana w sektorze i, regionie r (zasob)

L, - zatrudnienie w sektorze i, regionie r (zasob),

K., - kapital prywatny w sektorze i, regionie r (zasob),

IA, ,...IN, -zasob lub naktady infrastruktury réznych typéw w regionie r .
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Niestety, metoda ta ma ograniczone mozliwosci dla prognozowania bowiem nie
rozwiazuje problemu czy rozwoj infrastruktury transportu jest przyczyna czy efektem
rozwoju gospodarczego w regionie. Wszystkie modele nie daja jednoznacznego obrazu
zalezno$ci pomigdzy modernizacja infrastruktury transportu a rozwojem regionalnym.
Wskazuja raczej, ze w zalezno$ci od przyjetego scenariusza inwestycyjnego, oddziatywanie
rozbudowy sieci drog (a takze infrastruktury innych $rodkéw transportu) ma niejednolity i
rozproszony charakter — z r6zna intensywnoscia ujawnia si¢ w odniesieniu do poszczegolnych
regiondOw. Rozbudowa sieci transportowych niewatpliwie zwigksza znacznie dostgpnose,
jednak efekty po stronie wzrostu PKB czy zatrudnienia sa istotnie zroznicowane w przekroju
roznych regionow. Wydaje si¢, ze najwigksze korzysci gospodarcze przypadaja w udziale
obszarom uprzednio stabo wyposazonym w np. sie¢ drog czy potaczen kolejowych (gldwnie
regiony tzw. kohezyjne). Stabszych efektow stymulujacych oczekuje si¢ w regionach
dysponujacych ,,wejsciowo” infrastruktura drogowa, a do takich nalezy wojewodztwo $laskie,
nawet zaktadajac niska sprawnos¢ tej ,,wejSciowej” sieci.

W tym kontek$cie trudno w sposéb jednoznaczny oceni¢ wplyw rozwoju
infrastruktury transportu drogowego na wzrost gospodarczy. Niewatpliwie jednak istnieje
wpltyw rozbudowy infrastruktury transportu drogowego na rozwoj regionow, chociaz
najcze¢sciej w sposob posredni. Z formalnego punktu widzenia, rozwdj transportu drogowego
jest warunkiem koniecznym rozwoju regionu, ale niestety nie jest warunkiem
wystarczajacym.

Niewatpliwie jednak rozw¢j infrastruktury transportu drogowego w regionie wywotuje
efekty popytu i podazy. Efekty popytowe to krétkookresowe zapotrzebowanie na rozmaite
czynniki produkcji (tj. materiaty, surowce, produkty, pracg, nowe technologie etc.) oraz
wzrost §redniookresowego popytu zwiazanego z eksploatacja wybudowanego obiektu (prace
konserwacyjne, utrzymanie drogi, naprawa szkdd, zapotrzebowanie na punkty ustlugowe
zwigzane z obstuga ruchu, zapewnieniem jego bezpieczenstwa i inne). Efekty podazowe to
ksztaltowanie dlugookresowych uwarunkowan potencjatu rozwojowego dzigki poprawie
wyposazenia danego obszaru (i zlokalizowanych na nim punktow) w urzadzenia
infrastruktury transportu. Wywiera to faktyczny wptyw na dostgpnos¢. Skutkuje takze szeroka
gama korzysci dla podmiotow gospodarczych i spoteczno$ci, w postaci m. in. obniZenia
kosztow transportu, usprawnienia dystrybucji towaréw, poprawy w zakresie jakosSci
podrozowania, zmniejszenia wypadkowosci, co za tym idzie — wigkszej efektywnosci
funkcjonowania firm na danym terenie i ogdlnym podniesieniem jego atrakcyjnosci dla
inwestorow.

Badania przeprowadzone w SGH w Warszawie wskazuja, ze skala rozbudowy
infrastruktury drogowej nie znajduje duzego przetozenia (w przekroju czasowym) na wzrost
zatrudnienia w zajmujacych si¢ tego typu robotami przedsigbiorstwach. Niestety najbardziej
wyrazna tendencja W tej sferze jest systematyczny spadek lub wzrost wskaznikéw
zatrudnienia wynikajacy z ogdlnie zlej lub dobrej sytuacji gospodarczej. Obserwowana jest
tendencja, ze znacznie wigksze korzysci ekonomiczne powstaja na terenie wojewodztw, ktore
maja lepsze wyjsciowe wyposazenie w kapital ludzki i1 rzeczowy. Przelozenie korzysci z
inwestycji w sferze transportu drogowego na rozwdj regionalny zalezne jest w duzym stopniu
od oferty, jaka przedstawia w sensie ekonomicznym dany region. Ekonomiczna aktywizacja
regionéw lub subregiondw gorzej rozwinigtych mozliwa jest tylko w sytuacji stworzenia im
dogodnych warunkéw zdyskontowania korzysci z realizacji na ich terenie przedsigwzigé
infrastrukturalnych, w postaci np. strefy ekonomicznej. Rozw¢j infrastruktury transportu
drogowego moze takze spowodowaé wystapienie efektu nazywanego w literaturze efektem
,tuby” lub korytarza (np. autostrada przechodzi przez subregion, nie przynoszac zadnych
widocznych efektow, a co wigcej, skutecznie dzieli czesto spoteczno$é i dekapitalizuje
infrastruktur¢ lokalna). Takie obserwacje pozwalaja wysnu¢ wniosek o czgsto
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nierownomiernym roztozeniu korzysci z inwestycji w infrastrukturg transportu drogowego.
Nalezy wigc podkresli¢, ze rozbudowa infrastruktury transportu drogowego jako narzedzie
rozwoju regionalnego ,zadziatla¢” moze dopiero w polaczeniu ze sprzyjajacym
oddziatywaniem innych czynnikow. Przykladem moze by¢ obszar Katowickiej Specjalnej
Strefy Ekonomicznej, ktory w ciagu ostatnich kilkunastu lat dokonat znacznego postgpu
gospodarczego, na ktory ztozyl si¢ szereg uwarunkowan, wsrdd ktorych sie¢ drogowa byla
tylko jednym z prorozwojowych elementow.

Nalezy wigc stwierdzié, iz rozbudowa droég automatycznie nie wplynie, zwlaszcza w
krotkim 1 $rednim okresie, na znaczna poprawe sytuacji gospodarczej regionéw, w ktorych
takie inwestycje sa realizowane. Do zaistnienia pozytywnych popytowych efektow
rozbudowy drog, niezbedne jest sprzezone dziatanie innych czynnikdéw rozwoju regionalnego,
w tym odpowiedni potencjat kapitatu rzeczowego i ludzkiego, mocna pozycja konkurencyjna
lokalnych firm réznych branz, rozwiazania prawne (w tym podatkowe) sprzyjajace nowym
inwestycjom, wysoki poziom lokalnej przedsigbiorczosci, wykorzystanie lokalnych
(regionalnych) zasobow pracy i kapitatu etc. Jezeli chodzi o oczekiwane efekty popytowe
rozbudowy drog, wigksza rol¢ nalezatloby przywiazywaé do wykorzystania lokalnego
potencjatu, tj. aktywizacji lokalnego rynku pracy, stworzenia firmom z regionu wigkszych
mozliwo$ci uczestnictwa w realizacji kontraktow drogowych na ,ich” terenie, czy
wykorzystania istniejacych w regionie zasobow kapitalu rzeczowego. Duze znaczenie ma taz
aktywno$¢ samorzaddw terytorialnych we wspomaganiu i promowaniu eksploatacji lokalnych
zasobow pracy i kapitalu przy rozbudowie infrastruktury transportu na ich terenie (niezaleznie
od rozwiazan prawnych na szczeblu krajowym).

Tak wigc inwestycje W transport drogowy niewatpliwie generuja efekty popytowe w
postaci zapotrzebowania na pracg, roéznego rodzaju surowce, pOlprodukty, maszyny,
technologie czy ustugi, ale nie nalezy tego przecenia¢. Inwestowanie w transporcie drogowym
niewatpliwie takze pomaga zrealizowaé wizj¢ rozwoju wojewodztwa S$laskiego, ktora skupia
si¢ przede wszystkim na poprawie wizerunku oraz uczynieniu z regionu jednego z centrow
cywilizacyjnych Polski i Europy. Rozwdj transportu drogowego w wojewddztwie Slaskim
pozwoli¢ powinna na réwnomierny rozwo0j wojewddztwa, przebiegajacy na czterech
ptaszczyznach:

e spolecznej (edukacja, kultura, integracja spoteczna, aktywizacja zasobow ludzkich),
e gospodarczej (restrukturyzacja, innowacyjnos¢ 1 rozwoj gospodarki),

e Srodowiskowej (ochrona i ksztaltowanie srodowiska 1 przestrzeni),

e infra-technicznej (rozwoj transportu, komunikacji i przeptywu informacji).

Zgodnie z ta wizja, przyjazny dla spoteczenstwa i biznesu system transportowy bedzie
sprzyjal procesom rozwojowym 1 innowacyjnym. Opierajac si¢ na nowoczesnych
technologiach, bedzie jednoczesnie tworzyt znaczacy rynek pracy, obejmujacy branze
transportowe, spedycyjne i logistyczne.

Wedtug ,,Strategii rozwoju wojewodztwa $laskiego ,,Slaskie 20207 (str. 48):
stworzenie odpowiedniej infrastruktury komunikacyjnej, podnoszacej atrakcyjno$é
inwestycyjna wojewodztwa 1 ulatwiajacej jego rozwdj gospodarczy jest istotnym
zagadnieniem rozwoju w procesie ksztalttowania przestrzeni europejskiej oraz wzmacniania
jej spojnosci terytorialnej i kreowania nowej gospodarki regionu. Wedlug tejze strategii
budowa autostrad, drog ekspresowych, obwodnic, przebudowa drog wojewodzkich oraz
modernizacja europejskich i regionalnych szlakow kolejowych i wodnych w wojewddztwie
Slaskim przesadzi o strukturze komunikacyjnej i kierunkach rozwoju urbanistycznego
regionu. Ulepszenie sieci 1 systemOw transportowych bgdzie powodowato obnizenie kosztow
transportu, zmniejszenia zaggszczenia 1 skrocenia czasu podrdzy, zmniejszenia obcigzen
srodowiskowych generowanych przez transport, jak rowniez poprawg jakosci ustug i
bezpieczenstwa. Stworzenie spdjnego systemu transportowego doprowadzi¢ powinno do
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lepszego dostgpu do uslug metropolitalnych dla mieszkancéw calego regionu. Przy
planowaniu rozwoju infrastruktury transportowej nalezy wprowadza¢ rozwiazania techniczne
uwzgledniajace wymogi ochrony $rodowiska, tak by realizacja infrastruktury transportu
drogowego nie zagrazala trwalosci uktadoéw przyrodniczych i1 ciaglo$ci funkcjonowania
srodowiska przyrodniczego.

System transportowy wojewodztwa S$laskiego moze tworzy¢ impulsy rozwojowe w
gospodarce, o ile bedzie zdolny sprostac:

e wyzwaniu zwigkszania dostgpnosci w czasie 1 w przestrzeni ustug transportowych

(zarowno dla polskich jak i zagranicznych uzytkownikéw),

wyzwaniu ograniczania kosztow i czasu transportu,

e potrzebie rozwoju intermodalnosci.

Z punktu widzenia celow rozwojowych wojewodztwa $laskiego 1 aspiracji obywateli
konieczne jest, by transport nie tylko przestat by¢ bariera hamujaca wzrost gospodarczy, lecz
aby stanowit istotny element przyczyniajacy si¢ aktywnie do jego wszechstronnego rozwoju
poprzez stworzenie funkcjonalnie zintegrowanej infrastruktury, wdrozenie nowych
technologii transportowych i1 zapewnienie obywatelom, w tym przedsigbiorcom, wysokiej
jakosci ustug na konkurencyjnym rynku transportowym i logistycznym. Sprawny, efektywny,
przyjazny $rodowisku system transportowy wojewddztwa, ksztattowany zgodnie z zasada
zrbwnowazonego rozwoju umozliwi¢ powinien tworzenie optymalnych warunkow dla
przewozu o0so6b 1 rzeczy, sprzyjajacych podniesieniu konkurencyjnosci gospodarczej i
poprawie jakosci zycia jego obywateli. Sprawny transport drogowy, szybki rozwdj
infrastruktury transportu drogowego sprzyja takze rozwojowi gospodarczemu powodujac
istotne przemiany w réznych sferach zycia gospodarczego ze wzgledu na nowe lub zmienione
funkcje przestrzeni. Pojawiaja si¢ w takim konteks$cie nowe formy aktywnosci, zmienia si¢
dostep do osrodkoéw miejskich i aglomeracyjnych.

Rozw¢j infrastruktury transportu drogowego ma jednak takze pewne wady, bowiem
powodowa¢ moze tzw. efekt tunelowy, poglebiony przez ekranowanie drég o duzym
nate¢zeniu ruchu, skutkujacy zanikiem tradycyjnych wigzi obszarowych.

W aneksie do Strategii Rozwoju Wojewodztwa Slaskiego ,,Slaskie 20207 (str. 172)
przedstawiono prognozy tendencji uwarunkowan rozwoju wojewodztwa $laskiego oraz trzy
mozliwe scenariusze rozwoju dla poszczegélnych obszaréw diagnozy. Prognozy tendencji
uwarunkowan rozwoju wojewodztwa Slaskiego przedstawione sa poprawnie podobnie jak
prognozowane zmiany W poszczegolnych obszarach diagnozy. Niestety pojawiajace si¢ w
tym konteks$cie scenariusze (optymistyczny, realistyczny i pesymistyczny) nadmiernie ogolne.

Wszystkie pojawiajace si¢ scenariusze i programy dotyczace przysztego wplywu
rozwoju infrastruktury na zagospodarowanie przestrzenne, zycie spoteczne oraz srodowisko
naturalne uwazam za mato realne, bowiem zaktadaja wzrost gospodarczy w kraju. Moim
zdaniem w najblizszych latach wzrost gospodarczy kraju bedzie bardzo niewielki, a dalszy
rozwo6j infrastruktury transportu drogowego zostanie gwattownie przerwany na skutek
turbulencji globalnych oraz przemian strukturalnych w UE. Prognozowanie w takich
warunkach wymaga wielowatkowych badan makroekonomicznych. Moim zdaniem dalszy
rozw¢j infrastruktury transportu drogowego w wojewodztwie $laskim, wbrew ogolnie
przyjetym pogladom nie bedzie miat zadnego pozytywnego wptywu na zycie spolteczenstwa.
Trwajacy ekstensywny wyscig migdzy przyrostem dlugosci drog a przepustowoscia catego
ukladu drog w terminie S$redniookresowym zakonczy si¢ catkowitym wykorzystaniem
przepustowosci 1 kolejnym pogorszeniem poziomu swobody ruchu, az do ciaglych i
permanentnych korkéw na drogach wojewodztwa w godzinach szczytu.

Whbrew ogdélnym pogladom, ewentualny wzrost gospodarczy przy stalej cenie paliwa
powoduje wzrost ilosci podrézy, co przy braku konkurencyjnego transportu publicznego
przyspieszy proces catkowitego wykorzystania dostgpnej przepustowosci drog.
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4. WYZWANIA (CELE PRIORYTETOWE, GEOWNE OBSZARY WSPARCIA
POLITYKI TRANSPORTOWEJ WOJEWODZTWA SLASKIEGO W ZAKRESIE
ROZWOJU TRANSPORTU DROGOWEGO)

Rozwazania na temat wyzwan, priorytetowych celéw i obszar6w wsparcia polityki
transportowe] wojewodztwa Slaskiego w zakresie rozwoju transportu drogowego nie moga
by¢ rozpoczgte bez opisu uwarunkowan zewngtrznych. Takim, by¢é moze obligatoryjnym
uwarunkowaniem beda z pewnos$cia zapisy przedstawione w Biatej Ksiedze z 2011 roku,
szczegolnie 10 celow, przedstawionych juz w niniejszym opracowaniu. Zapisy te w
przewazajacej czesSci dotycza modeli przysztych systemoéw transportowych, ktore powinny
by¢ niezalezne od ropy naftowej i paliw ropopochodnych, co zmieni uwarunkowania
wspotczesnych systemoéw transportowych w krajach UE oraz ich regionach.

Dokument ,,Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025” (str. 183) okresla
zasady prowadzenia narodowej polityki w dziedzinie transportu, koncentrujac si¢ na
formutowaniu celow rozwojowych oraz sposobach ich osiagania, tak w ukladzie
zintegrowanym, jak i dla poszczegdlnych galezi transportu. Wiasciwa infrastruktura oraz
odpowiedni poziom uslug z zakresu transportu to jeden z istotnych czynnikow rozwoju,
dlatego wérdd zadan, jakie sa stawiane do realizacji do roku 2025, wymieni¢ mozna m. in.:
unowoczesnienie podstawowej sieci transportowej, zapewnienie wysokiej jakosci usiug
transportowych, restrukturyzacje 1 prywatyzacj¢ przedsigbiorstw transportowych oraz
liberalizacj¢ rynkow transportowych, stworzenie systemu wspotpracy rzadu z samorzadami w
dziedzinie transportu, zapewnienie bezpieczenstwa w transporcie. W rezultacie za
podstawowy cel polityki transportowej przyjeto poprawe jakosci systemu transportowego i
jego rozbudoweg zgodna z zasadami zrGwnowazonego rozwoju.

Niewatpliwie celem nadrzednym w strategii rozwoju kazdego systemu
transportowego, takze systemu transportowego wojewddztwa $laskiego 1 jego podsystemow,
takze podsystemu transportu drogowego jest zwigkszenie dostgpnosci transportowej, poprawa
bezpieczenstwa oraz wzrost efektywno$ci ekonomicznej, przy uwzglednieniu ograniczen
ekonomicznych i zachowaniu zasady zrownowazonego rozwoju. Kazdy system transportowy
musi by¢ przyjazny dla wszystkich lub wigkszosci jego interesariuszy.

W najnowszej Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030
roku) opublikowanej w marcu 2011 roku (rozdziat 3) przedstawiono hierarchicznie
uporzadkowana grupg celow (rys. 4.1.), na ktore sktadaja sie:

o cel gléwny,

e dwa cele strategiczne (infrastrukturalny i rynkowy),
e sze$¢ celow horyzontalnych,

e siedem celéow operacyjnych (sektorowych).

Wymienione na rys. 4.1. cele maja komplementarny charakter, najczgéciej nawzajem
przenikaja si¢ 1 krzyzuja, co oznacza, ze nie mozna realizowa¢ Zzadnego z nich w sposob
wyizolowany z catej strategii. Mozaika celow horyzontalnych 1 jednoczesnie odnoszacych si¢
do poszczegolnych gatezi wyznacza w praktyce glowne zadania do zrealizowania w
okreslonym wycinku dzialalnosci transportowej pod katem okreslonej idei zmian
systemowych (integracja, innowacyjno$¢, tad przestrzenny, spdjnos¢ ze srodowiskiem, itd.).
Ten zlozony uklad celow sprawia, ze ogolna filozofia SRT opiera si¢ na zasadzie
subsydiarno$ci, ktéra oznacza, Zze na nizszych szczeblach decyzyjnych beda tworzone
programy bardziej szczegétowe. Takim szczeblem niewatpliwie sa Strategie wojewodzkie,
ksztattujace lokalne systemy transportowe i ich podsystemy gateziowe oraz obszarowe.

Realizacja nakreslonej wizji przysztosci transportu, takze wojewodztwa S$laskiego
wymaga, aby kazda strategia rozwoju obejmowala dwa komplementarne gtowne sktadniki
celow dhugookresowych: infrastrukturalne i rynkowe. Rozwdj infrastruktury transportowej nie
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jest celem samoistnym samym w sobie, gdyz infrastruktura jest jedynie czynnikiem produkcji
w systemie gospodarczym. Jej rozmieszczenie, przepustowos¢ i cechy techniczne musza by¢
podporzadkowane  przewidywanym  potrzebom oraz  koncepcjom  podsystemow
przewozowych. Dostepno$¢ transportowa kraju w wymiarze regionalnym, europejskim i
globalnym oraz pobudzanie rozwoju ekonomiczno-spotecznego powinny zapewnié
powszechnie dost¢pne wysokiej jakoSci ustugi transportowe, a nowoczesna i wydajna
infrastruktura bedzie jednym z gtownych warunkéw $wiadczenia tych ustug.

porto

- CELGLOWNY STRATEGI ROZWOJU TRANSP

sprawnych rynkdw transportowych

transportowe]j panstwa

Celstrategiczny: Cel strate ﬂcz%:
Stworzenie nowoczesne) | wydajnej infrastruktury Stworzenie efektywnych systemow przewozowych i

Cele operacyjne (sektorowe, gateziowe)

Tworzenie warunkow do
rozprrestrzeniania procesdw
rorwojowych i tworzenia sieci

Zarzadzanie zinbegrowanym
systemem transportowym
(integracja podsystemow,
intermodalnosc i
interoperacyjnosc)

Rozwigzaniainteligentne i
innowacje

Rozwigzania proekologiczne
Bezpieczenstwo i niezawodnost

Miejskie
Logistyczne

Cele horyzontalne
Kolejowe
Wodne $rédlgdowe

Racjonalne finansowanie

Rys. 4.1. Struktura i hierarchia celéw Strategii Rozwoju Transportu
Zrédio: Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku, s. 30.

Cel strategiczny, jakim jest stworzenie nowoczesnej i wydajnej infrastruktury
transportowej panstwa a takze wojewodztwa $laskiego, nalezy bardziej szczegotowo rozpisaé
nie tylko na poszczegdlne gal¢zie i rodzaje infrastruktury, ale takze na takie cele horyzontalne
jak: tworzenie warunkow do rozprzestrzeniania procesOw rozwojowych i tworzenie sieci,
integracja podsysteméw (intermodalno$¢ i interoperacyjno$¢), rozwiazania inteligentne i
innowacje, rozwigzania proekologiczne, bezpieczefistwo 1 niezawodno$¢, zarzadzanie
zintegrowanym systemem transportowym, racjonalny model finansowania.

Cel strategiczny, jakim jest ,stworzenie efektywnych systemow przewozowych i
sprawnych rynkéw transportowych” w praktyce jest zestawem celéw sektorowych i
gatgziowych, z uwzglednieniem ich specyfiki. Klamra spinajaca te galgziowe i sektorowe
podsystemy beda w przysztosci rozwiazania integracyjne i intermodalne. Nie mozna
poprzestawa¢ jedynie na promowaniu tradycyjnych form transportu intermodalnego
tadunkéw. Konieczne staje si¢ rozwijanie intermodalnoSci pasazerskiej oraz integracja
transportu bliskiego (lokalnego) z transportem dalekobieznym.
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Priorytetowe cele w zakresie stworzenia nowoczesnej i wydajnej infrastruktury
transportowej panstwa w przelozeniu na systemy wojewodzkie, zaktadaja, ze jednym z
podstawowych dziatan, majacych na celu wzrost konkurencyjnosci polskich regionow do
roku 2020 (i w perspektywie do 2030 r.) bedzie znaczne zaawansowanie procesu tworzenia
wysokiej jako$ci powiazan transportowych (sktadajacych sig z potaczen autostradowych, drog
szybkiego ruchu, zmodernizowanych konwencjonalnych linii kolejowych oraz potaczen
lotniczych). Dziatania w tym zakresie dotyczy¢ beda w pierwszym rzedzie poprawy
krajowych 1 kontynentalnych potaczen komunikacyjnych pomigdzy wszystkimi gldownymi
osrodkami zycia gospodarczego kraju (osrodkami wojewddzkimi), a takze pomigdzy nimi i
osrodkami miejskimi, zlokalizowanymi w UE (biorac pod uwage koncentracj¢ przestrzenna
zagranicznej aktywno$ci gospodarczej naszego kraju) oraz w dalszej kolejno$ci na
pozostatych kierunkach.

Priorytetem jest takze zwigkszanie dostgpnosci komunikacyjnej wewnatrz regionow.
W tym aspekcie dla integracji terytorialnej regiondw 1 pehiejszego wykorzystania
potencjatow obszaréw potozonych poza miastami wojewodzkimi niezbedne sa dziatania na
rzecz poprawy jakosci potaczen centréw z zapleczem regiondow (zaréwno z osrodkami
subregionalnymi, jak i obszarami wiejskimi), poprzez rozbudowe infrastruktury, a takze przez
rozwijanie 1 integrowanie systemOw transportu publicznego. Upowszechniane beda
rozwiazania instytucjonalne i organizacyjne, integrujace duze miasta z otoczeniem
regionalnym, takie jak bilety aglomeracyjne czy koordynacja rozkladow jazdy. W dalszej
kolejnosci (po zapewnieniu dobrych powiazan regionu z o$rodkiem wojewddzkim) wpierane
beda powiazania komunikacyjne, omijajace osrodki wojewddzkie o charakterze tranzytowym
oraz zapewniajace polaczenia pomigdzy miastami wewnatrz i na zewnatrz regionu.
Policentryczna specyfika wojewodztwa §laskiego oraz jego mocno zurbanizowana przestrzen
wymaga, aby wszystkie te dziatania byly wspotbiezne.

Konieczne jest takze wspieranie rozwigzan integrujacych przestrzen funkcjonalnych
obszaréw miejskich i metropolitalnych w zakresie transportu zbiorowego (infrastruktury,
srodkow transportu i rozwiazan organizacyjnych), w sposob zintegrowany ze wspieraniem
innych dziatan istotnych dla rozwoju tych osrodkow, takich jak ustugi komunalne, rynek
pracy czy zagospodarowanie przestrzenne. Wsrod kierunkow dziatan w zakresie modernizacji
I przestrzennego rozmieszczenia infrastruktury wymienia si¢ m. in.:

e zapewnienie efektywnych potaczen transportowych miast wojewddzkich z
najwazniejszymi os§rodkami miejskimi w kraju 1 w relacjach europejskich,

e integracja transportowa obszarow funkcjonalnych miast - rozwd; wewngtrznego
systemu transportowego (m.in. bezkolizyjne wezty, obwodnice, transport publiczny);

e poprawa jako$ci potaczen transportowych centréw z zapleczem regionow (o$rodki
subregionalne, obszary wiejskie),

e powigzania transportowe zapewniajace dostgp z miast wojewodzkich do obszaréw o
specyficznych walorach 1 potencjatach rozwojowych (turystyka, przemyst, kultura,
srodowisko itp.),

e powigzania transportowe, zapewniajace skrocenie czasu dojazdu z obszaréw wiejskich
0 najnizszym poziomie dostgpu do dobr 1 ustug warunkujacych mozliwosci
rozwojowe do osrodkow miejskich, petniacych wazne role gospodarcze, wilacznie z
poprawa lokalnych systeméw transportu zbiorowego,

e powigkszenie dostgpnosci transportowej obszaréw przygranicznych do osrodkow
wzrostu 1 miejsc pracy oraz w szczegdlnosci na obszarach polozonych wzdhuz
zewngetrznych granic UE, rozbudowa sieci potaczen transgranicznych,

e poprawa dostgpnosci transportowej do os$rodkow wojewodzkich z obszarow o
najnizsze]j dostgpnosci.
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Wojewddzkie strategie rozwoju systemow transportowych koncentrowaé powinny si¢
takze na sieci 0 znaczeniu regionalnym i lokalnym. W przypadku wojewodztwa $laskiego, ze
wzgledu na jego policentryczny charakter zagadnienie to powinno mie¢ wysoki priorytet.
Sieci te stanowia w duzej mierze uktad autonomiczny, podporzadkowany tworzeniu spojnosci
migdzy gminami i regionalnymi o$rodkami miejskimi. Strategie wojewddzkie wskazywac
powinny na potrzeb¢ wzmacniania pozycji konkurencyjnej ich regionéw poprzez
modernizacj¢ infrastruktury uzupekniajacej gléwne arterie migdzynarodowe i krajowe,
przebiegajace przez ich terytorium. Istnieje zatem potrzeba, przy respektowaniu zasady
subsydiarno$ci, wigkszej kontroli ewentualnego powstawania brakujacych ogniw i eliminacji
waskich gardet na styku planéow wojewodzkich uktadéw sieci drogowej oraz na styku
systemOéw transportu miejskiego, aglomeracyjnego i regionalnego z transportem
dalekobieznym.

Jako$¢ systemu polskiej infrastruktury transportowej w przyszto$ci begdzie coraz
bardziej zalezala od elementow 1 instrumentow integrujacych ja w jedna funkcjonalna catos¢,
a w coraz mniejsze] mierze od ekstensywnego rozwoju jej zaggszczenia w przestrzeni
geograficzne] 1 spotecznej. Brak technicznych (punktowych) elementéw spajajacych i
tworzacych sp6jnos¢ przestrzenna moze powodowac, ze zainwestowana duza ilos¢ srodkéw
finansowych w powigkszanie dtugosci i jakosci sieci drog (oraz linii kolejowych) nie
przyniosa oczekiwanego efektu dla gospodarki i spoteczenstwa, czyli moze zaistnie¢
,»syndrom martwej infrastruktury”.

Nie nalezy zapomina¢, ze nowe inwestycje infrastrukturalne beda podobnie jak
obecnie realizowane zgodnie z wymogami prawa UE. Jednym z kluczowym uwarunkowan
realizacji nowych inwestycji infrastrukturalnych jest uwzglednianie przepisow odnosnie
ochrony obszaréw Natura 2000.

W ujeciu galeziowym cele strategiczne rozwoju infrastruktury transportowej do 2020
r. (1 w perspektywie do 2030 r.) w wymiarze ilosciowym obejmuja w transporcie drogowym:

e powickszenie ogolnej sieci drég utwardzonych w perspektywie nieco dluzszej niz

2030 r. do 308-310 tys. km (0 37 tys. km w stosunku do roku 2010),

e stworzenie sieci 7 300 km autostrad 1 drog ekspresowych, w tym okoto 2 000 km

autostrad (zgodnie z Rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 20 pazdziernika 2009

r., zmieniajacym rozporzadzenie w sprawie sieci autostrad i drog ekspresowych),

e zbudowanie obwodnic drogowych przynajmniej w 1/3 z istniejacych w Polsce 904
miast najbardziej obciazonych ruchem tranzytowym.

W transporcie miejskim nastapi¢ powinno:

e przeksztalcenie sieci transportowej miasta, aglomeracji i subregionu w sprawny i
funkcjonalny element infrastruktury regionu, zapewniajacy dogodne powiazania z
innymi regionami i z europejskim systemem transportowym,

e zorganizowanie  sprawnego, zgodnego z  oczekiwaniami  mieszkancow
przemieszczania 0sOb wewnatrz miasta i ulatwienie przemieszczania do obszarow
zewngtrznych,

e zorganizowanie sprawnego przemieszczania samochodoéw cigzarowych, w jak
najmniejszym stopniu zaktocajacego ruch w miescie,

e zapewnienie réwnowagi pomigdzy zdolno$cia transportu do sluzenia rozwojowi
ekonomicznemu, a poszanowaniem $rodowiska naturalnego i poprawa jakosci zycia w
przysztosci.

W logistyce nalezy wzmacnia¢ wspotmodalnos¢ (komodalno$¢) transportu poprzez
tworzenie sprzyjajacych warunkéw do rozwoju spojnej sieci terminali logistycznych i
platform multimodalnych.
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Priorytetowe cele w zakresie stworzenia efektywnych systemow przewozowych i
sprawnych rynkow transportowych wymusza dziatania, aby w transporcie drogowym,
rownolegle z tworzeniem kompletnej i nowoczesnej sieci infrastruktury drogowe;,
powstawaly nowe systemy przewozow tadunkéw, zaréwno w przewozach dalekobieznych,
jak 1 w logistyce miejskiej, stuzace zwigkszaniu efektywnosci przewozow 1 obnizce kosztéw,
poprawie bezpieczenstwa ruchu, zmniejszaniu energochtonno$ci pojazdéw oraz zmniejszaniu
kongestii na sieci drog i ulic.

Najwigkszym wyzwaniem dla wszystkich systemow transportu drogowego w Polsce,
takze w wojewodztwie $laskim bedzie doprowadzenie polskiego transportu do stanu
odpowiadajacego unijnym wymogom ekologicznym. Priorytetem by¢ musi promowanie
ekologicznie czystych i1 energooszczednych pojazddéw transportu drogowego, obnizenie
poziomu halasu pociagow towarowych w miastach, dzialania na rzecz wdrazania
inteligentnych systemow transportowych oraz realizacja zalecen zawartych w najnowszej
Biatej Ksiedze oraz w Zielonej Ksigdze na temat mobilnosci w miescie.

Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (w rozdziale 4) definiuje takze istotg
integrowania systemow transportowych w Polsce. Dla realnej integracji transportu istotne
znaczenie ma wysoka jakos¢ infrastruktury oraz jej standardy techniczne, a takze rozwiazania
i elementy integrujace roézne kategorie sieci (wgzty multimodalne, wielopoziomowe
skrzyzowania, tunele, systemy sterowania ruchem, przestrzenie parkingowe i postojowe oraz
inne elementy punktowe i pomocnicze). Zgodnie z istota tak definiowanej integracji
zrbwnowazony rozwoj transportu stanie si¢ rzeczywistoscia po zintegrowaniu w skali
przestrzennej i gal¢ziowej istniejacych i tworzonych sieci infrastruktury transportowe;.
Lepsze wykorzystanie mozliwosci, jakie stwarza sie¢ oraz wykorzystanie relatywnie mocnych
stron kazdego rodzaju transportu moga w znacznym stopniu przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia
zatoréw, emisji, zanieczyszczenia i liczby wypadkow. Wymaga to jednak optymalizacji sieci 1
jej funkcjonowania jako catosci, podczas gdy obecnie sieci modalne sa najczesciej
oddzielone, a nawet mozna stwierdzi¢ brak integracji w obregbie jednego rodzaju transportu w
r6znych wymiarach geograficznych. Jest to takze bolaczka wojewddztwa $laskiego. W
transporcie towardw, inteligentny 1 zintegrowany system logistyczny stanie sig
rzeczywistoscia, jesli najwazniejszymi jego elementami bgda porty 1 terminale intermodalne.
Przej$cie na nowy, zintegrowany system transportu tylko wtedy bedzie szybkie i udane, gdy
Wprowadzone zostang otwarte standardy 1 normy dla nowej infrastruktury i pojazdow oraz
inne niezbgdne urzadzenia 1 wyposazenie. Motywem opracowania tych standardow powinny
by¢ interoperacyjne, bezpieczne 1 przyjazne uzytkownikowi urzadzenia oraz nowe elementy
proponowane do uwzglednienia w rewizji sieci TEN-T.

Istotnym celem integracji systemu transportowego jest potrzeba zapewnienia
wszystkim obywatelom mozliwosci tatwego 1 bezpiecznego podrézowania. Transport
publiczny powinien by¢ dostepny dla wszystkich os6b wyrazajacych chg¢ lub potrzebg
podrézowania. Jego dostgpnos¢ dla oséb niepelnosprawnych i o ograniczonej zdolnosci
ruchowej utrudniaja bariery architektoniczne i techniczne (np. wysokie krawezniki, schody,
waskie drzwi, rozwiazania konstrukcyjne srodkow transportu i inne). Z tego wzgledu plany
rozwoju transportu publicznego w aglomeracjach miejskich 1 regionach kraju (w tym rowniez
obszarow wiejskich) beda musialy uwzglednia¢ dostosowanie systemow transportowych
(infrastruktury oraz taboru) takze do potrzeb oséb niepetnosprawnych. Dotyczy to zaréwno
transportu drogowego 1 szynowego, a takze styku z transportem lotniczym lub wodnym dla
zapewnienia intermodalno$ci systemu transportu publicznego.

Informacja wizualna i dzwigkowa, stosowana we wszystkich galgziach transportu
powinna zapewni¢ petna, aktualna 1 dynamiczna wiedzg o kursowaniu pojazdow. W taborze
przewozowym oba no$niki informacji powinny stuzy¢ zapowiadaniu o zblizaniu sig do stacji,
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dworca, przystanku. Informacje te powinny by¢ uzupelniane danymi o dogodnych
przesiadkach. Nowoczesna informacja o transporcie publicznym dotyczy potrzeby wydawania
stosownych informatoréw dla podréznych, takze niepelnosprawnych w wersji drukowanej i
elektronicznej. Moga one dotyczy¢ poszczegdlnych gatezi transportu lub regionéw. Zaktada
sig, ze do 2020 roku transport miejski i aglomeracyjny zostanie dostosowany do peinej
obstugi podréznych niepetnosprawnych i1 z ograniczona zdolnoscia ruchowa.

Wyzwaniem dla rozwoju transportu jest usprawnienie systemu transportu
pasazerskiego poprzez poprawe¢ powiazan migdzy poszczegdlnymi gal¢ziami transportu,
szczego6lnie w aspekcie powiazania potaczen w dtugich i krotkich relacjach. Cel ten zyskuje
na znaczeniu, gdyz w ostatnich latach rosnie rola mi¢dzyregionalnych podrdzy pasazerskich.
Istniejacy niedostateczny stan integracji gal¢zi transportu wpltywa negatywnie takze na
realizacj¢ celow rozwoju sieci transeuropejskich. Nalezy przy tym zauwazy¢, ze sprostanie
temu wyzwaniu stwarza realne mozliwos$ci istotnego wzrostu efektywnosci przewozow, jak
rowniez redukcji negatywnego wplywu na Srodowisko wywotywanego przez przewozy
pasazerskie. Sprawniejsze powiazania migdzygal¢ziowe sprzyjaja ponadto poprawie
konkurencyjnosci regionow.

Priorytetowe podejscie do zagadnien integracji krotko i dlugodystansowego transportu
pasazerskiego nie ma obecnie w Polsce zastosowania, tymczasem na poziomie UE jest
traktowane jako podstawowe 1 warunkujace wspieranie rozwoju infrastruktury, ze
szczegdlnym uwzglednieniem sieci transeuropejskich. Oczekujac wsparcia finansowania
transportowych inwestycji infrastrukturalnych ze $rodkow UE w Polsce, nalezy zwrocié
wigksza uwage na problemy powiazan migdzygal¢ziowych w transporcie pasazerskim.

Z punktu widzenia pasazera, problem niedostatecznej integracji pojawia sig, gdy
wystepuja opoznienia, utrudnienia i/lub dodatkowe koszty w zwiazku z brakiem optymalne;j
integracji ushug i sieci transportowych. Zrodet tych probleméw nalezy upatrywaé w
funkcjonowaniu wezta transportowego lub na trasie przejazdu i moga one by¢ zwiazane z:

e brakiem lub nieadekwatnym standardem infrastruktury w odniesieniu do sktadnika
podrézy na poziomie lokalnym,
staba jako$cia ustug transportowych oferowanych na poziomie lokalnym,

e nieodpowiednimi rozwigzaniami w zakresie zaprojektowania czy utrzymania weztow
transportowych,
nieefektywnymi procedurami zmiany $rodka transportu,

e niedostateczng jakosScia ustug dodatkowych i informacji, np. brakiem koordynacji
rozktadoéw jazdy czy odbioru/przewozu bagazu.

Rozwiazania w zakresie poprawy integracji transportu lokalnego i dlugodystansowego
mozna rozpatrywa¢ w kilku obszarach problemowych:

e usprawnienie potaczenia wezta transportowego z centrum (regionu/miasta) — odrgbna
linia kolejowa, tramwajowa, a ponadto metro, wydzielone pasy ruchu dla autobuséw i
rowerow (aspekt infrastrukturalny),

e poprawa ustug lokalnego transportu publicznego pod katem integracji z transportem
dlugodystansowym — sprawniejsza organizacja ustug transportu publicznego, np.
zintegrowane rozktady jazdy, ushugi typu wahadlowy autobus (ang. bus shuttle),
autobus ekspresowy oraz re-routing, dodatkowe przystanki, ustugi typu autobus na
wezwanie (ang. demand-responsive bus service), specyficzne ustugi taksowkowe, np.
polegajace na wspolnej podrézy kilku osob - (ang. shared ride taxi service).

e Uusprawnienie we¢zta transportowego — poprawa infrastruktury umozliwiajaca
podréznym latwiejsze 1 szybsze przemieszczanie oraz dodatkowe rozwiazania
sprawiajace, ze czas spgdzony na oczekiwaniu na potaczenie bgdzie przyjemniejszy i
bardziej produktywny, np. aktualna informacja dla pasazerow, dodatkowe ustugi dla
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podréznych, a ponadto parkingi, kamery monitorujace, odpowiednia infrastruktura dla
rowerow,

e usprawnienie procedur odprawy bagazu 1 transferu bagazu — odprawa bagazu
lotniczego na dworcu kolejowym, odprawa lotnicza na dworcu kolejowym, przewoz
bagazu ,,0d drzwi do drzwi”, itp.

e dogodne rozwigzania w zakresie oplat i biletow — zintegrowany bilet umozliwiajacy
podroz skladajaca si¢ z wielu odcinkdw roéznymi galeziami transportu z
wykorzystaniem jednego biletu, np. bilety typu optacone z gory (ang.pre-paid),
wspolne systemy biletowe w transporcie kolejowym i lotniczym, zintegrowany bilet w
transporcie kolejowym i lokalnym publicznym, zintegrowana optata za parkowanie i
korzystanie z transportu publicznego, zintegrowana optata za ustugi taksowkowe i
bilet lotniczy,

e marketing i informacja — umozliwienie pasazerowi przyjazne planowanie podrozy
poprzez dostarczenie mu informacji nt. funkcjonujacego systemu, szczegdlnie z
wykorzystaniem internetu, dodatkowych ustlug w postaci tzw. ,,inteligentnych” kart i
wirtualnych biletow.

Rozwigzanie wszystkich wymienionych powyzej probleméw powinny zaktadaé
przyszte dokumenty programowe polityki transportowej wojewddztwa  §laskiego.
Rozwiazanie kazdego z nich to definiowany wprost cel o okreSlonym priorytecie.

W sferze infrastruktury transportu miejskiego od szeregu lat za priorytetowy kierunek
uznawane jest promowanie rozwiazan z zakresu integracji przestrzennej i funkcjonalnej
podsystemoéw transportowych, w tym zachgcanie do tworzenia systemdéw intermodalnych
(wezty przesiadkowe, systemy ,,parkuj i jedz” — P+R, itp.), promowanie i wspomaganie w
duzych miastach roli transportu szynowego, w tym w szczegolnosci kolei i tramwaju, jako
podstawowych $§rodkoéw transportu publicznego, wspieranie tworzenia systemow logistyki
miejskiej (w tym stymulowanie rozwoju terminali i urzadzen dla przewozow intermodalnych
oraz elementéw sieci transportowej shluzacych do powiazan z takimi urzadzeniami) oraz
promowanie innowacyjnych rozwiazan technicznych, np. poprzez zachgcanie do rozwijania
systemOéw zarzadzania ruchem zapewniajacych priorytet w ruchu S$rodkom transportu
publicznego, stosowania systemOw sterowania dyspozytorskiego dla pojazddéw transportu
publicznego z wykorzystaniem nawigacji satelitarnej, rozwijania dynamicznych systemow
informowania pasazerow itp.

Nowe podejscie do programowania rozwoju polskiego systemu transportowego i jego
podsysteméw polega na podporzadkowaniu strategii rozwoju infrastruktury transportowej
kryteriom logistycznego ksztattowania jej sieci i systemow tak, aby zwigkszy¢ integracjeg i
intermodalno$¢ za pomoca wzmocnienia elementow takich, jak: terminale intermodalne oraz
inteligentne systemy sterowania ruchem 1 przetadunkami. Sa to istotne wyzwania dla
transportu drogowego, nie tylko w wojewodztwie $laskim, ktore mozna traktowac jako
obszary niezbgednego wsparcia.

Transport drogowy w Polsce byl i pozostanie podstawa zintegrowanego systemu
transportowego, Jest on takze gldwnym narzedziem (w ponad 80%) przestrzennej integracji
polskiej gospodarki i gospodarek regionalnych z rynkiem Unii Europejskiej. Integracja
systemu transportu drogowego wymaga zarOwno stymulowania jego wymiaru ilo$ciowego
(do czasu nadrobienia zaleglosci) jak 1 poprawy jakosciowej powiazan migdzy
poszczegdlnymi gateziami i r6znymi procesami dokonujacymi si¢ na sieciach transportowych
1 w punktach poczatkowych, koncowych lub manipulacyjnych (a takze poprawy jakosci
zarzadzania)
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Przyszty drogowy transport tadunkéw powinien by¢ jako$ciowo lepszy od

wspotczesnego, dzigki nadaniu mu nastgpujacych pozadanych cech:

wysoka niezawodno$¢, osiagana dzigki technologiom oraz instrumentom sprawnego i
efektywnego zarzadzania tancuchami dostaw (uproszczone tancuchy transportowe,
technologie ICT w logistyce, solidna koordynacja migdzygaleziowa i
migdzysektorowa, systemy automatycznego transportu rozproszonych partii
tadunkow),

zwigkszone mozliwosci wyboru przez uzytkownika (szerszy asortyment form
technicznych w miejskim transporcie tadunkow, logistyka miejska, wigksza
dostgpnos¢ ustug kolejowych dzigki nowym technologiom przewozéw wagonami z
wlasnym napedem, hybrydowe pojazdy drogowo-kolejowe),

duza elastycznos$¢ realizacji zindywidualizowanych potrzeb przewozowych dzigki
nowym technologiom przewozéw i nowym technikom sterowania ruchem,

utatwione zlecanie mi¢dzynarodowych przewozoéw kombinowanych dzigki ustugom
integratorow fadunkéw ( ang. freight integrators),

mniejsza zalezno$¢ od warunkow naturalnych dzigki innowacyjnym rozwiazaniom w
zakresie ruchu we mgle i w warunkach zimowych,

stosowanie innowacyjnych technologii sprzyjajacych obnizce kosztéw transportu.
Dziatania warunkujace prawidlowy rozwdj transportu drogowego, takze w

wojewodztwie $laskim, w kolejnych latach obejmuja:

zapewnienie utrzymania stanu technicznego drég na dobrym poziomie, co oznacza dla
duzej czegsci sieci drog, w szczeg6lnosci samorzadowych, odbudowe ich obecnego
stanu, a nastgpnie biezace ich utrzymanie;

zapewnienie poprawy stanu bezpieczenstwa ruchu, ktére powinno dotyczy¢ ogotu
zarzadcow drogowych. Z wykorzystaniem ramowych kierunkow, wynikajacych z
programow o zasiggu krajowym, takich jak Gambit 2005, beda wypracowane (ew.
zaktualizowane) programy lokalne, konkretyzujace i stabilizujace (finansowo)
dziatania ograniczajace zagrozenie w ruchu pojazdow i pieszych na drogach
zamiejskich.

usprawnianie metod zarzadzania ruchem drogowym, w szczegdlno$ci na drogach o
duzym natgzeniu ruchu, zaréwno krajowych, jak i samorzadowych. W zakresie
dziatan nalezy przewidywac¢ nowe, ale coraz bardziej powszechne, systemy ITS, ktore
przyczynia si¢ nie tylko do usprawnienia warunkow ruchu, ale dzigki przekazywanym
informacjom o stanie ruchu takze do zwigkszenia jego bezpieczenstwa.

wymagania ochrony $rodowiska dotyczace drog, ktére musza by¢ wdrazane z mocy
obowiazujacego prawa.

W funkcjonowaniu systemu transportowego w miastach, istotna rolg¢ odgrywa

komunikacja zbiorowa. Strategia rozwoju transportu do roku 2020 zaktada, ze w
perspektywie do 2030 roku bedzie ona skutecznie konkurowala z transportem indywidualnym
W przewozach pasazerskich. Komisja Europejska wskazala najwazniejsze wytyczne dla
ksztaltowania miejskich systemow transportowych. Sa nimi:

ptynne poruszanie si¢ w miastach;

szczegolna dbatos¢ o srodowisko naturalne;

stosowanie inteligentnego transportu miejskiego dla poprawienia sprawnosci dziatan
transportowych;

dostgpnos¢ transportu miejskiego;

kreowanie bezpiecznego i niezawodnego transportu miejskiego.
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W tym konteks$cie w Raporcie Polska 2030 zaznaczono konieczno$¢ m.in.: budowy
obej$¢ miejscowosci, uspokojenia ruchu na drogach przechodzacych przez mate miejscowosci
oraz na przejazdach kolejowych; poprawy warunkow przejazdu dla ruchu tranzytowego i
obstugi ruchu w obszarach metropolitalnych 1 duzych miastach; dla przewozéw pasazerskich
w obszarze cigzenia duzych aglomeracji miejskich. W aglomeracjach miejskich, kolej moze
zapewni¢ najwigksza zdolno$¢ przewozowa sposrod wszystkich $rodkow transportu,
zaspokajajac skutecznie masowe potrzeby przewozowe. Dalszy rozwdj aglomeracji miejskich
rozciagajacych si¢ w promieniu okoto 30—40 km od ich centrum, bgdzie takze generowat
rozw0j tego systemu przewozowego. Doswiadczenia innych krajéw pokazuja, ze obok
odpowiedniej oferty przestrzennej i czasowej, zasadnicze znaczenie w przewozach
aglomeracyjnych ma zintegrowany system taryfowy, umozliwiajacy komunikacj¢ wszystkimi
srodkami transportu publicznego na podstawie jednego biletu. Wymaga to:

e przeksztalcenia sieci transportowej miasta w sprawny i funkcjonalny element
infrastruktury regionu i systemu transportowego Kkraju, zapewniajacy dogodne
powiazania z innymi regionami i z europejskim systemem transportowym,

e zorganizowanie  sprawnego, zgodnego z  oczekiwaniami  mieszkancow
przemieszczania osOb wewnatrz miasta i ulatwienie przemieszczania do obszarow
zewngtrznych,

e zorganizowanie sprawnego przemieszczania samochodow cigzarowych, w jak
najmniejszym stopniu zaktocajacego ruch w miescie,

e zapewnienie rownowagi pomigdzy zdolno$cia transportu do shuzenia rozwojowi
ekonomicznemu, a poszanowaniem $rodowiska naturalnego i zachowaniem jakoSci
zycia w przysztosci.

Dla osiagnigcia powyzszych celow nalezy podja¢ w strategiach wojewodzkich
nastgpujace dziatania i inicjatywy:

e promowanie rozwigzan z zakresu integracji przestrzennej 1 funkcjonalnej
podsysteméw transportowych;

e tworzenie warunkow do integracji roznych galezi transportu, poprzez wdrazanie
systemoéw intermodalnych (wegzly przesiadkowe, systemy "parkuj i jedZz", itp.),
wspolnych rozktadow jazdy, jednolitych systemow taryfowych, wprowadzenia biletu
waznego na wszystkie srodki transportu u wszystkich przewoznikow w skali regionow
i kraju (biletu elektronicznego);

e zwigkszenie mozliwosci przewozow koleja na obszarach aglomeracji;

e modernizacj¢ uktadu drogowego w celu wyeliminowania cig¢zkiego ruchu towarowego
oraz przewozow masowych ladunkow niebezpiecznych przez tereny intensywnego
zainwestowania miejskiego;

e promowanie innowacyjnych rozwiazan technicznych, np. poprzez zachgcanie do
rozwijania systemow zarzadzania ruchem, zapewniajacych priorytet w ruchu $§rodkom
transportu publicznego,

e tworzenie wymogow i zachgt dla dostosowywania systemow transportowych miast do
potrzeb niepelnosprawnych uzytkownikow przez odpowiednie przepisy oraz
wspotfinansowanie projektow.

Waznym dziataniem w zakresie transportu miejskiego jest wdrozenie ustawy o
publicznym transporcie zbiorowym, ktora weszta w zycie z dniem 1 marca 2011 roku.
Zgodnie z ta ustawa zadania administracji rzadowej beda skoncentrowane na:

e zapewnieniu samorzadom miast stabilnych warunkoéw prawnych;

e udzielaniu wsparcia finansowego dla wybranych kierunkéw rozwoju transportu
miejskiego, w tym tez srodkéw pomocowych z funduszy europejskich;
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e sprawowaniu funkcji kontrolnych w kwestiach zarezerwowanych dla naczelnych i
centralnych organow wiladzy;

e udzial w pracach na forum UE. Ponadto, administracja rzadowa ma za zadanie
wyznacza¢ ogolne ramy dzialalnosci transportu lokalnego, w obszarze ktérych
podejmuje dziatania administracja samorzadowa.

Przedstawione w tej czg$ci ekspertyzy pozadane cechy przysztego systemu
transportowego w wojewodztwie $laskim, w tym podsystemu transportu drogowego
wymagaja nieustannych prac studyjnych, najlepiej przez zespoly naukowe, z uzupekniajacym
glosem praktykow gospodarczych. Wigkszo$¢ strategicznych dokumentéw wojewddztwa
Slaskiego traktuje transport, i stusznie jako jeden z kluczowych czynnikow rozwoju, pomimo
braku badan modelowych (makroekonomicznych i prognostycznych) w tym zakresie.

Wedtug Strategii rozwoju wojewodztwa $laskiego ,,Slaskie 20207 osiagnigcie wizji
rozwoju wojewodztwa $laskiego wymaga skoncentrowania dziatan prowadzonych w regionie
w trzech priorytetach:

Dla priorytetu pierwszego (A) pn.: ,,Wojewoddztwo Slaskie regionem nowej
gospodarki, kreujacym i skutecznie absorbujacym technologie” wyznaczono trzy cele
strategiczne, ktorych osiagnigcie jest uwarunkowane podjgciem zréznicowanych dzialan.
Jednym z nich jest kierunek dziatan A.2.1. ,,Poprawa warunkow inwestycyjnych w regionie”.
W ramach tego dziatania nalezy podjaé starania poprawiajace dost¢pnos¢ komunikacyjna i
transportowa juz istniejacych i nowo tworzonych obszaréw inwestycyjnych, bowiem w dobie
globalizacji 1 wysokiej mobilno$ci kapitatu dogodne potaczenia sa podstawa przy wyborze
lokalizacji inwestycji. Do gldwnych typow dziatan w zakresie tego kierunku zaliczy¢ nalezy
m. in. rozbudowg i popraweg infrastruktury transportowej stuzacej obstludze obszarow stref
atrakcyjnych gospodarczo.

Dla priorytetu drugiego (B) pn.: ,,Wojewodztwo $laskie regionem o powszechnej
dostgpnosci do regionalnych ustug publicznych o wysokim standardzie” takze wyznaczono
trzy cele strategiczne, ktorych osiagnigcie jest uwarunkowane podjgciem zroéznicowanych
dziatan. Jednym z nich jest kierunek dziatan B.3.4. (str. 72) ,,Rozwodj i modernizacja
komunikacji publicznej obszarow miejskich”. W ramach tego dzialania zaklada sig, Ze:
komunikacja publiczna jest skladowa systemu transportowego wojewddztwa, wywierajaca
istotny wptyw na sposob przemieszczania si¢ jego mieszkancow oraz stanowi istotny element
decydujacy o mozliwosciach dostgpu do regionalnych ustug publicznych, zlokalizowanych
glownie w centrach najwigkszych o$rodkow miejskich regionu. Unowocze$nienie i
zintegrowanie roznych form komunikacji publicznej powinno doprowadzi¢ do zwigkszenia
mobilnosci ludzi, otwierajac tym samym mozliwo$¢ tworzenia regionalnego rynku pracy.
Konieczny jest wzrost jakosci ustug §wiadczonych przez transport publiczny dokonujacy si¢
poprzez modernizacj¢ istniejacych oraz rozwd] nowych form komunikacji pasazerskie;j.
Poprawi to stan bezpieczenstwa podrozowania oraz umozliwi szybkie przemieszczanie sig¢
mieszkancOw na obszarze wojewddztwa, poprawiajac spojnos¢ terytorialna catego obszaru
wojewddztwa. Do gtownych typow dziatan w zakresie tego kierunku zaliczy¢ nalezy m.in.:

e prowadzenie studiow i analiz dla rozwoju transportu publicznego;
rozbudowe i modernizacje obiektow i infrastruktury szynowej transportu publicznego;
poprawe jakos$ci taboru publicznego transportu autobusowego i Szynowego;
koordynacje sieci potaczen i rozktadow jazdy komunikacji publicznej;
wprowadzenie wspdlnego biletu dla roznych srodkow transportu publicznego, w tym z
wykorzystaniem elektronicznej karty ustug publicznych;
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e tworzenie punktéw i weztow przesiadkowych oraz miejsc typu ,,park and ride” na
obrzezach miast i1 ,,park and walk” na obrzezach centréw miast zintegrowanych z
transportem publicznym oraz systemem $ciezek rowerowych;
organizacje ruchu transportu publicznego;
promocje¢ i rozwdj infrastruktury rowerowej;
wspieranie integracji systemow transportu zbiorowego aglomeracji miejskich.

Dla priorytetu trzeciego (C) pn. ,,Wojewodztwo §laskie znaczacym partnerem kreacji
kultury, nauki 1 przestrzeni europejskiej” wyznaczono takze trzy cele strategiczne, ktorych
osiggnigcie jest uwarunkowane podjgciem zroznicowanych dziatan. Jednym z nich jest
kierunek dziatan C.1.2. (str. 77) ,,Rozbudowa i integracja systemu transportowego”. W
ramach tego dziatania zaklada sig, ze: rozwoj infrastruktury transportowej stuzy poprawie
dostepnosci komunikacyjnej gtownych osrodkéw wojewddztwa oraz terenow atrakcyjnych
turystycznie. Szczegdlne znaczenie ma obecnie poprawa Stanu technicznego oraz
modernizacja sieci drogowej wojewodztwa $laskiego. Stan infrastruktury transportowe;,
bedacy glownym czynnikiem determinujacym rozwéj gospodarczy, jest jednym z
najwazniejszych kryteriow oceny poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego regionu. Mimo
wzglednie dobrej sytuacji regionu w zakresie infrastruktury transportowej na tle kraju,
konieczne jest podjgcie krokéw w celu optymalizacji 1 integracji systemow transportowych w
kierunku zwigkszenia ich efektywnosci, zmniejszenia obciazen srodowiskowych i poprawy
bezpieczenstwa. Transport, jako gataz gospodarki silnie oddzialujaca na jako$¢ zycia
cztowieka, powinien by¢ planowany przy priorytetowym uwzglednieniu potrzeb ludzkich i
minimalizacji efektow zewngtrznych, w tym ingerencji w §$rodowisko przyrodnicze.
Szczegolnie wazne jest, aby podczas planowania i realizacji inwestycji drogowych ograniczaé
presj¢ na tereny wrazliwe (a zwlaszcza obszary chronione) oraz uwzglednia¢ koniecznos¢
zachowania drozno$ci korytarzy ekologicznych. Niezbgdne jest stosowanie rozwiazan
technicznych minimalizujacych oddziatywania drog jako barier ekologicznych. Zwlaszcza w
sytuacji ogromnych zaniedban w zakresie transportu kolejowego konieczne jest galeziowe
rownowazenie rozwoju transportu. Budowa strategicznych obiektéw systemu transportu
publicznego bedzie decydujaca z punktu widzenia migdzynarodowych polaczen regionu. Do
glownych typow dziatan w zakresie tego kierunku zaliczy¢ nalezy m.in.:

e budowe, rozbudowe i modernizacje elementéw infrastruktury transportowej 0
znaczeniu europejskim w ramach wyznaczonych korytarzy europejskich, w tym
budowe, rozbudowg oraz remonty autostrad, drog ekspresowych, szlakow kolejowych
1 wodnych oraz rozw0j polaczen 1 infrastruktury lotnicze; (MPL ,,Katowice” w
Pyrzowicach oraz sieci lotnisk lokalnych);

e budoweg nowej oraz state podnoszenie jakosci istniejacej infrastruktury transportowe;,
w tym: drogowej, kolejowej, lotniczej na rzecz stworzenia spojnego systemu
transportowego w regionie z udroznieniem potaczen migdzy osrodkami
metropolitalnymi (aglomeracjami) i we¢ztowymi wraz ze wzmocnieniem polaczen
komunikacyjnych wewnatrz regionu, w tym budowa nowych odcinkéw drog
(krajowych, wojewddzkich, powiatowych) oraz przebudowa istniejacych odcinkéw
drog do parametréw zgodnych z wymogami UE;

e powiazanie w¢zldw autostradowych 1 drog ekspresowych z istniejaca siecia;
budowg 1 przebudowe drég dojazdowych do autostrad i drog ekspresowych;

e implementacj¢ narzedzi inteligentnego transportu, w tym systemOw monitorowania i
sterowania ruchem;

e przywracanie droznosci korytarzy ekologicznych poprzez przebudowe 1 modernizacje
istniejacej infrastruktury transportowej na odcinkach newralgicznych;
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e rozwoj infrastruktury systemu transportu rowerowego, poprzez tworzenie drog dla
rowerd6w w obrgbie pasa drogowego, przystosowywanie ulic do wspolnego ruchu
pieszych, rowerzystow i pojazdow samochodowych, budowe samodzielnych drog
rowerowych;

e wspieranie tworzenia infrastruktury stuzacej powiazaniu poszczegodlnych gatezi
transportu, poprzez rozbudowe m.in. centréw logistycznych i przetadunkowych,
centréw przesiadkowych 1 miejsc postojowych dla samochodéw (,,park and ride™) oraz
modernizacje dworcow;

e budowe obwodnic miejskich ograniczajacych natezenie ruchu w centrach;

e racjonalizacj¢e wykorzystania infrastruktury kolejowej, w tym linii przeznaczonych do
ruchu towarowego;

e utatwienie dostgpu do infrastruktury kolejowej regionu dla niezaleznych operatorow
kolejowych;

e wdrozenie i odtworzenie funkcji transportowych na szlakach wodnych.

W obrebie priorytetu C, w dziedzinie wsparcia pt. ,,Infrastruktura metropolitalna
wyzwaniem strategicznym dla wojewddztwa §laskiego” jest zintegrowanie ukladu
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) z metropolitalnym i aglomeracyjnym uktadem
komunikacyjnym, w szczegdlno$ci potaczen wewngtrznych obszaru metropolitalnego
aglomeracji goérnoslaskiej oraz funkcjonalnych obszaréw miejskich Czgstochowy, Bielska-
Bialej i Rybnika i potaczen migdzy nimi, w tym budowa nowego ukladu szynowego z
wykorzystaniem technologii lekkich kolei, rewitalizacji terenéw transportu kolejowego oraz
uksztattowanie nowych Zrddet generowania ruchu transportu pasazerskiego zwiazanych z
powstajacymi strefami biznesowymi, koncentracja instytucji nauki i szkolnictwa wyzszego
oraz weztow transportowo-komunikacyjnych.

Zgodnie z tre$cig priorytetu trzeciego (C) (str.48) istotnym zagadnieniem rozwoju w
procesie ksztaltowania przestrzeni europejskiej oraz wzmacniania jej spojnosci terytorialnej 1
kreowania nowej gospodarki regionu jest rowniez stworzenie odpowiedniej infrastruktury
komunikacyjnej, podnoszacej atrakcyjnos¢ inwestycyjna wojewodztwa 1 ulatwiajacej jego
rozwo6j gospodarczy. Budowa autostrad, drog ekspresowych, obwodnic, przebudowa drog
wojewodzkich oraz modernizacja europejskich i regionalnych szlakéw kolejowych i wodnych
w wojewddztwie §laskim przesadzi o strukturze komunikacyjnej i1 kierunkach rozwoju
urbanistycznego regionu. Ulepszenie sieci 1 systemow transportowych bedzie prowadzone w
celu obnizenia kosztéw transportu, zmniejszenia zaggszczenia 1 skrocenia czasu podrozy,
zmniejszenia obcigzen srodowiskowych generowanych przez transport, jak rowniez poprawy
jakosci ustug 1 bezpieczenstwa. Stworzenie spdjnego systemu transportowego doprowadzi do
lepszego dostgpu do uslug metropolitalnych dla mieszkancéw catego regionu. Przy
planowaniu rozwoju infrastruktury transportowej prowadzone beda rozpoznania 1
wprowadzane rozwigzania techniczne uwzgledniajace wymogi ochrony srodowiska, tak by
realizacja infrastruktury transportu drogowego nie zagrazatla trwatosci ukladow
przyrodniczych 1 ciagto$ci funkcjonowania S$rodowiska przyrodniczego. Rozwijajac i
integrujac rézne formy transportu, nalezy wspomnie¢ o koniecznosci dalszej rozbudowy
Migdzynarodowego Portu Lotniczego ,,Katowice” w Pyrzowicach i jego potaczeniu z
centrami miast Aglomeracji Goérnoslaskiej i innych aglomeracji poprzez budowe systemow
transportu  publicznego, w tym kolei regionalnej ze zintegrowanymi weztami
przesiadkowymi.

W celu realizacji podstawowych kierunkéw dziatan w omawianej strategii przyjmuje
si¢ zbior przedsigwzig¢¢, wsrdd nich sa nastgpujace:

P.C.3. Zintegrowany system transportowo-komunikacyjny. W ramach przedsigwzigcia
planuje si¢ podjecie zadan 1 projektow zarowno o charakterze planistycznym,
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organizacyjnym, jak i1 wdrozeniowym, w tym m.in.: opracowanie spodjnej polityki
transportowej integrujacej rozne formy i srodki transportowe oraz wypracowanie, wdrozenie
modelu 1 narzedzi zarzadzania uktadem transportowym wojewodztwa. Drogowy uktad
transportowy powinien by¢ scalony z istniejacymi i planowanymi szlakami kolejowymi oraz z
europejska, krajowa i regionalna infrastruktura kolejowa w ramach opracowania tzw. studium
zintegrowanego. Elementem systemu powinno by¢ réwniez tworzenie miejsc typu ,,park and
ride” i ,,park and walk”. Ponadto system ten powinien uwzglednia¢c mozliwo$¢ dojazdu do
Migdzynarodowego Portu Lotniczego ,,Katowice” w Pyrzowicach oraz innych elementéw
sieci logistycznej.
Efekt realizacji przedsiewzigcia:

e udroznienie uktadu komunikacyjnego pod wzgledem ruchowym, ekonomicznym i

intermodalnym;

e skrocenie czasu przejazdu oraz poprawa komfortu 1 bezpieczenstwa podrdézowania;

e zwickszenie dostgpnosci komunikacyjnej wojewddztwa.
P.B.2. Regionalna Sie¢ Transportu Szynowego. W ramach przedsigwzigcia planuje si¢
podjecie zadan i projektow zarowno o charakterze planistycznym, organizacyjnym, jak i
wdrozeniowym, w tym m.in.: opracowanie koncepcji rozwoju kolei regionalnej z
wykorzystaniem transportu tramwajowego, w tym rozwdj sieci 1 modernizacja taboru
tramwajowego 1 kolejowego, przeprowadzenie niezb¢dnych dostosowan organizacyjnych,
modernizacja obiektow towarzyszacych, w tym dworcéw. Celem przedsigwzigcia jest
podniesienie  konkurencyjnos$ci transportu  szynowego zardowno w aglomeracjach
wojewoddztwa $laskiego, jak 1 pomigdzy nimi, integrujac komunikacj¢ wewnatrzregionalna.
Stworzona sie¢ powinna zapewni¢ bezkolizyjny przejazd transportem szynowym. Istotne
rowniez bedzie wilaczenie sieci kolejowej wojewodztwa $laskiego w sie¢ kolei duzych
predkosci w uktadzie krajowym i europejskim.
Efekt realizacji przedsigwzigcia:

e zmniejszenie zatloczenia drog i1 zwigkszenie bezpieczenstwa podréznych;
integracja roznych form transportu szynowego i autobusowego;
wzrost jakosci zycia mieszkancow;
zmniejszenie negatywnego oddzialywania na srodowisko;
poprawa dostgpnosci komunikacyjnej aglomeracji i miast wojewodztwa;
podniesienie atrakcyjnos$ci oraz konkurencyjnosci publicznego transportu szynowego;
wzrost atrakcyjnosci inwestycyjnej;
komplementarno$¢ przedsigwzigcia wzgledem tworzonej regionalnej sieci drog.
P.C.1. Multimodalne centrum pasazersko-komunikacyjne MPL ,Katowice” w
Pyrzowicach. W ramach przedsigwzigcia planuje si¢ podjecie zadan i projektow zarowno o
charakterze planistycznym, organizacyjnym, jak i wdrozeniowym, w tym m.in.: budowa
kolejnego terminalu, bazy cargo oraz nowego pasa startowego, rozwdj i stworzenie nowych
ustug na terenie 1 wokot terenu portu lotniczego (noclegi, gastronomia, parkingi, rozrywka,
ICT 1itp.), rozbudowa istniejacych oraz stworzenie nowych szlakéw komunikacyjnych,
drogowych oraz szynowych prowadzacych do lotniska z réznych cze$ci kraju, regionow
sasiednich 1 os$rodkéw miejskich wojewoddztwa S$laskiego, w tym w szczegdlnosci z
Aglomeracji GornoS$laskiej oraz o$rodkdw regionalnych. Istotne dla przedsigwzigcia jest
rowniez powstanie zintegrowanych weztow przesiadkowych.
Efekt realizacji przedsigwzigcia:

e wzrost atrakcyjnosci portu lotniczego MPL ,,Katowice” w Pyrzowicach,;

e wzrost rangi portu lotniczego, w tym mozliwo$¢ obstuzenia wigkszej liczby pasazerow

rowniez z regiondw sasiednich oraz zwigkszenie zasiggu oddziatywania 1 destynacji;
e wzrost jako$ci zycia mieszkancow;
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e podniesienie dostgpnosci i atrakcyjnosci inwestycyjnej wojewodztwa.
P.C.2. Sie¢ drogowa wojewodztwa Slaskiego. W ramach przedsigwzigcia planuje sig
podjecie zadan i projektow zaréwno o charakterze planistycznym, organizacyjnym, jak i
wdrozeniowym, w tym m.in.: rozbudowa i wyznaczenie nowych szlakow komunikacyjnych,
drogowych na podstawie systemu autostrad, drég ekspresowych, krajowych, wojewddzkich z
uzupeknieniem o system drég lokalnych, zapewniajacy optymalna dostepno$¢ transportowa
oraz spojnos¢ terytorialna catego obszaru wojewddztwa, w tym potaczenie i integracja
sieciowa DTS z systemem autostrad. Realizacja inwestycji w zakresie rozbudowy sieci
drogowej powinna by¢ ukierunkowana na stworzenie uktadéw interoperacyjnych w ramach
poszczegbdlnych form transportu oraz promowaé intermodalno$¢ pomigedzy réznymi formami
transportu. Stworzona sie¢ powinna zapewni¢ szeroki dostep do miast wojewddztwa oraz
bezkolizyjny przejazd pomigdzy osrodkami miejskimi wojewddztwa §laskiego. Rozbudowa i
remont istniejacych oraz wyznaczanie nowych szlakow komunikacyjnych powinny
uwzglednia¢ zapewnienie dostgpu do rozwijajacych si¢ obszarow aktywno$ci gospodarczej.
Efekt realizacji przedsigwzigcia:

e udroznienie ukladu drogowego pod wzgledem ruchowym, ekonomicznym i
intermodalnym;
skrocenie czasu przejazdu oraz poprawa komfortu i bezpieczenstwa podrézowania;
wzrost jakos$ci zycia mieszkancow;
zwigkszenie dostepnosci komunikacyjnej wojewodztwa;
wzrost atrakcyjnosci inwestycyjnej;
poprawa wizerunku wojewodztwa.
Wedhug: Planu zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa Slaskiego (str. 80)
zwigkszenie dostgpnosci wojewodztwa 1 zaopatrzenie jego strategicznych lokalizacji w
odpowiednia infrastruktur¢ jest podstawowym warunkiem zapewnienia systemowi
przestrzennemu  wojewddztwa  Slaskiego  europejskiej  konkurencyjnosci. Rozwdj
infrastruktury powinien wspiera¢ model policentrycznego zdecentralizowanego rozwoju
struktury osiedlenczej przestrzennego systemu wojewodztwa $laskiego 1 zapewnia¢ dobra
dostepnos¢ do weztow sieci osadniczej. Uzycie wihasciwych $rodkéw infrastrukturalnych i
sposob prowadzenia infrastruktury powinny przyczynia¢ si¢ do zmniejszania zbgdnego ruchu
samochodowego 1 promowa¢ bardziej przyjazny Srodowisku transport szynowy. Jest to
szczegblnie wazne na obszarach aglomeracji miejskich 1 w korytarzach transportowych, gdyz
moze mie¢ istotny wplyw na ograniczenie suburbanizacji w obszarach metropolitalnych i
rozpraszanie zabudowy w otoczeniu ich osrodkéw centralnych.

W  polityce przestrzennej wojewddztwa priorytetem powinien by¢é rozwdj
infrastruktury wspierajacy potencjalne inwestycje w strategicznych dla wojewddztwa
obszarach i wspierajacy polityke ochrony zasobow srodowiska. W wszystkie zamierzenia z
tego zakresu przedstawiono graficznie narys. 4.2. i 4.3.

Wedtug przeprowadzonej analizy cele priorytetowe rozwoju transportu drogowego w
wojewodztwie $laskim, zawarte w dokumentach programowych wojewddztwa $laskiego,
takich jak: ,,Strategia Rozwoju Wojewoddztwa Slaskiego. Slaskie 2020” oraz aktualnego
,Planu Zagospodarowania Wojewédztwa Slaskiego” (2004, 2010), pomimo, iz sa
dokumentami wczesniejszymi niz najnowsza ogdlnopolska ,,Strategia rozwoju transportu do
2020 roku” sa z nia zgodne. Wymagaja jednak sprawnej realizacji. Instrumentem takiej
realizacji, ksztaltujacym odpowiednie mechanizmy wdrazania jest m. in. ,,Regionalny
Program Operacyjny Wojewodztwa Slaskiego” na lata 2007 — 2013 oraz strategia osiagniecia
celow tego programu.
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Rys. 4.2. Rozw¢j ponadlokalnych systemoéw infrastruktury. System transportu drogowego

Zrédio: Plan zagospodarowania przestrzennego wojewédztwa Slgskiego.
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Rys. 4.3. Rozw¢j ponadlokalnych systemoéw infrastruktury. System transportu pasazerskiego

Zrédio: Plan zagospodarowania przestrzennego wojewédztwa Slgskiego.
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Celem gtéwnym ,Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewodztwa Slaskiego na lata
2007 — 20137 jest: stymulowanie dynamicznego rozwoju, przy wzmochieniu spojnosci
spotecznej, gospodarczej i przestrzennej regionu. Rozwoj rozumiany jest w tym dokumencie
bardzo szeroko, jako proces zachodzacy na wielu komplementarnych ptaszczyznach, w tym
m. in. podnoszenie jakosci, rozbudowa i racjonalne gospodarowanie zasobami infrastruktury
technicznej, rozwdj techniczny 1 innowacje, procesy integracyjne, wzrost mobilnosci
spotecznej i zawodowej. Jednym z celow szczegdtowych celu gldownego jest uksztalttowanie
efektywnego 1 zintegrowanego systemu transportowego (priorytet nr VII, jeden z 9
priorytetéw). Na realizacj¢ tego celu zlozy si¢ osiagnigcie nastgpujacych celow
szczegblowych priorytetu:

e udroznienie sieci drogowej wojewddztwa,

e zwigkszenie udziatu transportu publicznego w przemieszczaniu 0sob.

W ramach priorytetu VII beda wspierane dziatania w zakresie modernizacji i
rozbudowy sieci drogowej i transportu publicznego. Szczegdlne znaczenie ma potaczenie
kluczowej sieci drogowej wojewodztwa z drogami znajdujacymi si¢ w sieci TEN-T, drogami
mig¢dzynarodowymi i krajowymi.

Sie¢ drogowa podzielono na dwa obszary funkcjonalne:

e sie¢ kluczowa, na ktora sktadaja sie drogi wojewodzkie, wraz z kluczowymi drogami

powiatowymi (ktore stanowia bezposrednie potaczenie dla drég znajdujacych si¢ w

sieci TEN-T, drog migdzynarodowych, krajowych lub wojewoddzkich) — ok. 70%

srodkow.

e sie¢ uzupehlniajaca (drogi gminne oraz pozostate drogi powiatowe) — OK. 30%
srodkow.

W obu obszarach wsparcie uzyskuja projekty z zakresu budowy i rozbudowy drog,
obiektéw poprawiajacych bezpieczenstwo, drogowych obiektow inzynierskich oraz projekty
zwiazane z systemami zarzadzania ruchem drogowym.

Kluczowe drogi regionalne sa traktowane priorytetowo z racji znaczenia dla systemu
transportowego, co znajduje odzwierciedlenie w alokacji $rodkow finansowych na
poszczegblne obszary funkcjonalne drogownictwa. Rozdziat pomigdzy kluczowa siecia
drogowa oraz siecig uzupelniajaca bazuje na administracyjnym skategoryzowaniu drég oraz
jednoznacznym kryterium funkcjonalnym, ktore bierze pod uwage znaczenie danej drogi dla
systemu transportowego regionu. W wigkszosci przypadkow, srodki na projekty przyznawane
beda w ramach procedury konkursowej w poparciu o kryteria efektywnoSciowe, co
gwarantuje najbardziej racjonalng alokacj¢ wsparcia.

Przejawem rownowazenia rozwoju systemu transportowego sa inwestycje w czyste
formy transportu publicznego, wspierajace rozwoj przyjaznych srodowisku zbiorowych form
przemieszczania. Poprawa jakos$ci transportu publicznego ma by¢ osiagnigta dzigki realizacji
projektow maksymalizujacych integracj¢ réznych form transportu, dzigki ktdérym nastapi
optymalizacja migdzygatgeziowa w transporcie publicznym, w szczeg6lnosci w miastach
stanowigcych bieguny wzrostu. Inwestycje obejma infrastrukturg liniowa dedykowana dla
transportu publicznego (przede wszystkim transportu szynowego), infrastrukture punktowa (W
tym wezly komunikacyjne 1 centra przesiadkowe). Wsparcie uzyskaja takze projekty z
zakresu taboru na potrzeby transportu publicznego (komunikacja miejska i koleje regionalne)
oraz teleinformatycznych systemow wspomagajacych zarzadzanie transportem publicznym.
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5. WERYFIKACJA AKTUALNOSCI ZAPISOW PLANU ZAGOSPODAROWANIA
PRZESTRZENNEGO WOJEWODZTWA SLASKIEGO (W TYM ODNIESIENIE
SIE DO MODELI UKEADU KOMUNIKACYJNEGO ZAWARTYCH W PLANIE)

Plan zagospodarowania przestrzennego z 21 czerwca 2004 roku zawiera model
komunikacyjny dostateczny w zakresie planowania rozwoju regionalnego w krotkim
horyzoncie czasu i z ograniczona doktadnoscia. Model uktadu komunikacyjnego zawiera
istniejace 1 planowane polaczenia drogowe i1 kolejowe (w tym wariantowane). Szczegdélowos¢
modelu sprowadza si¢ do sieci szkieletowej zaré6wno w przypadku ruchu drogowego jak
rowniez kolejowego. Sie¢ transportowa wojewodztwa $laskiego, a zwlaszcza sie¢ potaczen
drogowych charakteryzuje si¢ swoista specyfika. Jest to tak zwana sie¢ gesta, zarowno w
odniesieniu do obszarow srodmiejskich jak rowniez poza nimi. Tymczasem zauwazy¢ nalezy,
ze mimo oddania do eksploatacji DTS i autostrady A4 na odcinkach pokrywajacych teren
praktycznie catej metropolii w dalszym ciagu wystepuje zjawisko mieszania ruchu
tranzytowego z ruchem lokalnym, réwniez w odniesieniu do drég gldwnych. Pozostaje
ponadto problem polityki fiskalnej panstwa w odniesieniu do sieci szkieletowej kraju a co za
tym  idzie dalsze  rozprzestrzenianie si¢ ruchu  tranzytowego na  drogi
komplementarne/substytucyjne. Ponadto trudno jednoznacznie okres$lic wigezbe ruchu w
wojewodztwie przed oddaniem do eksploatacji kluczowych inwestycji w tym zakresie tj.
A1,S1,S609 1 kilku obwodnic. Ruch drogowy jako ruch samoorganizujacy si¢ dostosowuje si¢
zaréwno do przestrzennego uktadu sieci drogowej (szerzej komunikacyjnej) , do warunkow
ruchu tam panujacych w zaleznos$ci od czasu dostepu do infrastruktury drogowej. Zauwazone
ponadto w planie zagospodarowania przestrzennego procesy metropolizacyjne w przeciagu
najblizszych dwoch dekad moga znaczaco zmieni¢ obraz ruchu w wojewodztwie. Postgpujace
procesy urbanistyczne pomigdzy aglomeracja gornoslaska, rybnicka, czestochowska i bielska
w ciagu najblizszych dwéch dekad moga wymusi¢ powstanie wewngtrznego szkieletu sieci
drogowej (szerzej uktadu komunikacyjnego). Wewngtrznego w odniesieniu do uzywanego w
Planie zagospodarowania Przestrzennego modelu uktadu komunikacyjnego ktory oparty jest
na szkielecie sieci ztozonej z polaczen tranzytowych.

W planie zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa $laskiego przedstawiono
kilka modeli uktadu komunikacyjnego odnoszacych si¢ do transportu drogowego. Na rys. 11
(str. 24) przedstawiono model ikonograficzny systemu transportowego drogowego w 2004
roku. Na rys. 23 (str. 85) przedstawiono model systemu transportowego drogowego w ujeciu
koncepcyjnym — przedstawiony w niniejszym opracowaniu na rysunku 5.1. Koncepcja ta jest
moim zdaniem systematycznie wypetniania realng trescig a kierunki polityki przestrzennej
takie jak wspieranie rozwoju infrastruktury komunikacyjnej o znaczeniu ponadregionalnym i
regionalnym, promowanie rozwoju pasazerskiego transportu zbiorowego oraz planowanie
rozwoju zintegrowanych systemow transportu kombinowanego sa w rdéznym stopniu
Zaawansowane.

a) Wspieranie rozwoju infrastruktury komunikacyjnej o znaczeniu ponadregionalnym i
regionalnym

Przedstawiony powyzej kierunek polityki przestrzennej realizowany jest przez
nastepujace dzialania:
Budowa i rozbudowa infrastruktury drogowej - obejmujaca migdzy innymi:
e ksztatltowanie systemu autostrad 1 drog ekspresowych (w tym réwniez w ciagach drog
o znaczeniu mi¢dzynarodowym E 40, E 75 1 E 462), dla powiazania wojewodztwa z
krajami Europy i z osrodkami krajowymi,
e wzmacnianie sieci powiazan obszaru wojewodztwa z terenami sasiednimi,
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e ksztaltowanie systemu powiazan wewngtrznych opartych na ciagach drog krajowych i
wojewodzkich,

e usprawnienie potaczen Migdzynarodowego Portu Lotniczego ,,Katowice” z miastami
Aglomeracji Gornoslaskiej poprzez budowe nowych potaczen,

e modernizacja istniejacych tras i realizacja nowych potaczen wschod-zachod 1 potnoc-
potudnie dla tworzenia alternatywnych potaczen wewnatrzaglomeracyjnych,

e segregacja ruchu samochodowego tranzytowego i lokalnego z wyprowadzeniem
przejazdow tranzytowych poza tereny o ggstej zabudowie, budowa obwodnic
miejscowosci w ciagach drog krajowych,

e przebudowa i budowa drog w tym m.in. drég wojewddzkich pomigdzy weztami na
autostradach,

e przebudowa drég wyznaczonych do przewozu ladunkow niebezpiecznych, a takze
uwzglednienie w projektach dotyczacych przebudowy i budowy drog parkingow
strategicznych,

e odbudowa mostu w ciagu drogi wojewodzkiej Nr 421 w miejscowosci Ciechowice.

Przedstawiona na rysunku 5.1. koncepcja modelu uktadu komunikacyjnego
drogowego jest aktualnie wcielana w zycie. Na terenie Wojewddztwa $laskiego gotowa jest w
catosci autostrada A4, odcinkami powstaja autostrada Al oraz drogi ekspresowe S1 i S69.
Doktadne omowienie prowadzonych inwestycji jak rowniez stopien ich zaawansowania zostat
przedstawiony w tabeli nr 5.1.
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Tabela 5.1.

Stan zaawansowania inwestycji dzialan w ramach wspierania rozwoju infrastruktury
komunikacyjnej o znaczeniu ponadregionalnym i regionalnym

Nazwa Zadania

Lokalizacja

Stan obecny

Budowa autostrady Al

(Gdansk) —Czestochowa
— Gliwice — (Ostrava)

Oddano do uzytku:

- 35 km (Maciejow - Swierklany)

W budowie:

- 54 km (Swierklany - Gorzyczki; Maciejéw -
Pyrzowice)

Faza projektowa:

- 74 km (Pyrzowice - granica wojewodztwa)

Zakonczenie budowy
autostrady A4

Odc. Nogawczyce —
Murckowska

Oddano do uzytku:
- 58,5 km (Nogawczyce — Murckowska).

Budowa drogi
ekspresowej S1

Pyrzowice —
Dabrowa Gérnicza —
Bielsko Biata — Cieszyn

Oddano do uzytku:
- 9,5 km +1,5 km (Pyrzowice — Podwarpie)
- 30,2 km (Bielsko Biata — Cieszyn)

Budowa drogi
ekspresowej S11

Kotobrzeg — Poznanh —
Lubliniec — T. Gory —
Wezel ,Pyrzowice” na A1

Na terenie Wojewddztwa Slaskiego nie powstat ani
nie jest w budowie zaden odcinek przysziej drogi
ekspresowej S11

Budowa drogi
ekspresowej S69

Bielsko Biata - Zwardon

Oddano do uzytku:

- 7,7 km (Zywiec - Przybedza)

- 10 km (Miléwka - Zwardon)

W budowie:

- 9,1 km (Pdtnocno - wschodnia obwodnica
Bielska - Biatej)

- 15,5 km (Bielsko -Biata - Zywiec)

Budowa drogi
ekspresowej S78

Wezel ,Pyrzowice” na A1
- Siewierz - Zawiercie -
Szczekociny - (Jedrzejow)

Oddano do uzytku:

- 5,7 km (Obwodnica Siewierza w $ladzie S69)
Na terenie Wojewddztwa Slagskiego budowa drogi
S69 nie jest w najblizszym czasie planowana

Budowa i przebudowa
drogi wojewddzkiej 935

Racibérz - Pszczyna

Oddano do uzytku:

- 7,2 km (Pétnocna obwodnica Zor)

W fazie przetargu i prac przygotowawczych:
- Pétnocna obwodnica Pszczyny

Budowa i przebudowa
drogi wojewddzkiej 933

Ryduttowy - Pawlowice

Przebudowano:

- ul. Bielska w Pszczynie. Jednopoziomowy
przejazd kolejowy w Pszczynie zostat zastgpiony
tunelem pod linig kolejowa.

Modernizacja drogi
krajowej nr 46

(Opole) — Czestochowa —
Szczekociny

Oddano do uzytku:
- 5,6 km (obwodnica Lublihca)

Modernizacja drogi
krajowej nr 52

Bielsko — Biata — (Krakow)

W budowie:
- 2,0 km (obwodnica Ket)

Modernizacja drogi
krajowej nr 78

Siewierz — Zawiercie —
(Jedrzejow)

Oddano do uzytku:

- 5,7 km (Obwodnica Siewierza)
Zmodernizowano:

Obwodnice Tarnowskich Gér

Budowa obwodnicy
na trasie 941

Ustron — Wista

Oddano do uzytku:
- 2,2 Km (Obwodnica Ustronia- obejscie Polany)

Budowa Drogowej Trasy
Srednicowej

Ruda Slaska — Zabrze —
Gliwice

Oddano do uzytku:
- 3,0 km (R1,R2)
-4,7km (Z1iZ2)
Faza projektowa:

-11,3 km (Z3i Z4 oraz G1i G2)

Budowa Drogi
Wspétpracy Regionalnej

Jaworzno — wezet ,Jelen”
na autostradzie A4 —
Chetmek - O$wiecim

W budowie:
- Odcinek Jaworzno — wezet ,Jelen” na autostradzie
A4

Przebudowa drogi
krajowej nr 88

Kleszczow — Gliwice

Zmodernizowano:
- 9,0 km (Wezet ,Kleszczow” na A4 — Gliwice)

Przebudowa drogi
krajowej nr 43

Krzepice

Wybudowano:
Obwodnice Krzepic

Zrodto: opracowanie wlasne.
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Na przestrzeni lat, ktore uptyngly od opublikowania Planu Zagospodarowania
Przestrzennego Wojewoddztwa Slaskiego, stan techniczny drog w Wojewodztwie znaczaco si¢
poprawit. Oprocz wymienionych w tabeli modernizacji oraz remontow, warto odnotowac
takze realizacje innych mniejszych inwestycji zawartych w Planie. Nastapita wymiana
nawierzchni drogi krajowej 78 na odcinku Siewierz — Szczekociny, wymiang nawierzchni
drogi krajowej 11 w okolicy Tarnowskich Gor oraz wymiang nawierzchni drogi krajowej 44
na odcinku Mikotow - Gliwice. W ramach wzmacniania powiazan drogowych o znaczeniu
regionalnym i lokalnym obszaru przygranicznego z terenem Czech, przebudowano istniejaco
istniejace uktady w trojkacie Raciborz — Glubczyce — Opava a takze w rejonie Cieszyna,
Jastrzegbia oraz Chalupek. W obszarze przygranicznym z terenem Stowacji oraz na pograniczu
polsko - czeskim poprawiono stan techniczny i parametry drog. Nastapila takze poprawa
stanu technicznego drogi wojewoddzkiej 938 (Pawlowice — Zory) bedacej najkrotsza droga z
Aglomeracji Gornoslaskiej do przejscia granicznego w Cieszynie Boguszowicach.

W Planie Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Slaskiego jest
wymieniony szereg inwestycji planowanych jako uzupelnienie istniejacego systemu
transportowego, do realizacji w odleglejszej perspektywie czasowej. Sposrod nich nie doszty
do skutku:

e przebudowa drogi krajowej 79 Jaworzno — Mystowice — Katowice — Chorzow —

Bytom,

e tzw. Pélnocna Obwodowa Dabrowa Gornicza — Wojkowice — Piekary Slaskie —

Bytom,

e kontynuacja budowy Drogowej Trasy Srednicowej w kierunku wschodnim,
e modernizacja drogi krajowej 94 (powiazanie z centrum logistycznym Stawkow —

Sosnowiec, a docelowo poprzez ,,Maczki — Bor” z droga S1),

e przedtuzenie drogi krajowej 94 w kierunku zachodnim z rejonu Bedzin — Sosnowiec
przez Czeladz — Siemianowice Slqskie — Chorzéw do Bytomia,
e przebudowa i budowa drog taczacych autostrade A4 z potudniowymi dzielnicami

Bytomia,

wschodnia obwodnica Raciborza (DK45),

¢ budowa obwodnic na drodze krajowej 44 na odcinku Tychy — Bierun,

przebudowa drogi wojewddzkiej 408 w rejonie wezta Ostropa (obwodnica So$nicowic

jest aktualnie na etapie projektowym),

e odbudowa mostu w ciagu drogi wojewodzkie 421 w miejscowosci Ciechowice.

b) Promowanie rozwoju pasazerskiego transportu zbiorowego

Powyzszy kierunek polityki przestrzennej wojewodztwa $laskiego powinien by¢
realizowany poprzez nastgpujace dziatania:

e tworzenie centrow i weztow przesiadkowych transportu zbiorowego np. w miastach:
Katowice, Bielsko-Biata, Cz¢stochowa, Rybnik, Gliwice, Sosnowiec,

e prowadzenie monitoringu potrzeb i symulacji rozwojowych w zakresie transportu
publicznego,

e tworzenie warunkow dla zwigkszenia roli transportu zbiorowego — obejmujace miedzy
innymi zagadnienia lokalizacji nowych terenéw mieszkaniowo - ushugowych z
uwzglednieniem istniejacych lub projektowanych tras transportu zbiorowego.

Wyzej wymieniony kierunek polityki przestrzennej Wojewodztwa Slaskiego jest
realizowany w formie szczatkowej. W ocenie autora promowanie rozwoju
pasazerskiego transportu zbiorowego nie odbywa si¢ w dostatecznym stopniu. Brak
wizji transportu pasazerskiego w wojewddztwie $laskim, praktycznie w wojewodztwie
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,miejskim” na lata 2030 — 50, ktéra umozliwitaby prowadzenie zaawansowanych
badan rozwojowych.

€) Promowanie rozwoju zintegrowanych systeméw transportu kombinowanego

Powyzszy kierunek polityki przestrzennej wojewodztwa Slaskiego winien by¢
realizowany poprzez nastgpujace dziatania:

e tworzenie zintegrowanej sieci centréw logistycznych 1 terminali - obejmujace:
transport drogowy, kolejowy, lotniczy i rzeczny; w tym postulowane terminale lub
centra logistyczne,

e poprawa dostepnosci centrow logistycznych z krajowego uktadu drogowego (budowa
nowych odcinkéw drog) — obejmujaca migdzy innymi zagadnienia budowy systemu
potaczen komunikacyjnych dla terminali ,,Stawkow LHS” — Sosnowiec ,,Maczki—
Bor”,

e Wwzmocnienie funkcji centrow logistycznych i terminali — obejmujace migdzy innymi
zagadnienia podniesienia parametréw technicznych linii kolejowych o strategicznym
znaczeniu dla ich funkcjonowania, w tym linii hutniczej szerokotorowe;j.

Dziatania w tym kierunku sa rozproszone i nieskoordynowane. Mozliwos$ci
Wojewoédztwa Slaskiego w tym kierunku nie sa wykorzystywane w nalezytym stopniu,
szczegolnie w zakresie nie wykorzystania potencjalu zeglugi $rodladowej oraz transportu
kolejowego i lotniczego.

W dokumencie ,,Zmiana Planu Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa
Slaskiego” z 2010 roku, dotyczacego w wiekszoéci oddziatywania MPL ,Katowice” w
Pyrzowicach na Wojewddztwo Slaskie, szeroko omoéwiony zostal temat zwiazkéw portu
lotniczego z infrastruktura transportowa Wojewodztwa Slaskiego. Jako kluczowe z punktu
widzenia rozwoju portu lotniczego uznano jego skomunikowanie z istniejaca i planowana
siecia drogowa. Obecnie do wezla ,,Lotnisko” doprowadzona jest droga ekspresowa S1.
Aktualnie trwa budowa autostrady A1 na odcinku wezet Pyrzowice — wezel Piekary Slaskie
oraz odcinek drogi ekspresowej S1 pomigdzy weztem ,,Pyrzowice” i ,,Lotnisko”. Droga S11
jest wciaz na etapie planowania. Dalsza budowa autostrady Al w kierunku potnocnym, jak
réwniez modernizacja drogi krajowej 78 jest planowana w terminie. Na dzien dzisiejszy
wymieniono nawierzchni¢ na niektorych odcinkach drogi krajowej 78. Zostala takze
wymieniona nawierzchnia drogi wojewddzkiej 913 w miejscowosci Celiny. W planach jest
modernizacja drogi do parametrow drogi dwujezdniowej. W planach pozostaje rowniez
modernizacja oraz budowa nowego odcinka ul. Wspolnej (od wezta ,,Mierzecice™) wraz z
podniesieniem klasy do drogi wojewodzkiej. Wymienione w dokumencie zadanie budowy
linii kolei regionalnej taczacej MPL , Katowice” w Pyrzowicach z miastami Aglomeracji
Gornoslaskiej nie zostalo wykonane 1 wciaz nie jest na etapie realnej realizacji.

W chwili obecnej przy braku autostrady A1 ruch w wojewddztwie $laskim oparty jest
w dalszym ciagu na osi wschod-zachod. Istniejace potaczenia w osi pdinoc potudnie wpisuja
si¢ zasadniczo w te istniejace na osi rownoleznikowej. W tej chwili caty cigzar przeniesienia
ruchu spoczywa na autostradzie A4 i DTS, przy czym ruch lokalny z uwagi na liczbe weztow
posrednich przejmuje gtoéwnie trasa DTS. Zakonczenie istniejacych inwestycji i przedtuzenie
odcinkéw tej ostatniej znaczaco wplynie na poprawe¢ droznosci catego uktadu
komunikacyjnego w wojewddztwie do chwili oddania do eksploatacji autostrady Al.
Kluczowym dla zrozumienia istoty koniecznos$ci ukonczenia/rozbudowy tej inwestycji przed
ukonczeniem autostrady Al jest przenoszenie przez ta tras¢ potokow ruchu w uktadzie
potudnikowym. Ta specyfika wymaga, aby to wlasnie ta inwestycja w uktadzie priorytetow
poprzedzata autostrad¢ Al (dotyczy rozbudowy do Sosnowca 1 dalej, w tym glownie w sensie
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telematycznym). Oddanie do uzytku tej ostatniej znaczaco zmieni rozktad potokéw ruchu w
wojewodztwie slaskim. W wyniku jej oddania powstaje nowa trasa bedaca druga zasadnicza
osig odniesienia uktadu drogowego w wojewodztwie §laskim. W chwili obecnej najwigksze
utrudnienia na tej drodze (w zasadzie przedtuzeniu) powstaja w miejscu o istotnym potencjale
gospodarczym. Jest to niedopuszczalne. Udroznienie tej drogi wplynie wybitnie na jako$¢
ruchu w kierunku centralnych o$rodkéw administracyjnych panstwa. By¢ moze jest to
najwazniejsze do chwili realizacji autostrady Al.

Druga kluczowa (kolejnos¢ priorytetow zalezy od ram czasowych analizy- sa to drogi
rownolegle) inwestycja drogowa w wojewodztwie $laskim jest realizacja autostrady Al.
Budowa tej trasy uporzadkuje ruch drogowy w wojewodztwie §laskim. Stworzona zostanie w
ten sposob druga o$ uktadu komunikacyjnego w wojewddztwie w relacjach potudnikowych,
ktore dotychczas byty nieuporzadkowane. Czg$¢ funkcji transportowych drog w tym uktadzie
przejmowaty drogi w ukladzie roéwnoleznikowym. Uzasadnienie w  konteks$cie
konkurencyjnos$ci regionu i zagadnien spoleczno gospodarczych. Autostrada Al potaczy
obszar wojewodztwa §laskiego z centralng Polska a poprzez to réwniez z os$rodkami
administracji centralnej. Polaczenie to moze wptyna¢ na intensyfikacje ruchu tranzytowego w
regionie. Mozna oczekiwa¢ zwigkszonego wolumenu ruchu z Czech i Stowacji jak réwniez
poludnia Polski. Dla znacznej cze$ci tych podrozy przy odpowiedniej polityce cenowej i
fiskalnej autostrada Al moze by¢ nie tylko elementem posredniczacym ale na terenie
wojewddztwa réwniez weztowym. Przyczyni si¢ to do wzrostu gospodarczego w obszarze.
Kolejnym przyktadem jest ukonczenie inwestycji zwiazanej z oddaniem drogi ekspresowe;j
S69 od Bielska-Biatej do Zywca, oddanie obwodnicy Bielska-Biatej i Pszczyny. Ciag tych
inwestycji nalezy traktowaé spojnie z przebiegiem drogi ekspresowej S1. Jest to ciag
inwestycji ktore tworza tras¢ komplementarna w odniesieniu do potudnikowego przebiegu
autostrady Al. Nalezy zauwazy¢, ze w ukladzie tej drogi istotne sa nie tylko funkcje
regionalne ale rowniez krajowe i1 migdzynarodowe. Oddanie do uzytku planowanych 1
budowanych odcinkéw tej drogi tworzy sztywny ramowy uklad drog w wojewddztwie
Slaskim, gdzie zarowno w ukladzie réwnoleznikowym jak réwniez potudnikowym istnie¢
beda komplementarne (rownolegle polaczenia drogowe) o przebiegu pokrywajacym niemal
cale wojewodztwo. Drogi te beda ,,zasysa¢ ruch” z poludniowych obszaréw wojewddztwa
Slaskiego 1 matopolskiego na rzecz autostrady Al. Dotyczy to réwniez ruchu z terenu
Stowacji.

Inwestycja udrozni 1 zwigkszy dostgpnos¢ komunikacyjng na terenie poludniowych
czg$ci wojewddztwa $laskiego, by¢ moze rowniez malopolskiego. Z oddaniem do uzytku
drogi ekspresowej S1 na calym przebiegu zwiazane sa problemy identyfikowane na DK44.
Droga ta stanowi niejako potudniowa obwodnice aglomeracji katowickiej jednoczes$nie
komunikujac ja z poludniowa matopolska. Przewiduje sig, ze realizacja S1 znaczaco odciazy
DK44 gtowie w zakresie przewozu tadunkow transportem ci¢zarowym. Problemem jest fakt,
ze aglomeracja katowicka rozwija si¢ rowniez w kierunku potudniowym zar6wno w zakresie
lokalizacji o$rodkéw osiedlenczych jak rowniez zaktadéw przemystowych. Przewiduje sig,
ze oddanie do uzytku S1 odciazy ten odcinek drogi z dotychczasowego ruchu. W prognozach
tych jednak trudno ustali¢ nowe potoki ruchu jakie beda generowane poprzez intensywne
rozrastanie si¢ aglomeracji katowickiej w kierunku potudniowym. Zjawisko to szczegdlnie
silnie widoczne jest w takich miejscowosciach jak Tychy, Mikotow, Kobior, poludniowe
dzielnice Katowic. Zwrdci¢ nalezy ponadto uwage , ze dotychczas rozpatrywane jako
substytucyjne w pewnym zakresie drogi DTS i A4 zlokalizowane sa w pasie o szerokos$ci
kilku kilometréw. Juz teraz widoczny jest brak drogi réwnoleglej na osi rownoleznikowe;]
aglomeracji w znacznym oddaleniu od przebiegu autostrady A4 i DTS. Problem ten
szczegolnie jaskrawie moze przejawia¢ si¢ w okresie kolejnych dekad. Wiele zalezy tu
rowniez od przysziej polityki fiskalnej panstwa w zakresie korzystania z infrastruktury
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drogowej. Prawdopodobnie rozwigzaniem idealnym w przypadku aglomeracji katowickiej
bedzie posiadanie trzech drog w wysokim standardzie technicznym w uktadzie
réwnoleznikowym. Wymagaé to begdzie podniesienia standardow technicznych DK44 co w
praktyce oznacza jej kompletna modernizacj¢ i korekty przebiegu (problemy z geometria w
powiecie mikotowskim).

DK81 i DK86 sa kolejnymi waznymi problemami, ktore nalezy rozwiazywaé w
powiazaniu z problemem drogi DK44 jest sytuacja ruchu drogowego w potudniowych
dzielnicach aglomeracji katowickiej. Drogi te w tej chwili stanowia waskie gardta z punktu
widzenia aglomeracji katowickiej. Problem ten nalezy rozwiaza¢ kompleksowo. By¢ moze
jako lustrzane odbicie w czeSci poinocnej aglomeracji powinna powsta¢ droga o0 klasie
technicznej drogi krajowej pomigdzy DK 78 i DK 94. W tej chwili sytuacja w zakresie
warunkow ruchu na DK 81 i 86 odcina potudniowe rejony metropolii.

Nawiazujac do problemoéw zwiazanych z obecna i przyszta eksploatacja DK81, DK86
1 DK44 nalezy rozpatrzy¢ pewien szerszy kontekst tego zagadnienia. Mianowicie w ramach
przygotowan do realizacji inwestycji infrastrukturalnych w uktad komunikacyjny (drogowy)
zapomina si¢ czgsto o naturze zjawisk ruchowych. Dotyczy to zwlaszcza niejednorodnosci
przestrzennej i czasowej zjawisk opisujacych ruch drogowy. Budowany w tej chwili uktad
drog podstawowych w wojewodztwie jest juz obecnie nieadekwatny do potrzeb ruchowych.
Co wigcej jest tak juz w chwili jego realizacji. Doskonale obrazuje to przypadek DTS. Jest to
w chwili obecnej droga o najwigkszych natg¢zeniach ruchu w Polsce rzedu 110-150 tys.
pojazdow/dobg. Dlaczego na drodze tej akumuluje si¢ coraz wigkszy ruch z obszaru
wojewddztwa 1 nie tylko? Przeciez droga ta miata w zamierzeniach by¢ droga lokalng w
stosunku do autostrady, ktorej funkcja z zatozenia miata by¢ tranzytowa. Dziata tu zjawisko
przenoszenia czy tez akumulacji ruchu na te fragmenty uktadu komunikacyjnego, ktore
wydaja si¢ by¢ dla jego uzytkownikéw atrakcyjniejszymi. Do czego to prowadzi dobitnie
pokazaty przypadki zwiazane z kilkoma incydentami drogowymi, ktore zaistnialy na tej
drodze w okresie ostatnich kilku lat. Obraz ruchu moze ulec zupelnie zmianie po oddaniu do
eksploatacji autostrady Al- ktorej istnienie moze implikowac pojawienie si¢ nowych potokow
ruchu o znaczacym wolumenie w uktadzie potudnikowym analizowanej metropolii. Dlatego
tak wazne jest wzmiankowanie wielokrotnie w tym teks$cie powstanie ,,ramy” drogowej dla
metropolii opartej o dwie, trzy komplementarne drogi w uktadzie potudnikowym i trzy, cztery
w uktadzie rownoleznikowym. Prowadzone w tej chwili postgpowania inwestycyjne i
planistyczne maja charakter typowo ,,inzynierski”. Jest to postgpowanie z gruntu zte -
opierajace si¢ na istniejacych i planowanych potokach ruchu. Postgpowanie takie mozna
nazwa¢ deterministycznym. Ruch drogowy jest natomiast zjawiskiem z gruntu
stochastycznym- jest samoorganizujacy sie. Z tego powodu postgpowanie zarO6wno
planistyczne jak rowniez inwestycyjne powinno by¢ oparte na bardziej na heurystykach
anizeli na sztywnych danych. Poza wzmiankowanymi drogami gtéwnymi w ukladzie
metropolii nalezy powaznie zaja¢ si¢ kilkoma ,migkkimi” elementami infrastruktury
drogowej takimi jak wzmiankowane DK81, DK 86 i DK 44. W zakresie tych drég mimo
prowadzonych w ostatniej dekadzie prac remontowo modernizacyjnych —nie rozwiazano
zadnych problemoéw komunikacyjnych- co najwyzej odtozono je na kilka lat.

Budowa drég podstawowego ukladu komunikacyjnego (A4, DTS) przy nie
uwzglednieniu przepustowosci potaczen prostopadtych do ich przebiegu powoduje
»odcinanie” catych obszaréw zabudowy miejskiej. Dotyczy to potudniowych dzielnic
Katowic oraz miast satelitarnych stanowiacych ,sypialnie” dla podstawowego obszaru
metropolii. Obraz ruchu ulegnie zmianie po oddaniu do eksploatacji Al i S1. Tym niemnigj
ruch lokalny generowany w potudniowych dzielnicach Katowic w miastach satelitach bgdzie
dalej generowany. Podobnie rzecz ma si¢ z DK 44. Odcinek DTS (jej przedhuzenie) pomiedzy
Katowicami i Sosnowcem jest rowniez doskonatym przyktadem na odcinanie dzielnic i miast
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wbrew intencjom tworcéw rozwigzan komunikacyjnych. Ruch drogowy jest ruchem
samoorganizujacym si¢ i1 kazde uruchomienie eksploatacyjnej kazdej kolejnej drogi zmienia
obraz ruchu w istotny sposob. Dlatego tak wazne jest posiadanie w tym obszarze doktadnego
modelu ruchu z poziomem odwzorowania do kategorii drog lokalnych.

Realizacja kilku kluczowych inwestycji bez spojrzenia na nie w szerszym konteks$cie
ruchu lokalnego, glownie do sypialni, moze powodowaé Kkrystalizacje wylacznie
tranzytowego charakteru metropolii i wojewodztwa. W perspektywie moze prowadzi¢ to do
deprecjacji znacznych obszarow wojewodztwa zardéwno w kontek$cie gospodarczym jak i
spotecznym.

Analizowana w przedmiotowym planie zagospodarowania przestrzennego droga
wodna E30-potaczenie dréog wodnych Odry i Dunaju z uwzglednieniem roli Kanatu
Gliwickiego powinno uzyskac¢ szerszy kontekst odniesienia w modelach ruchu wojewo6dztwa
slaskiego. Realna eksploatacja takiego potaczenia drog wodnych znaczaco moze wpltynaé na
wig¢zbe ruchu w przewozach tadunkow, co z kolei znaczaco moze zmieni¢ wig¢zbe uktadu
komunikacyjnego wojewddztwa $laskiego. Podobnie analizowany udzial w transporcie i rola
linii LHS powinna zosta¢ szerzej odniesiona — z powodow wspomnianych wyzej.
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6. LISTA PRIORYTETOWYCH INWESTYCJI W UKLADZIE
HIERARCHICZNYM WRAZ Z UZASADNIENIEM) W ZAKRESIE ROZWOJU
TRANSPORTU DROGOWEGO W PODZIALE WEDLUG ZNACZENIA 1
ODDZIALYWANIA
e europejskie
e Krajowe
e regionalne
Lista koniecznych dzialan regionalnych w zakresie organizacji transportu
drogowego i dzialan koniecznych do wzrostu intermodalnosci sieci transportowej
wojewodztwa.

Ponizej przedstawiono liste priorytetowych inwestycji ktore zdaniem autora maja
najwigksze znaczenie dla konkurencyjnosci wojewddztwa $Slaskiego oraz jego rozwoju
gospodarczego 1 spotecznego. Proponowana hierarchizacja uwzglednia ich wazno$¢ oraz
szanse na szybka realizacjg.

1. Ukonczenie budowy autostrady Al (inwestycja o znaczeniu europejskim)

Ze strategicznego punktu widzenia wojewodztwa $laskiego ukonczenie budowy
autostrady Al jest absolutnym priorytetem. Autostrada Al, obok ukonczonej autostrady A4
jest jednym z dwdch transeuropejskich korytarzy transportowych przebiegajacych przez teren
wojewodztwa S$laskiego. Korytarzami tymi przebiega znaczna czg$¢ ruchu tranzytowego
przez wojewodztwo Slaskie. Oddzialywanie autostrady Al ma charakter europejski, bowiem
pozwoli urzeczywistni¢ wizjg¢ rozwoju wojewoddztwa $laskiego oparta na ugruntowanym i
pozytywnym wizerunku wojewodztwa, co powoduje, ze jest ono jednym z kilku centréw
rozwoju cywilizacyjnego Polski oraz regionem o istotnym znaczeniu europejskim. W
interesie rozwoju wojewodztwa $laskiego lezy zapewnienie jak najlepszych warunkow
podrozowania nie tylko w ruchu lokalnym, lecz takze w ruchu tranzytowym. Skierowanie
cato$ci ruchu tranzytowego na autostrad¢ Al pomoze odciazy¢ droge krajowa nr 1 a takze
polepszy komfort podrozy na tej trasie. Rownie istotnym argumentem za jak najszybszym
ukonczeniem budowy autostrady Al jest jej bliskos¢ do MPL , Katowice” w Pyrzowicach.
Zgodnie z dokumentem ,,Zmiana Planu Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa
Slaskiego” warunkiem rozwoju portu lotniczego jest jego dobre skomunikowanie. Po
ukonczeniu autostrady czas dojazdu do Aglomeracji Rybnickiej i Aglomeracji
Czestochowskiej znaczaco sig skroci. Jest to szczeg6lnie istotne z punktu widzenia nie tylko
pasazerow, ktorzy mniej czasu poswigca na dojazd do portu lotniczego, lecz rowniez z punktu
widzenia rozwoju oraz wzrostu znaczenia MPL , Katowice” w Pyrzowicach jako wiodacego
centrum logistycznego w Polsce Potudniowej. Doprowadzenie autostrady do duzych miast
regionu takich jak Bytom, Czgstochowa czy Rybnik w potaczeniu z szybkim dojazdem do
MPL ,Katowice” w Pyrzowicach z pewnoscia zwigkszy ich atrakcyjno$¢ inwestycyjna.
Okolice weztow autostrad 1 drog ekspresowych takich jak skrzyzowanie autostrad Al i A4 w
So$nicy oraz Al z S1 w Pyrzowicach sa szczegdlnie interesujacymi terenami inwestycyjnymi.

Zgodnie z danymi uzyskanymi od Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych 1 Autostrad,
Autostrada A1 jest aktualnie w fazie budowy na odcinku Granica Panstwa — Swierklany oraz
na odcinku Maciejow — Pyrzowice. Autostrada na odcinku Pyrzowice — Granica Panstwa
powinna by¢ przejezdna w 2012 roku. Kontynuacja autostrady Al z Pyrzowic w strong
potnocna jest aktualnie na etapie projektowym.

2. Dokonczenie budowy Drogowej Trasy Srednicowej (inwestycja o znaczeniu
regionalnym), w tym potaczenie i integracja z systemem autostrad
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Drogowa Trasa Srednicowa jest przykltadem przedsigwzigcia o duzym znaczeniu
komunikacyjnym i ekonomicznym dla silnie zurbanizowanego obszaru Aglomeracji
Gornoslaskiej. Jej oddziatywanie na ruch w aglomeracji jest nie do przecenienia, poniewaz
przepustowos¢ ukladu drogowego bez tej trasy byta by juz catkowicie wyczerpana. W
Aglomeracji Gornos$laskiej wigkszo$¢ ruchu odbywa si¢ w relacji wschod — zachdd. Lacznie
strumienie ruchu na kierunku wschdd-zachod osiagaja np. w Katowicach ponad 150 tys.
pojazdow/dobg. W wojewodztwie S$laskim istnieja dwa ciagi transportowe o wysokich
parametrach majace za zadanie obstugg tego ruchu: autostrada A4 oraz Drogowa Trasa
Srednicowa. Zgodnie z danymi upublicznionymi przez spotke DTS S.A. drogowy ruch
tranzytowy, stanowi okoto 12% ruchu samochodowego wewnatrz zespotu miast. Pozostale
okoto 88% to ruch wewnetrzny oraz taki, ktorego zrédla lub cele znajduja si¢ wewnatrz
skupiska miejskiego. Drogowa Trasa Srednicowa oraz przebiegajaca réwnolegle do niej
autostrada A4, spelniaja w systemie transportowym rozne zadania. W odrdznieniu od
autostrady A4, ktorej zadaniem jest obstuga ruchu tranzytowego, Drogowa Trasa Srednicowa
powstaje w celu usprawnienia ruchu regionalnego. Poprzez powiazanie z trasami stycznymi i
prostopadtymi do DTS realizowana jest rowniez funkcja rozprowadzenia z tras wewngtrznych
ruchu zrédtowo-docelowego do poszczegdlnych miast konurbacji. Aktualnie istnieje 19,4 km
kilometrowy odcinek Drogowej Trasy Srednicowej z Zabrza do Katowic, ktérego
kontynuacja jest al. Rozdzienskiego majaca parametry drogi ekspresowej. Planowane jest
przedtuzenie istniejacego odcinka Drogowej Trasy Srednicowej w kierunku zachodnim do
Gliwic (wraz z akcesja do istniejacego odcinka autostrady Al) oraz w kierunku wschodnim
do Mystowic. Finalizacja budowy Drogowej Trasy Srednicowej zaowocuje skroceniem czasu
przejazdu pomigdzy poszczegdlnymi miastami aglomeracji jak réwniez przyczyni si¢ do
zwigkszenia bezpieczenstwa w ruchu regionalnym. Efektem realizacji przedsigwzigcia:

e udroznienie ukladu drogowego pod wzgledem ruchowym, ekonomicznym i

intermodalnym,
e skrdcenie czasu przejazdu oraz poprawa komfortu i bezpieczenstwa podrézowania w
aglomeracji gérnoslaskie;j,

e zwigkszenie dostgpnosci komunikacyjnej wojewodztwa,

e wzrost atrakcyjno$ci inwestycyjnej oraz

e poprawa wizerunku wojewodztwa.

3. Droga ekspresowa S69 (inwestycja 0 znaczeniu krajowym, regionalnym i
europejskim)

Drogi ekspresowej S69 ma oddziatywanie nie tylko lokalne, lecz rowniez migdzynarodowe.
Droga ekspresowa S69 zapewnia¢ bedzie skomunikowanie wojewoddztwa $laskiego ze
Stowacja. Obecna droga krajowa 69 ma na wielu odcinkach jest bardzo przeciazona, co przy
niskich parametrach technicznych drogi powoduje niski komfort jazdy.

Ukonczenie drogi ekspresowej S69 bedzie miato takze wymierne skutki gospodarcze oraz
spoteczne dla regionu, przez ktory przebiega. Po wybudowaniu catosci drogi ekspresowej S69
poprawi si¢ dostgpnos¢ komunikacyjnego powiatu zywieckiego. Znaczaco skroci si¢ czas
przejazdu z Zywiecczyzny do Aglomeracji Goérno$laskiej oraz do MPL ,Katowice” w
Pyrzowicach, ktory stanie si¢ bardziej atrakcyjny dla potencjalnych inwestoréw. Inwestycje w
tym rejonie przyniosa wymierne KkorzySci spoleczne: nowe miejsca pracy, wzrost
wynagrodzen a takze polepszenie standardu Zycia mieszkancow.

Oprocz zmniejszenia ruchu tranzytowego na ,starej” drodze przebiegajacej przez centra
miejscowosci, ktory zostanie przejety przez nowa droge ekspresowa S69, zwigkszy sig
bezpieczenstwo ruchu drogowego. Dzigki wybudowaniu drogi ekspresowej S69, zmniejszy
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si¢ ruch na drogach lokalnych 1 krajowych prowadzacych wzdtuz nowowybudowanej drogi
co spowoduje skrécenie czasu przejazdu w ruchu lokalnym oraz poprawe komfortu jazdy.
Obecnie istniejace odcinki drogi S69 to Miléwka — Zwardon oraz Zywiec — Przybedza. W
fazie budowy jest odcinek z Bielska — Biatej do Zywica a na ukonczeniu jest potnocno-
wschodnia obwodnica Bielska — Biate;j.

4. Droga ekspresowa S1 na odcinku Tychy — Bielsko — Biata (inwestycja o znaczeniu
regionalnym, krajowym i europejskim)

Odcinek drogi ekspresowej S1 Tychy — Bielsko -Biata jest uzupetnieniem dwoch istniejacych
odcinkow: Bielsko Biata — Cieszyn oraz Tychy — Dabrowa Gornicza (Pyrzowice). Istniejaca
obecnie dwupasmowa droga krajowa nr 1 na odcinku Tychy — Bielsko Biala jest na granicy
przepustowosci. Jej wada sa liczne skrzyzowania jednopoziomowe, rowniez z sygnalizacja
$wietlna, a takze niebezpieczna geometria.

Budowa drogi ekspresowej S1 ma znaczenie nie tylko z krajowego i regionalnego punktu
widzenia, lecz takze w ruchu migdzynarodowym. Begdzie ona bezptatna alternatywa dla
autostrady Al a takze zapewni najkrdtszy 1 najszybszy dojazd do granicy ze Stowacja w
Zwardoniu — Mycie. Po wybudowaniu catosci drogi S69 (Bielsko Biata — Zwardon),
konieczna bedzie budowa brakujacego odcinka drogi ekspresowej S1. Oddziatywanie tej
inwestycji bedzie miato charakter budowy silniejszych wigzi migdzy subregionami

Budowa drogi ekspresowej S1 na odcinku Tychy — Bielsko Biata poprawi skomunikowanie
Aglomeracji Bielskiej z Aglomeracja Gornoslaska oraz z MPL ,,Katowice” w Pyrzowicach a
takze, za sprawa wprowadzenia bezkolizyjnych skrzyzowan, zwigkszy bezpieczenstwo ruchu.
Budowa drogi ekspresowej S1 na odcinku Tychy — Bielsko Biata jest priorytetem ze wzgledu
na wzrost liczby pojazdéw w wojewddztwie S$laskim 1 nieprzystosowaniu istniejacej
infrastruktury (droga krajowa nr 1) do obslugi wzrastajacego potoku pojazdow.

5. Droga ekspresowa S11 (inwestycja 0 znaczeniu krajowym)

Planowana droga ekspresowa S11 zapewni dobre potaczenie Aglomeracji Gornoslaskiej z
Wielkopolska. Majac okoto 300 km bedzie najkrotszym potaczeniem Aglomeracji
Gornoslaskiej z wojewodztwem wielkopolskim. Obecnie istniejaca droga krajowa nr 11 na
terenie wojewodztwa Slaskiego ma niskie parametry techniczne. W zdecydowanej przewadze
jest to droga jednopasmowa o niskich dopuszczalnych predkosciach. Budowa w tym miejscu
drogi ekspresowe] wymiernie skroci czas przejazdu. Warto zwroci¢ uwageg, ze planowana
droga ekspresowa S11 bgdzie miata nieco inny przebieg niz istniejaca obecnie droga krajowa
nr 11. W odréznieniu do istniejacej drogi krajowej nr 11, ktorej koniec znajduje sig¢ w
Bytomiu, przyszia droga ekspresowa bedzie doprowadzona do wezta ,,Pyrzowice”.

Budowa drogi ekspresowej S11 jest istotna nie tylko w skali krajowej, lecz rowniez w skali
regionalnej. Po wybudowaniu drogi ekspresowej S11 dojazd to miejscowos$ci takich jak
Lubliniec czy Tarnowskie Gory znaczaco si¢ zmniejszy. Bedac podtaczonym do sieci drog o
wysokich parametrach, atrakcyjno$¢ inwestycyjna ww. miejscowosci niewatpliwie wzrosnie
co w przysztosci moze zaowocowaé inwestycjami w tym rejonie Wojewodztwa $laskiego.
Zréwnowazony rozwoj catosci Wojewoddztwa Slaskiego bedzie mial wymierne skutki
spoteczne (nowe miejsca pracy, wzrost zarobkow).

Modernizacja drogi krajowej nr 11 do standardu drogi ekspresowej jest konieczna roéwniez ze
wzgledu na rozwoj MPL ,Katowice” w Pyrzowicach, ktéremu zapewni dogodne
skomunikowanie z obszarem oddzialywania lezacym na péinocny wchod od MPL.
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6. Droga ekspresowa S78 (inwestycja o0 znaczeniu krajowym)

Budowa drogi ekspresowej S78 jest istotna dla wojewodztwa $laskiego w odleglejszej
perspektywie czasowej. Droga ta bedzie uzupetlieniem sieci drogowej Wojewddztwa
Slaskiego w kierunku podtnocno-wschodnim. Przebiegajaca od wezta ,,Pyrzowice” przez
Siewierz, Zawiercie, Szczekociny do granicy wojewodztwa $laskiego z Wojewodztwem
swigtokrzyskim przyszta droga ekspresowa odciazy istniejaca droge krajowa 78 przebiegajaca
w wigkszo$ci przez centra miejscowosci (istnieje wylacznie obwodnica Siewierza oraz
obwodnica Tarnowskich Gor). Skutkiem takiego przebiegu drogi jest niewielka predkosc
komunikacyjna a takze brak komfortu mieszkancow zamieszkujacych okolice drogi o duzym
natezeniu ruchu pojazdow. Po wybudowaniu drogi ekspresowej S78 znaczaco skrdci si¢ czas
przejazdu do ponocno-wschodnich rejondw Wwojewodztwa Slaskiego. Beneficjentem
wybudowanej drogi ekspresowej S78 bedzie réwniez MPL ,Katowice” w Pyrzowicach.
Poprawi si¢ dojazd do portu lotniczego z obszaru oddziatywania lezacym wzdtuz przysziej
drogi ekspresowej S78. Droga ekspresowa S78 bedzie taczy¢ si¢ w okolicy MPL , Katowice”
w Pyrzowicach z Autostrada A1, droga ekspresowa S1 oraz droga ekspresowa S11 czyniac z
Pyrzowic doskonale skomunikowane miejsce atrakcyjne dla inwestorow (centra logistyczne) i
pasazeréw. Z punktu widzenia miejscowosci lezacych wzdhuz planowanej drogi S78, po jej
wybudowaniu zwigkszy si¢ atrakcyjnos¢ inwestycyjna.

Rozpatrujac konieczne dziatania regionalne w zakresie regionalizacji transportu
zgodnie ze $wiatowymi trendami, Wojewodztwo §laskie powinno wspiera¢ rozwdj transportu
publicznego. Transport publiczny jest bardziej ekologiczny i efektywniejszy od motoryzacji
indywidualnej a w przysztosci powinien sta¢ si¢ konkurencyjnym sposobem podroézowania
dla duzej czgs$ci spoleczenstwa wojewodztwa Slaskiego oraz gosci, ze wzgledu na
nieunikniony wzrost kongestii w indywidualnym ruchu drogowym. W zwiazku z tym
niezwykle istotne sa dziatania na rzecz stworzenia koncepcji zintegrowanego systemu
transportu publicznego w skali aglomeracyjnej, migdzyaglomeracyjnej oraz migdzy
subregionami oraz sukcesywnego wcielania jej w zycie.

Tak wigc niezaleznie od rozbudowy infrastruktury drogowej, potrzebne jest
stworzenie zintegrowanego systemu transportu publicznego. System taki jest niezbedny do
sprawnego poruszania si¢ po terenie Wojewddztwa S$laskiego. Istotne jest, aby system
transportu publicznego nie kolidowat z infrastruktura drogowa dostgpna dla samochodow.
Wada systemu transportowego obecnie funkcjonujacego w wojewddztwie $laskim jest fakt,
ze jest on w zbyt duzej czesci oparty na infrastrukturze transportu drogowego, co powoduje
wrazliwos$¢ na zaktocenia. Do negatywnych przyktadow zaliczy¢ mozna duza liczbg potaczen
autobusowych dublujacych linie kolejowe i linie tramwajowe (linie po$pieszne w aglomeracji
gornos$laskiej), a takze rozwijajacy si¢ system prywatnych mikrobusow. Od kilku lat
obserwowany jest rowniez systematyczny spadek liczby pasazerow komunikacji publicznej
przy jednoczesnym wzroécie kongestii na drogach. Swiadczy to o niewydolnoéci obecnego
systemu jak roéwniez o nierdwnosci w rozwoju réznych gatezi transportu (dobre parametry
sieci drogowej przy zaniedbanej sieci kolejowej).

Nawet wowczas, gdy wojewodztwo dysponowac bedzie dobrze rozwinigta siecia
drogowa (docelowy model drogowego modelu komunikacyjnego), niezbgdna bedzie
niezalezna sie¢ transportu publicznego. Transport publiczny powinien by¢ rozwijany zarowno
w skali wojewddztwa jak i poszczegdlnych aglomeracji czy subregionu. Oba systemy —
lokalny oraz regionalny — powinny by¢ ze soba skomunikowane w efektywnych i przyjaznych
pasazerom wezlach przesiadkowych.

Jednym z rozwiazan jest budowa systemu opartego na sprawnie dziatajacej kolei
regionalnej. Kolej taka powinna mie¢ konkurencyjny w stosunku do transportu drogowego
czas przejazdu, korzystna ofertg taryfowa (np. wspolny bilet) a takze oferowaé pasazerom
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wysoka jako$¢ podrozowania (czyste, nowoczesne pojazdy). RoOwnie wazna jest czestotliwosé
kursowania oraz cykliczny, czytelny rozklad jazdy. Istotna rowniez jest integracja z innymi
srodkami transportu, takimi jak autobusy czy tramwaje, ktorej brak jest obecnie bardzo
dokuczliwy. Nalezy zwroci¢ uwage, by przy konstruowaniu zintegrowanego systemu
transportu publicznego nie zostaly pomini¢te mniejsze zespoty miejskie. Sytuacja taka
grozilaby postepujaca marginalizacja tych rejonéw Wojewodztwa §laskiego.

Jedna z najbardziej popieranych form transportu w programach polityki transportowej
UE i w narodowych koncepcjach tej polityki jest transport intermodalny (niestety efekty tego
poparcia sa wcigz niewielkie). Do 2030 r. oczekuje si¢ poprawy pozycji konkurencyjnej
transportu intermodalnego na rynkach dzigki dojrzalym innowacjom oraz postgpowi
technicznemu 1 organizacyjnemu ze wzgledu na rynkowy charakter tej dziatalno$ci. Rynek
przewozow intermodalnych w regionie podobnie jak w catej Polsce jest mlodym rynkiem,
ktory charakteryzuje si¢ niewielkim, ale statym rozwojem. Obserwuje si¢ wzrost tego typu
przewozo6w w poroéwnaniu z ogdétem przewozoéw towardw, lecz udzial intermodalnej pracy
przewozowej w pracy przewozowej tadunkow jest niewielki. Strategicznym celem rozwoju
transportu intermodalnego w wojewoddztwie $laskim jest wigc stworzenie korzystnych
warunkow  technicznych, prawno-organizacyjnych i ekonomiczno-finansowch dla
dynamicznego rozwoju systemu przewozow intemodalnych tak, aby ich udziat w przewozach
kolejowych osiagnat w 2020 r. $redni poziom krajow Unii Europejskiej z 2000 r., tj. 10-15%
W ujgciu tonazowym.

Istnieje szereg powaznych barier utrudniajacych w Polsce (w tym na obszarze
wojewodztwa  Slaskiego) rozwdj transportu intermodalnego. Naleza do nich: nie
odpowiadajacy wymogom AGTC (Umowa europejska o gtownych liniach kolejowych
transportu  kombinowanego i obiektach towarzyszacych) stan techniczny polskich linii
kolejowych, niska jako$¢ ustug kolejowych, niekonkurencyjno$¢ cenowa transportu
intermodalnego w stosunku do transportu drogowego, brak centrow logistycznych,
powodujacy rozproszenie potoku tadunkoéw, brak jednolitego i kompleksowego systemu
informacyjnego w ladowych i morsko-ladowych tancuchach transportu intermodalnego, brak
kompleksowych uregulowan prawnych w zakresie transportu intermodalnego w Polsce.

W  perspektywie do 2030 r. podstawowym dzialaniem, wspierajacym rozwoj
transportu intermodalnego bedzie intensywna modernizacja kolejowej infrastruktury liniowe;
1 punktowej, wykorzystywanej w systemie tych przewozow (usytuowanej na sieci AGTC).
Podstawowe infrastrukturalnej warunki rozwoju tych przewozow to:

e sie¢ wezlow przetadunkowych (terminali intermodalnych, centrow logistycznych),

e sie¢ szlakow kolejowych o podwyzszonej skrajni, dostosowanych do nisko
zawieszonych sktadow pociagowych,

e systemy telematyczne i satelitarne, optymalizujace i sterujace procesami
transportowymi, ktore przyczyniaja si¢ do skrocenia czasu dostawy oraz eliminuja
zagrozenia dla stanu przewozonych tadunkéow,

e dobra wspotpraca przewoznikow kolejowych z operatorami transportu, centrami
logistycznymi, wtascicielami terminali, stuzbami celnymi, weterynaryjnymi oraz
fitosanitarnymi.

Istniejace obecnie terminale transportu intermodalnego w wojewddztwie $laskim
wymagaja modernizacji i rozbudowy, zwigkszenia liczby terminali 1 stworzenia regionalnych
centrow logistycznych przy wszystkich aglomeracjach miejskich. Istotne jest zapewnienie
neutralno$ci terminali 1 centrow logistycznych, mozliwosci ich wykorzystywania przez
uczestnikOw rynku oraz stworzenie w systemie prawa mozliwosci obniZenia optat za
Korzystanie z infrastruktury kolejowej dla przewoznikow realizujacych przewozy
intermodalne. Dotychczasowa niska konkurencyjno$¢ przewozow intermodalnych w stosunku
do bezposrednich przewozow samochodowych nawet na duze odleglosci, moze jednak ulec
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poprawie, nie tyle przez szukanie formalnych podstaw do udzielania finansowej pomocy
publicznej dla tego systemu przewozdéw, ile przez wdrozenie innowacji i sprawniejszych
technologii. Szansa na rozw6j przyjaznych dla s$rodowiska systemow transportu
intermodalnego bedzie ich integracja z systemami i sieciami logistyki migdzynarodowej,
ktora bedac dzialalnoscia bardziej dochodowa od prostej dzialalnosci przewozowe;,
dysponuje = wigkszymi  mozliwosciami ~ finansowania  niezbednych  inwestycji
infrastrukturalnych (pomoc ze srodkéw publicznych w zakresie np. specjalistycznego taboru
kolejowego, stuzacego przewozom inermodalnym moze dotyczy¢ wsparcia np. zakupow
platform do konteneréw czy ewentualnie wagonow kieszeniowych). Rozwdj centrow i
terminali logistycznych odbywa si¢ w sposdb zywiotowy. Systemy transportowe miast z
uwagi na staba integracje migedzygaleziowa, nie sprzyjaja rozpowszechnianiu podrozy
intermodalnych (realizowanie podrézy z wykorzystaniem kilku réznych $rodkoéw lokomocji).

Jednym z kierunkow planu zagospodarowania przestrzennego wojewoddztwa Slaskiego
jest promowanie rozwoju zintegrowanych systemow transportu kombinowanego (lepiej
byloby transportu intermodalnego). W interesie rozwoju wojewodztwa $laskiego jest
tworzenie zintegrowanej sieci centrow logistycznych i terminali — obejmujace: transport
drogowy, kolejowy, lotniczy i rzeczny; w tym postulowane terminale lub centra logistyczne w
Gliwicach czy w Stawkowie, Sosnowcu, Pyrzowicach (przy MPL ,Katowice”), Zorach,
Czgstochowie, Zabrzegu-Czarnolesiu, Bielsku-Biatej, Raciborzu, Tychach. Powinny
powstawac takie lokalne centra dystrybucji w innych miastach wojewodztwa np. Cieszynie
czy Jastrzgbiu. Powinna nastapi¢ poprawa dostgpnosci centrow logistycznych z krajowego
uktadu drogowego, szczegdlnie budowa nowych odcinkéw drog, obejmujaca miedzy innymi
zagadnienia budowy systemu pofaczen komunikacyjnych dla terminali ,,Stawkow LHS” —
Sosnowiec ,,Maczki-Bor). Wojewddztwo $laskie jest silnym osrodkiem skupiajacym firmy z
roznych galezi transportu i logistyki. Dzialaja one w ramach centréw logistycznych,
wewnatrz ktorych $wiadcza réznego rodzaju ustugi. Mozna wsrdd nich wymieni¢ przede
wszystkim:

e Slaskie Centrum Logistyki S.A. — Atutem spotki jest jej publiczny charakter i udziat
podmiotéw samorzadéw w zarzadzaniu. Gléwnymi akcjonariuszami spotki sa: miasto
Gliwice (pakiet wigkszo$ciowy) oraz Przedsigbiorstwo Transportu Kolejowego
Holding S.A. z siedziba w Zabrzu. Plany inwestycyjne na najblizsze kilka lat
przewiduja budowe 80 500 m? zamknigtych powierzchni magazynowych, 25 500 m?
utwardzonych placow sktadowych, powigkszenie terminala kontenerowego do 7,4 ha
powierzchni, 3 000 TEU pojemnosci oraz 60 000 TEU — obrotéw rocznie.

e C(entrala Zaopatrzenia Hutnictwa S.A. w Katowicach Oddziat Euroterminal w
Stawkowie. Terminal przetadowuje w relacjach wagon szerokotorowy-wagon
normalnotorowy, wagon szeroko/normalnotorowy — samochdd, samochdéd —
samochod kontenery, naczepy paletyzowane oraz pltynne produkty chemiczne
przewozone w cysternach, w tym podgrzewanych.

e Terminal Stawkow Poludniowy LHS wyposazony jest w wysoka rampg tadunkowa
usytuowana migdzy torami ogdlnego uzytku ,,N”’-1435 mm 1 ,,S”-1520 mm, wysoka
rampg czolowa przystosowana do zatadunku pojazdéw drogowych z wagonow.
Terminal umozliwia réwniez potaczenia linia szerokotorowa z Ukraina, Rosja i
innymi krajami Europy Wschodniej oraz Azji przez terminal w Stawkowie, gdzie
kontenery sa przetadowywane z kontenerow wagondw szerokotorowych na
normalnotorowe i odwrotnie.

e Terminal CARGO Port Lotniczy Katowice-Pyrzowice

e Terminal CTL Maczki-Bor Spotka z o. o.
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W swietle standardow przyjetych w wyzej rozwinigtych krajach cztonkowskich UE,
Polska, w tym takze wojewoddztwo $laskie, jest na etapie poczatkowym tworzenia sieci
duzych, nowoczesnych centrow logistycznych. W wielu przypadkach centrami logistycznymi
nazywane sa obiekty bedace w rzeczywistosci jedynie nowoczesnymi magazynami do
wynajecia) okreslanymi tez mianem parkow logistycznych) lub sa to jedynie branzowe badz
firmowe punkty dystrybucyjne. W wojewodztwie §laskim, w tej grupie podmiotow wystepuja
m. in.: Silesian Logistic Center — Sosnowiec, Alliance Silesia Logistic Center — Czeladz,
Tulipan Park Gliwice, Millenium Logistic Park Tychy, Panattoni Park Bielsko-Biata,
Panattoni Park CzeladZ, Panattoni Park Mystowice, ProLogis Park Dabrowa, Diamond
Business Park Gliwice, ProLogis Park Bedzin, ProLogis Park Bedzin II, ProLogis Park
Chorzéw, ProLogis Park Sosnowiec, SEGRO Business Park Gliwice (planowany), Panattoni
Park Gliwice (planowany).

W Polsce istnieje i jest rozbudowanych 19 terminali kolejowych dla transportu
intermodalnego w tym m. in. Gliwice Port, Stawkoéw Potudniowy, Gliwice Soénica,
Sosnowiec Poludniowy. Niestety, niedostosowana infrastruktura i brak nowoczesnego sprzetu
powoduja, ze transport intermodalny, takze w wojewodztwie $laskim, stwarza znacznie mnie
korzystne warunki do rozwoju niz w tradycyjnych galeziach transportu. Funkcjonowanie
transportu intermodalnego jest w znacznym stopniu zdeterminowane odpowiednia ilo$cia i
jakoscia wyspecjalizowanego taboru kolejowego: wagonow do przewozu naczep
samochodowych, wagonow wyposazonych w ramy obrotowe, wagondéw niskopodwoziowych
(technologia RoLa), platform przeznaczonych do przewozu konteneréw 10°, 20°, 30°, 40°. W
Polsce istnieje deficyt gtéwnie wagonoéw specjalistycznych, innych niz kontenerowe, o czym
sygnalizuja podmioty zainteresowane rozwojem tego systemu przewozow. Nie powinno
natomiast brakowa¢ samych kontenerow, bowiem rodzimy przemyst produkuje rocznie 40-50
tys. sztuk konteneréw roéznych typow, a oprocz tego istnieje bogata oferta leasingowa. Dla
obnizki kosztoéw zwiazanych z przewozami kontenerow pustych, konieczne jest natomiast
rozwijanie produkcji lub import brakujacych konteneréw sktadanych. Optymalne
przestrzenne przeptywy dobr i osob powinny byé optymalizowane, ale powinno to by¢
realizowane zaré6wno pod wptywem impulséw rynkowych, jak i realizowanych strategii
logistycznych sektoréw czy regionow. Zwigkszenie intermodalno$ci transportu lotniczego w
Pyrzowicach zwigkszy efektywnos¢ ich funkcjonowania oraz konkurencyjnosé. Jednoczesnie
przyczyni si¢ do racjonalizacji wykorzystania zasobow (przepustowos$ci) infrastruktury
transportowej, wynikajacej z jednoczesnej subsydiarnos$ci 1 komplementarno$ci transportu
lotniczego oraz innych gatgzi transportu, w tym kolejowego.

Obszar wojewddztwa Slaskiego a w szczegdlnoSci obszar metropolii katowickiej jest
praktycznie ostatnim rejonem w Polsce charakteryzujacych si¢ silnym potencjatem
spoteczno-gospodarczym w skali kraju a jednocze$nie pozbawionym obszarowych systemow
ITS, wykraczajacych poza rozwiazania typu wyspowego. W regionie tym wystgpuje znaczna
dywersyfikacja przestrzenna wskaznikéw sieci transportowej oraz skladnikéw spoteczno-
gospodarczych przestrzeni miejskiej. Oznacza to, ze organy decyzyjne réznych podmiotéw
samorzadowych zmuszone sa do wspoOtpracy w zakresie wyboru systemu systemow ITS i1
ATCS (advanced traffic control systems). Struktura zabudowy miejskiej w tym obszarze nie
jest jednorodna 1 przenika si¢ niezaleznie od istniejacych formalnych granic
administracyjnych jednostek samorzadowych. W podstawowym obszarze oddziatywania
zjawisk metropolizacyjnych znajduje si¢ 13 miast na prawach powiatu o potencjale
spotecznym wynoszacym blisko 2 miliony ludnos$ci. Sie¢ drogowa zlokalizowana w tym
obszarze jest koherentna terytorialnie natomiast dysocjacyjna w zakresie swoich
charakterystyk. Oznacza to, Zze nie mozna obszaru tego rozpatrywa¢ w zakresie mozliwosci
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instalacji systemow ITS 1 ATCS niezaleznie od siebie, miasto niezaleznie od miasta. Jest to
podstawowy blad, ktory skutkowat bedzie powaznymi perturbacjami w ruchu w przysztosci.
Mato tego, wydaje sig, ze obszar ten powinno rozpatrywac si¢ tacznie z obszarem miast i
aglomeracji zlokalizowanych w poblizu w tym rybnickiej i w mniejszym stopniu
czestochowskiej. Wymienione obszary cigza grawitacyjnie (w sensie modeli ruchu) jak
réwniez administracyjnie (jest to powiazane ze soba) w kierunku obszaru metropolitalnego.
Wyboér i wdrozenie systemu ITS dotyczy obszaru zamieszkatego przez ponad 3,5 miliona
mieszkancow. Taki tok postgpowania uczynit by rozpatrywane przedsigwzigcie jednym z
wigkszych w zakresie systemow ITS w skali europejskiej, co w przysztosci umozliwi
podniesienie walorow drog wojewddztwa w aspekcie intermodalnosci.

W skali rozwigzan obejmujacych kilkumilionowa metropoli¢ podstawowym zadaniem
organow administracji samorzadowe;j jest §cista wspolpraca w zakresie organizacji ruchu oraz
wyboru systemow ITS. Wykluczone ,,a priori” powinny by¢ innowacyjne rozwiazania
jednostkowe, prototypy nie sprawdzone w praktyce na wigkszej liczbie instalacji, oraz
wszelkie dziatania nie uwzgledniajace specyfiki tego obszaru. Nie jest to bowiem zwykty
obszar metropolitalny. Cechy jednostkowe tego obszaru wymagaja nie tylko Scistej
wspolpracy organéw samorzadowych ale rowniez wnikliwej analizy potrzeb w zakresie
transportu drogowego jak réwniez kompetentnych wyborow w zakresie rozwiazan ITS.

Obszar metropolitalny aglomeracji katowickiej obejmuje od blisko 2 do ponad 3
milionéw mieszkancow. Wyboru systemu ACTS powinien zosta¢ wykonany pod katem typu
sieci ktorej optymalizacja ruchu ma dotyczy¢ oraz jej ewidentnej specyfiki. Mozliwych jest
kilka rozwiazan. Zasadniczo, uwzgledniajac warunki finansowe w jakich dziataja od wielu
lat samorzady lokalne moze to zagadnienie dotyczy¢ optymalizacji ruchu wylacznie w
kluczowych dla metropolii arteriach regionu. Jest to wigc wariant budowy tzw. sieci otwartej.
Przeciwienstwem tego wariantu, przy wigkszych mozliwo$ciach finansowania przedmiotowe;j
inwestycji budowa systemu ATCS moze si¢ sprowadza¢ do tzw. siatki weztow (sie¢ tzw.
zamknigta).

W chwili obecnej po kilku znaczacych modernizacjach i inwestycjach zrealizowanych
w ostatnich latach: autostrada A4, DTS, S1, modernizacja wezta Murckowska itp., problem
udroznienia ruchu w tych ciagach drogowych zostal ,,powiedzmy” rozwiazany. Nalezy
podkresli¢, ze jest to rozwigzanie tymczasowe. Jakiekolwiek zaktocenia w ruchu powoduja
blokowanie zorganizowanego w ten sposob ukladu komunikacyjnego (drogowego).
Problemem istotnym i wciaz nie rozwiazanym w dostatecznym stopniu dla transportu na tym
obszarze jest udroznienie ruchu w obszarach $rodmiejskich miast. Dla przypomnienia miast
tych jest kilkanascie na prawach powiatu i zamieszkuje je blisko 2 miliony mieszkancow.
Kazde z tych miast w odr6znieniu od wielu innych organizmow metropolitalnych przylega do
siebie terytorialnie w ramach granic administracyjnych, przy czym granice te sa wylacznie
umowne. Czasem zywotne elementy struktury zabudowy miejskiej jednego miasta znajduja
si¢ w granicach administracyjnych miasta sasiedniego (vide Katowice-Chorzow). Wydaje sig,
ze przy zabezpieczeniu dostatecznych $rodkow finansowych na rozwoj systemu ATCS w
metropolii ta charakterystyka powinna wyklucza¢ rozwigzania budowy systemow ITS w
ciagach. Miasta te maja bowiem nie 1 lub 2 istotne potaczenia z sasiednimi jednostkami
samorzadowymi ale po kilkanascie. Stosujac analogi¢, uktad drogowy w metropolii nie
powinien by¢ do konca traktowany jako zbidr arterii ( tetnic w uktadzie krwiono$§nym) lecz
jako zbior naczyn wiloskowatych. Inaczej moéwiac analiza potrzeb systemu ATCS dla
metroplii powinna by¢ kombinacja analiz ruchu drogowego w sakli mikro 1 makro.

Reasumujac, bezwzglednie nalezy unika¢ rozwiazan typu wyspowego w skali
metropolii (jest to zreszta niezgodne z dyrektywa unijng z lipca 2010 roku- co wyklucza z
postgpowania $rodki unijne). Wymagana jest bezwzgledna wspotpraca 1 partycypacja w
inwestycji wszystkich jednostek samorzadu terytorialnego. Przy zapewnieniu odpowiednich
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srodkow finansowania nalezy dazy¢ do budowy kompleksowego modelu ruchu
uwzgledniajacego nawet drogi lokalne. To ostatnie jest istotne zwlaszcza w obliczy zmian
zachowan komunikacyjnych mieszkancéw metropolii.

Mimo, ze dostgpno$¢ komunikacyjna w wojewodztwie S$laskim jest jedna z
najwyzszych w kraju to rowniez w tym zakresie nalezy podejmowa¢ dziatania organizacyjne.
Dotyczy to zar6wno obszaréw z wysoka jak i niska dostgpnoscia. W pierwszym przypadku
dostepnos¢ moze zosta¢ podniesiona w ramach funkcjonowania planowanych systeméw ITS.
W przypadku obszarow wiejskich o nizszej dostgpnosci komunikacyjnej dziatania powinny
po6js$¢ w kierunku planowania i1 organizacji transportu publicznego.

Intuicyjny rozwdj transportu intermodalnego musi uwzglednia¢ kanat Odra-Gliwice-
Dunaj. Jest to kluczowa (potencjalnie ) inwestycja dla wzrostu intermodalno$ci w regionic. W
odniesieniu do planéw budowy drogi wodnej E30 Odra-Dunaj i uwzglednieniu w tym
kontekscie modernizacji kanalu Gliwickiego nalezy podnie$¢ sprawe potaczen z ciagiem
wodnym Wisly, z wykorzystaniem transportu drogowego lub kolejowego. Zapora sa naktady
na budowe kanatu O D rzedu 9 mld €.

Kolejna kluczowa inwestycja dla wzrostu intermodalnosci w regionie to LHS,
powiazana bardziej z czynnikami makroekonomicznymi i rozwojem handlu ze wschodem
anizeli wylacznie z lokalnymi uwarunkowaniami.

Miasta wojewddztwa Slaskiego wykazuja silne zréznicowanie pod wzgledem stopnia
rozwoju funkcji wezla w komunikacji wykraczajacej poza granice regionu — zardwno
krajowej jak 1 migdzynarodowej. Na terenie wojewddztwa osrodki, ktore rozwingty t¢ funkcje
przybieraja zréznicowana konfiguracj¢ przestrzenna. W centralnej oraz potudniowej czg$ci
wojewodztwa silnie nawiazuja do gldéwnych korytarzy transportowych 1 sa potozone blisko
siebie. W czg$ci potnocnej sa to pojedyncze osrodki. Jest to uktad odmienny od tego, jaki
prezentuja inne regionalne systemy transportowe Polski, gdzie glowny osrodek skupia
funkcje wezta komunikacyjnego, a w jego cieniu (na obszarze rozciagajacym sig kilkadziesiat
kilometréw od niego) osrodki satelitarne korzystaja z lokalnych powiazan.

W fundamentalnej teorii o$rodkoéw centralnych W. Christallera i jej rozwinigciu
dokonanym przez A. Ldscha uwaza sig, ze dobrze zrownowazony miks o$rodkéw duzych,
srednich 1 matych polaczonych ze soba dobrze zorganizowana siecia transportowa jest
modelowym rozwiazaniem z punktu widzenia rozwoju regionalnego.
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WNIOSKI

W zestawieniu wnioskéw mozna wyr6ézni¢ wnioski wynikajace z analizy materialu
ilosciowego, wnioski jakosciowe dotyczace systemu transportowego wojewodztwa $laskiego
oraz wnioski wynikajace z doswiadczen, dotychczasowych obserwacji oraz wiedzy autora.

= Strategia Rozwoju Polski do 2020 roku (z perspektywa do 2030 r.) wyznacza nowa jakos$¢
systemu transportowego oraz nowe kierunki rozwoju. W zwiazku z tym nalezy opracowac
strategie rozwoju systemu transportowego wojewodztwa Slaskiego.

» Biala Ksigga UE z 2011 roku wyznacza nowa wizj¢ konkurencyjnego i zrownowazonego
transportu w europejskim systemie transportowym oraz wszystkich jego podsystemach.
Dotyczy¢ to bedzie takze systemu transportowego wojewodztwa S$laskiego, w tym
transportu drogowego. Dokument ten zaktada co najmniej zachowanie dotychczasowe;j
mobilnosci spoleczenstwa, w warunkach istotnego uniezaleznienia si¢ od ropy naftowe;j i
paliw ropopochodnych. W systemie transportu drogowego zaklada si¢ zmniejszenie o
polowe liczby samochodéw o napedzie konwencjonalnym - w transporcie miejskim do
2030 roku, ich eliminacje z miast do 2050 roku oraz osiagniecie zasadniczo wolnej od
emisji CO; logistyki miejskiej w duzych osrodkach miejskich do 2030 roku.

» Potozenie wojewodztwa Slaskiego oraz okreslony w strategii wojewddzkiej profil jego
przysztego rozwoju wskazuja na kluczowe znaczenie w tym procesie infrastruktury
transportowej 1 jej wlasciwego ksztattowania. Strategia rozwoju systemow
transportowych w wojewodztwie $laskim powinna zdecydowac, czy wojewodztwo $laskie
ma to by¢ w przysziloSci metropolia o charakterze ponadkrajowym czy lokalnym. Ta
decyzja determinuje ramy polityki transportowej wojewodztwa $laskiego. Kierunek
rozwoju ponadkrajowego metropolii determinuje:

-konieczno$¢ zdefiniowania charakteru sieci drogowej wojewodztwa $laskiego
zardbwno w ukladzie potudnikowym jak i rownoleznikowym. W perspektywie 30-50
lat w obu wariantach wojewodztwo traktowane jako wegzet ponadkrajowy z punktu
widzenia potokow w relacjach europejskich konkurowac bedzie w tym zakresie z 2-3
weztami substytucyjnymi. W relacjach potudnikowych (Berlin, Drezno, Wroctaw,
Praga, Minsk, Lwow, Kijéw) w relacjach réwnoleznikowych (Berlin, Poznan,
Warszawa, Praga, Ostrawa, Bratystawa, Wieden).

- wprowadzenie zintegrowanego systemu ITS w uktadzie regionalno-metropolitalnym.
Dotyczy to opracowania jednego systemu ITS juz nie tylko dla obszaru metropolii
katowickiej ale rowniez wykonanie tej operacji w potaczeniu z aglomeracjami
o$ciennymi. W ramach systemu ITS nacisk powinien zosta¢ potozony na priorytety
dla komunikacji publicznej.

- wlaczenie si¢ w projekty migdzynarodowe takie jak np. planowany kanat Odra -
Dunaj. W odniesieniu do kompetencji wojewodztwa S$laskiego dotyczy¢ to moze
podniesienia parametrow dostgpnosci Kanatu Gliwickiego (by¢é moze realizacja
wlasnych inwestycji w tym zakresie w porozumieniu z partnerem czeskim). Wiaczenie
w zakres wezla §laskiego drog wodnych Odry a by¢ moze i Wisty tworzy szereg
mozliwych scenariuszy rozwoju tego regionu, ktore nie moga by¢ przeceniane.

- dalszy rozwoj terminala LHS przy zaloZeniu utrzymania si¢ tendencji w zakresie
wymiany towarowej z Azja,

Inwestycje w linie LHS i planowany kanat Odra Dunaj spowoduja, Ze wojewddztwo §laskie

zyska predyspozycje do stania si¢ weztem globalnym w Europie rowniez z punktu widzenia

potokow migdzykontynentalnych. W kompetencji wladz krajowych i samorzadowych jest

zdefiniowanie takiego uktadu komunikacyjnego wojewddztwa $laskiego, ktory powinien w

konsekwencji prowadzi¢ do wyboru polityki transportowej przeksztalcajacej obszar
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wojewodztwa w metropoli¢ europejska o potencjale przekraczajacym 5 min. mieszkancow. W

przypadku nie podjgcia tych wyzwan mozna spodziewaé si¢ marginalizacji znaczenia

wojewodztwa w Europie (zwtaszcza przy kontynuacji polityki migdzynarodowej w zakresie
sektora wydobywczego i energetycznego).

Przy zatozeniu lokalnego charakteru wezla transportowego dla wojewodztwa $laskiego

dziatania w zakresie polityki transportowej skupi¢ powinny si¢ na zapewnieniu dostgpnosci

komunikacyjnej 1 przepustowosci na drogach lokalnych. Dotyczy to zwlaszcza zauwazenia
kierunkow propagacji procesOw metropolizacyjnych i1 suburbanizacyjnych. Prowadzi¢ to
bedzie do wyksztalcenia si¢ wewngtrznego szkieletu drog wojewoddztwa $laskiego.

Przewidywaé nalezy, ze kilka dotychczasowych drog wojewodzkich i krajowych zostanie

zmodernizowane do wyzszej klasy technicznej a by¢ moze beda musiaty by¢ zrealizowane

zupelnie nowe inwestycje w tym zakresie. Propozycje takich rozwiazan przedstawiono na
rysunku W1.

Sposréd wymienionych kierunkéw rozwoju polityki transportowej wojewodztwa $laskiego

tylko plany rozwoju tego obszaru jako ponadregionalnego wezta transportowego stwarzaja

okolicznosci dla istotnego rozwoju ekonomicznego wojewddztwa. Zarzucenie tego kierunku
rozwoju powodowa¢ moze stagnacje wojewodztwa przy jednoczesnym pozostawieniu tych
probleméw w uktadzie drogowym wojewddztwa, ktore istnieja obecnie.

* W najblizszych dekadach moga nastapi¢ istotne z punktu widzenia polityki transportowej
wojewodztwa Slaskiego odwrocenia relacji potokow ruchu w wigzbie zaréwno krajowej
jak 1 wojewodzkiej. Polityka surowcowa i energetyczne nakierowana na odnawialne
zrédta energii moze spowodowac odwrdcenie relacji w ruchu towaréow. Nalezy pamigtac,
ze w granicach Polski wszystkie surowce 1 zrodla energii umiejscowione sg w
potudniowych obszarach kraju. Planowana lokalizacja silowni jadrowej w Polsce jak
rowniez lokalizacja po6l eksploatacyjnych gazu ‘tupkowego, podobnie zZrodet
geotermalnych przewidywana jest w poinocnych rejonach kraju. Moze to spowodowac
nie tylko odwrdcenie relacji w uktadzie poludnikowym drég w kraju ale réwniez ich silna
asymetri¢. Szczegdlnie dotkliwie moze sytuacje ta odczu¢ wojewodztwo Slaskie.
Deprecjacja roli wezta transportowego wojewoddztwa Slaskiego moze odbi¢ sig¢ rowniez na
sferze badawczo-rozwojowe;j. Zjawisko to bgdzie rowniez zwiazane z deprecjacja sektora
gospodarczego 1 szeroko pojgtego edukacyjnego. Nalezy pamigtaé, ze ruch np. w sferze
motywacji zwiazanych z nauka i1 edukacja dochodzi do 50% ruchu catkowitego zwlaszcza
w godzinach szczytu porannego.

= Policentrycznych charakter wojewddztwa 1 wynikajaca z tego faktu struktura podrézy
obligatoryjnych 1 duza gesto$¢ infrastruktury drogowej powoduje, Zze wojewodztwo
slaskie 1 jego aglomeracje postrzegane sa w kraju jako najmniej zatloczone, a ruch jest w
miare ptynny. Srednia predko$é przejazdu wynosi 63 km/h i nalezy do najwyzszych w
Polsce (w Warszawie $rednia pregdkos$¢ przejazdu przez miasto wynosi 37,7 km/h a we
Wroctawiu 33,5 km/h). Autostrady nr 6/2011).

* W wojewddztwie Slaskim krzyzuja si¢ dwie niekorzystne tendencje: obserwowany jest
silny ruch tranzytowy (70% w granicach wojewddztwa) 1 silny ruch lokalny. W sytuacji,
gdy nastgpuje silna interakcja  tych strumieni ruchu na wspolnych elementach
infrastruktury drogowej liniowej 1 we¢ztowej wojewodztwa mozna sig spodziewac szeregu
niekorzystnych zjawisk. Nalezy dazy¢ do zwigkszenia separacji tego ruchu poprzez
wykorzystanie technologii ITS, w tym znakéw zmiennej tresci (VMS) w odniesieniu do
infrastruktury drogowe;j transportu, zarowno liniowej i punktowej. Aktualne tendencje w
polityce fiskalnej panstwa moga powodowac¢ dalsze pogorszenie si¢ charakterystyk ruchu
w tym zakresie. W konsekwencji moze to prowadzi¢ do pojawiania si¢ koniecznoS$ci
realizacji nowych inwestycji drogowych na poziomie funkcjonalnym znajdujacym si¢ w
kompetencji GDDKiA, a by¢ moze takze na poziomie zarzadzania drogami
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wojewodzkimi. Co wigcej nalezy zauwazy¢ wciaz istniejace dysproporcje w obszarze
wojewodztwa $laskiego pomiedzy siecia szkieletowa oparta na autostradach i drogach
ekspresowych a siecia wewngetrzna (lokalna) ztozona z drog krajowych wojewddzkich i
glownych. Dysproporcja ta powoduje ,,0odcinanie” catych dzielnic mieszkaniowych od
uktadu szkieletowego uniemozliwiajac sprawna komunikacj¢ w ramach obszarow
metropolitalnych i wojewodztwa.

Policentryczno$¢ 1 wielofunkcyjnos$¢ sieci osadniczej regionu, ztozonej z aglomeracji
miejskich oraz licznej grupy miast duzych i §rednich powoduje, ze wojewddztwo $laskie
posiada dobrze rozwinigta sie¢ drogowa, tym niemniej jest ona w dalszym ciagu w fazie
rozwojowej. Do chwili obecnej brak wyksztalconych osi tego systemu w ukladzie
potudnikowym (Al, S69, a w przysztosci S1). Uktad komunikacyjny wojewodztwa
Slaskiego jest w przededniu dwoch zmian o charakterze jako$ciowym, ktorych
konsekwencje trudno przewidzie¢. Pierwsza z nich to oddanie drog szkieletowych w
uktadzie potudnikowym wptynie na zmiany w wigzbie ruchu z uwagi na fakt, ze czgs¢
ruchu w tych relacjach przejmowaly dotychczas drogi w relacjach rownoleznikowych.
Druga zmiana jest zwiazana z polityka zréwnowazonego rozwoju oraz polityka
energetyczna w najblizszych dekadach, bowiem odwrdceniu moga ulec relacje potokow
towarowych 1 pasazerskich w granicach wojewddztwa. Wykonywanie badan dotyczacych
mozliwo$ci zatamania si¢ potokéw ruchu towarowego w kierunku potnocnym w zwiazku
z odwréceniem trendow surowcowych w zakresie wykorzystania paliw statych w sektorze
energetycznym jest niezbg¢dna.

Fundusze strukturalne oraz $rodki z budzetu Panstwa przeznaczone na rozwoj transportu
drogowego wojewddztwa Slaskiego przyczyniaja si¢ aktywnie do zmniejszenia dystansu
rozwojowego w stosunku do innych regiondw europejskich oraz potwierdzaja przodujaca
rolg tego regionu w Polsce. Dostgpnos$¢ transportowa w wojewoddztwie S$laskim jest
istotnym czynnikiem atrakcyjnosci inwestycyjnej i warunkach praw prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej, z drugiej za$ strony stanowi wazny wyznacznik jako$ci zycia
mieszkancow 1 mozliwosci ich rozwoju. Kluczowe zagadnienie dla zwigkszenia
dostgpnosci oraz optymalizacji wykorzystania istniejacej infrastruktury bedzie miato
zintegrowanie regionalnej 1 lokalnej sieci drogowej z autostrada A1 oraz A4. Regionalna 1
lokalna siec transportowa wojewodztwa $laskiego, cho¢ gesta i dobrze rozbudowana jest
mocno obcigzona i1 zuzyta. Stan techniczny infrastruktury drogowej znacznie obniza
parametry eksploatacyjne, w zwiazku z czym konieczne jest wykonywanie modernizacji,
przebudowy oraz wytyczenia nowych szlakow, co prowadzi¢ moze takze do poprawy
bezpieczenstwa w transporcie drogowym.

Zauwazalnym problemem w wojewddztwie $laskim jest rozwarstwianie si¢ uktadu
drogowego w zakresie dekapitalizacji stanu technicznego infrastruktury drogowej. Przy
utrzymaniu si¢ tendencji polegajacej na mieszaniu si¢ ruchu tranzytowego z lokalnym jest
to szczegolnie niebezpieczne. W efekcie uktad drogowy oparty o drogi migdzynarodowe
bedzie funkcjonowal, natomiast szkielet lokalny bedzie ulegat dalszej dekapitalizacji.
Moze rowniez wystepowaé znacznie bardziej niekorzystne zjawisko- zaklocania si¢ tych
dwoch wzajemnie , w zatozeniu, komplementarnych ukladéw funkcjonalnych drog. Juz
teraz jest to widoczne w wybranych odcinkach tacznic pomigdzy tymi dwoma grupami
drég. Rozwiazaniem moze by¢ w tym zakresie podniesienie inwestycyjne klasy
technicznej wybranych drog wojewodzkich 1 przeniesienie ich w zakres kompetencji
GDDKIA.

Wzrost wskaznikoéw ruchliwo$ci 1 motoryzacji w najblizszych latach nie tylko nie bedzie
réwnowazyt niekorzystnych tendencji w zakresie prognoz demograficznych, lecz bedzie
rowniez przyczyniat si¢ do dalszego pogarszania warunkéw ruchu na sieci drogowe;j
wojewodztwa §laskiego. Budowane w tej chwili drogi i inne realizowane inwestycje
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przygotowywane sa na stan istniejacy. Formowany obecnie uklad drogowy w
wojewodztwie $laskim nie bedzie speinial podstawowych funkcji w najblizszych
dekadach bez dalszych inwestycji w jego strukture i rozmiar. W wigkszos$ci miast i
obszarow metropolitalnych brak wyksztatconych uktadow obwodnic . Kilka aktualnie
realizowanych inwestycji nie zmienia tego obrazu i stanu rzeczy. Przy silnym ruchu
tranzytowym - zwlaszcza w granicach wojewodztwa (70% ruchu tranzytowego) - jest to
zjawisko niekorzystne.
Nalezy przeprowadzi¢ badania, jak wptyna na ruch drogowy czynniki depopulacyjne w
zakresie demografii spotecznej na terenie wojewodztwa S$laskiego w powiazaniu ze
wzrostem ruchliwos$ci jego mieszkancéw. Proporcja tych dwoéch trendéw stanowic¢ bedzie
o wolumenie potokdw ruchu w najblizszych dekadach. Badania moga zosta¢
uwzglednione w postulowanym dynamicznym 1 ciagle aktualizowanym modelu
matematycznym ruchu dla wojewodztwa $laskiego.
Nalezy tworzy¢ prognozy ruchu w wojewddztwie §laskim pod katem analizy proceséw
metropolizacyjnych i suburbanizacyjnych. Prognozy takie pozwola oceni¢ jakie drogi w
ramach tzw. wewngtrznej wigzby ruchu wojewddztwa wymaga¢ beda modernizacji lub
podniesienia ich klasy technicznej. By¢ moze prognozy takie dadza rowniez odpowiedz
na pytanie czy niezbedne sa inwestycje w nowe drogi. Aktualne prognozy dla
wojewodztwa Slaskiego podano na rysunku W2.
Polityka rozwoju transportu, zarowno w wymiarze regionalnym jak i lokalnym na
obszarze wojewodztwa $laskiego nie napotyka istotnych barier $rodowiskowych.
Zaledwie jedna inwestycja drogowa sprzeczna jest z programem Natura 2000. Jest to
bardzo korzystna okoliczno$¢ dla celow rozwoju gornoslaskiego wezta transportowego. Z
drugiej strony niezbgdna jest jednak analiza infrastruktury liniowej — zwlaszcza w
odniesieniu do potaczen wewngtrznych miedzy aglomeracjami wojewodztwa Slaskiego —
w nawiazaniu do potencjalnych konfliktéw z programem Natura 2000 i Shadow List.
Studia transportowe w wojewddztwie $laskim powinny w horyzoncie dtugo-okresowym
uwzglednia¢ procesy metropolizacyjne tego obszaru a co z tym zwigzane wyksztalcenie
si¢ wewngtrznej sieci drog transportowych (gldwnie samochodowych) o podwyzszonym
standardzie. Planowanie infrastruktury i rozw6j organizacji ruchu drogowego powinien
dazy¢ do Scistego wlaczenia aglomeracji rybnickiej w stref¢ oddziatywania metropolii
katowickiej. Zgodnie z planem zagospodarowania przestrzennego w tej chwili kierunek
cigzenia aglomeracji rybnickiej skierowany jest w strong aglomeracji ostrawskiej
Potozenie geograficzne wojewddztwa $laskiego i istniejace galgzie transportu powinny

sprzyja¢ rozwojowi transportu intermodalnego. W ramach analiz i studiow transportowych
obszar wojewodztwa powinien by¢ analizowany z uwzglgdnieniem potozenia takze w
stosunku do droég wodnych 1 linii LHS. Zwlaszcza w odniesieniu do przewidywanych
potokéw w ruchu tranzytowym 1 wzrostu intermodalno$ci transportu. Polska powinna
wlaczy¢ si¢ w ideg budowy kanatu Odra-Dunaj.

Wymaga to ustalenia wytycznych dla realizacji modernizacji Kanatu Gliwickiego w

odniesieniu do planéow kanatu Odra-Dunaj oraz rozwazenie mozliwosci obstugi dorzeczy
zarowno Odry jak rowniez Wisty.

W ramach co najmniej metropolii powinien powsta¢ jeden spojny system integrujacy
rézne rozwiazania z zakresu ITS w tym jeden system typu ATCS (koniecznie ze spojnym
systemem taryfowym i informacyjnym). Struktura uktadu drogowego metropolii i jej
specyfika wyklucza rozwiazania izolowane. Wspolny system ITS powinien integrowac
rozwigzania informacyjne 1 taryfowe w stopniu mozliwie jak najwigkszym. System taki
wregcz powinien sprowadzaé si¢ wytacznie do wyboru miejsca zrodlowego i docelowego
podrozy. W zwiazku ze specyfika obszaru, przenikaniem si¢ elementow weztowych i
liniowych w granicach roznych miast nie sa wskazane dzialania indywidualne
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samorzadow w tym zakresie, mogace doprowadzi¢ jedynie do propagacji zaburzen poza
granice objete dziataniem systemoéw ATCS. W zrost kongestii moze spowodowaé, ze
niezbednym stanie si¢ budowa zintegrowanego systemu ITS dla obszarow
aglomeracyjnych i metropolitalnych zlokalizowanych na terenie calego wojewodztwa
slaskiego. Budowa systemow ITS (jeden zintegrowany jako optimum) musi jako cele
priorytetowe zawierac:

-priorytety transportu zbiorowego.

-sie¢ powiazan komodacyjnych gatezi transportu na bazie rozwiazan typu P&R.

- rozwoj sieci informacyjne;.
W zwiazku z dynamicznym ksztattowaniem si¢ proceséw ekonomicznych, ekologicznych
oraz demograficzno-spotecznych w wojewodztwie $laskim oraz specyfika jego sieci
transportowej w tym glownie uktadu drogowego nalezy dazy¢ do stworzenia globalnego
modelu ruchu dla calego obszaru. Sie¢ ta jest tzw. gesta 1 jako taka nie powinna by¢
modelowana w postaci odwzorowania na bazie sieci szkieletowej. Podstawowym
punktem wyjscia dla analizy systemu sieci drogowej w wojewddztwie §laskim powinien
by¢ matematyczny model ruchu uwzgledniajacy powiazania w sieci na poziomie
funkcjonalnym drég lokalnych. Tym bardziej, ze w chwili obecnej oddawanych jest wiele
inwestycji, dynamicznie zmieniajacych wigzby ruchu w regionie. Potrzeba tworzenia
takiego modelu wynika ze wskaznikow strukturalnych sieci drogowej - zwlaszcza jej
gesto$ci na obszarach metropolitalnych 1 aglomeracyjnych. Sie¢ gesta wojewodztwa
Slaskiego obarczona jest dodatkowo kongestig ruchu. W gestej sieci drogowej pracujace;j
na granicy przepustowosci zarowno w odniesieniu do liniowych jak réwniez punktowych
elementow infrastruktury drogowej nawet droga lokalna zlokalizowana w poblizu
waskiego gardta moze stanowi¢ element krytyczny. Wtlasnie stad wynika stad
konieczno$¢ odniesienia modelu matematycznego ruchu w obszarze wojewodztwa
Slaskiego do poziomu drog lokalnych. Tylko na bazie modeli ruchu moga by¢ tworzone
zasadne modele ekonometryczne. W przypadku obszaru wojewddztwa §laskiego, gdzie
zaréwno deskryptory ekonometryczne obszaru jak rdwniez infrastruktury charakteryzuja
si¢ duza wariancja obszarowa nalezy modele takie modyfikowaé¢ pod katem analiz
ekonometrii przestrzennej w ujeciu dynamicznym. Sie¢ drogowa charakteryzowata sig
bedzie zmiennym w czasie obciazeniem zwigzanym ze zmienna alokacja generatorow
ruchu w przestrzeni analizy. Wsparciem dla modeli moga by¢ dynamiczne modele
popytowe tworzone na bazie danych sieci GSM i GPS. Wariantem minimalnym powinna
by¢ budowa matematycznego modelu ruchu dla metropolii katowickiej obejmujacej 14
najwigkszych miast regionu z potencjalem wynoszacym ponad 2 miliony ludzi.
Optymalnym powinno by¢ konstruowanie modelu metropolii katowickiej w powiazaniu z
modelami aglomeracji rybnickiej, bielskiej, czgstochowskiej 1 ostrawskiej. Wariantem
zalecanym jest konstrukcja szczegétowego modelu dla catego obszaru wojewoddztwa
slaskiego. Jednak dopiero model odwzorowujacy implikacje istnienia w bezposrednim
otoczeniu tego systemu transportowego aglomeracji krakowskiej i opolskiej bylby
modelem idealnym. W ostatnim czasie trwaja intensywne prace w zakresie konstruowania
dynamicznych modeli ruchu co czyni takie rozwiazanie mozliwym 1 optacalnym
ekonomicznie.
Staly wzrost liczby samochodéw osobowych korzystajacych z sieci drogowo-ulicznej
przy jednoczesnych ograniczeniach mozliwosci dalszej rozbudowy infrastruktury, staje
si¢ przyczyna znacznego zatloczenia miast szczegdlnie w godzinach szczytu. W takiej
sytuacji realizacja polityki umozliwiajacej wzrost konkurencyjnosci miejskiego transportu
zbiorowego staje si¢ jednym z podstawowych kierunkéw rozwoju prowadzacych w strong
zmniejszenia kongestii, halasu oraz zanieczyszczen przy jednoczesnym wzroscie
bezpieczenstwa w miastach.
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Uksztattowanie nowoczesnego systemu transportowego na obszarze wojewodztwa
$laskiego jego subregionow i obszarow metropolitalnych jest jednym z zasadniczych
czynnikéw warunkujacych powodzenie procesu rozwoju. Szczegdlnie wazna rolg, wobec
postepujacego uzaleznienia funkcjonowania metropolii od samochodu osobowego,
odgrywa¢ bedzie publiczny transport zbiorowy. Wazniejsze dziatania, ktéore moga
zachgci¢ podroznych do korzystania z miejskiego transportu zbiorowego to:

- duza dostgpnos¢ komunikacyjna,

- integracja czasowa roznych srodkow,

- integracja czasowa roznych s$rodkéw transportu dostosowanie czegstotliwosci oraz
przebiegu poszczegdlnych linii do potrzeb uzytkownikow,

-wspoélny bilet oraz czytelny system taryfowy i rozktad jazy,

-dostosowanie miejskiego transportu zbiorowego na przystankach przesiadkowych
(zapewnienie krotkiego czasu oczekiwania na przesiadke,

- zapewnienie wysokiego komfortu podrozy,

- zwigkszenie predkosci komunikacyjnej do poziomu konkurencyjnego w stosunku z
transportem indywidualnym.

Spetienie powyzszych postulatow powinno poprzedza¢ wykonanie szczegélowych badan
potrzeb przewozowych na obszarze wojewodztwa a nastgpnie dostosowanie do nich
modernizowanych i1 projektowanych linii komunikacyjnych. Transport pasazerski w
wojewodztwie, jego subregionach i metropoliach zdominowany jest przez ,lobby
autobusowe”. Nalezy przestrzega¢ przed takim sposobem myslenia o przysztosci
transportu pasazerskiego w wojewodztwie. Na dzien dzisiejszy nalezy zdefiniowac
podstawowe korytarze dla transportu pasazerskiego w uktadzie aglomeracji katowickiej,
rybnickiej, bielskiej 1 czgstochowskiej. Nalezy przygotowaé si¢ ze bedzie to w
perspektywie jednego pokolenia jeden wspdlny obszar miejski. W takim uktadzie
tradycyjny transport autobusowy musi miec¢ tylko charakter pomocniczy.

Uktad drogowy wojewddztwa $laskiego, w szczeg6lnos$ci aglomeracji goérnoslaskiej
charakteryzuje si¢ jednym z najwigkszych w kraju obciazeniem ruchu transportu
pasazerskiego i1 towarowego. Najwigksze nat¢zenie ruchu pojazdéw na dobg wystepuje na
drogach krajowych 1 wojewodzkich w wielu miastach aglomeracji gornoslaskiej. Wypadki
drogowe oraz rosnace zattoczenie miast wymuszaja poszukiwanie nowych systemow
transportowych, alternatywnych wzgledem transportu samochodowego. Wyscig przyrostu
infrastruktury drogowej z przyrostem natgzenia ruchu drogowego bedzie przegrany. W
zwiazku z tym przysztoScia jest metropolitalny i migdzymetropolitalny system transportu
pasazerskiego, wyodrgbniony z tradycyjnej infrastruktury drogowej. Nalezy zdefiniowaé
docelowa jego formg.

Powinno nastapi¢ czesciowe odejscie od nieefektywnych metod optymalizacji ruchu
drogowego — ograniczajacych si¢ czgsto do prostych pomiarow ilosciowych ruchu — w
kierunku stosowania nowoczesnych narz¢gdzi modelowania matematycznego w
transporcie. Takze badania preferencji, oparte nawet na duzej probie respondentéw nie
daja wystarczajacych przestanek do rozwiazania strategicznych problemoéw rozwoju
systemu transportowego wojewodztwa S$laskiego. Ze wzglegdu na male rezerwy
przepustowos$ci uktadu drogowego w wojewodztwie $laskim jest on w bardzo duzym
stopniu podatny na zaktdcenia, a rozprzestrzenianie si¢ zaktécen powoduje kazdorazowo
zator na przestrzeni wielu kilometréw kwadratowych.

Aby transport drogowy w wojewddztwie $laskim byl sektorem nowoczesnym, nalezy w
przysztosci rozwija¢ alternatywne $rodki napedu i korzysta¢ w znacznym stopniu z
odnawialnych Zrdodet energii, tworzy¢ infrastruktur¢ nowej generacji wyposazona w wezty
integrujace procesy, eksploatowa¢ $rodki transportu szeroko oparte na nowych
materiatach 1 technologiach, powszechnie stosowac inteligentne systemy sterowania i
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zarzadzania oraz ugruntowaé wysoka elastyczno$¢ i1 zdolno$¢ adaptacyjna operatorow
transportu i logistyki. Polska wciaz jest biala plama w obszarze tworzonej infrastruktury
zasilania energetycznego pojazdow samochodowych o alternatywnym napedzie: sieci
tadowania samochodow elektrycznych i sieci tankowania wodoru do samochodu
napedzanych paliwami ogniwowymi. Temat budowy infrastruktury wodorowej dla
transportu zostal w Polsce uznany za wazne zadanie w strategii innowacyjnosci i
efektywnosci gospodarki, ale w praktyce nie jest realizowana, wbrew zaleceniom
strategicznych dokumentow UE.

Na sieci drogowej wojewodztwa §laskiego, podobnie jak w catej Polsce panuje wyjatkowa
agresja ktora jest funkcja gestosci ruchu tzn. ro$nie wraz z narastajacym zatloczeniem i
ostatecznie maleje przy przekroczeniu przepustowosci sieci.

Nagminnie nieprzestrzegana jest zasada o jezdzie na prawym pasie na drogach dwu i
wigcej pasowych (DTS i autostrady) co stwarza nowe zagrozenia w ruchu drogowych.

Na drogach wojewddztwa wystgpuje arogancja motocyklistow ktorzy funkcjonuja ponad
wszelkim prawem przy biernym zachowaniu policji.

DTS traci funkcje autostrady miejskiej poprzez niedrozne wezly oraz narastajaca
dzialalno$¢ komercyjna na obrzezach tworzaca nowe i niepotrzebne potoki ruchu.

W wojewodztwie $laskim brak jest zintegrowanego zarzadzania obszarowego w sferze
transportu drogowego oraz brak efektywnego zarzadzania mobilnoscia. Nalezy dazy¢ do
powotania wspolnych organdéw zarzadzajacych i organizujacych ruch na terenie co
najmniej metropolii a w ramach mozliwo$ci rowniez dla terenu catego wojewddztwa.
Dopiero takie rozwiazanie pozwoli na efektywne rozwiazywanie problemow
komodalnos$ci transportu pasazerskiego, a takze substytucyjnosci i komplementarnos$ci
poszczegolnych galezi transportu.
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Rys. W1. Koncepcja rozwoju drég wojewodztwa $laskiego
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