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Spis rysunkow



Stownik pojec

motywacja podrozy — przyczyna odbycia podrdzy tgczaca pare rodzajéw aktywnosci, to jest
miejsca rozpoczynania podrdzy oraz miejsca jej zakoniczenia, np. dom-praca, dom-nauka. Wsrod
motywacji wyrdznia sie podréze obligatoryjne (miedzy domem a miejscem pracy lub miejscem
nauki) oraz podréze nieobligatoryjne (wszystkie pozostate podréze) zwane tez fakultatywnymi
podréz — to kazda zmiana miejsca pobytu, dokonana jednym lub kilkoma srodkami transportu lub
pieszo, na odlegto$¢ nie mniejszg niz 500 metréw, dokonana w okreslonym celu. Przyktady
podrézy: jazda do pracy, szkoty, uczelni, do kina, teatru, udanie sie po zakupy, do lekarza, fryzjera
itp., wyjscie podczas pracy w celu zatatwienia spraw stuzbowych lub osobistych (np. wyjscie na
poczte), wizyta u rodziny/ znajomych.

podrézi niepiesza — podrdz wykonana z wykorzystaniem srodkéw transportu (np. samochodu,
autobusu, roweru)

podréz wewnetrzna — podrdéz, ktérej miejsce poczgtkowe i docelowe znajduje sie w wojewddztwie
$lgskim

podréz zewnetrzna — podréz zewnetrzna docelowa lub podrdéz zewnetrzna zrédtowa por. def.
podroz zewnetrzna docelowa — podrdz, ktéra ma poczatek poza wojewddztwem slgskim, a koniec
w wojewddztwie $lgskim

podroz zewnetrzna zrédtowa — podrdz, ktéra ma poczatek w wojewddztwie slgskim, koniec poza
wojewddztwem $lgskim

podziat zadan przewozowych — struktura srodkéw transportu wykorzystywanych w podrézach
mieszkancow

praca transportowa czasowa — tgczny czas jazdy w sieci wszystkich pojazdéw wyrazona w poj.h lub
poc.h w przypadku transportu szynowego.

praca transportowa dystansowa — fgczna droga przejechana przez wszystkie pojazdy w sieci
wyrazona w poj.km lub poc.km w przypadku transportu szynowego.

przewozy miedzygminne — przewozy pomiedzy gminami wojewddztwa bez rozrdznienia powiatow
Ring GZM — obwodnica Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii (na podstawie informacji GZM)
ruchliwosé — srednia liczba podrézy wykonanych przez jedng osobe w ciggu doby;

ruchliwosé niepiesza — srednia liczba podrézy wykonanych z wykorzystaniem srodkdéw transportu

przez jedng osobe w ciggu doby



UTO — pojazd napedzany elektrycznie, z wytagczeniem hulajnogi elektrycznej, bez siedzenia i
pedatéw, konstrukcyjnie przeznaczony do poruszania sie wytgcznie przez kierujgcego znajdujgcego
sie na tym pojezdzie

zmienna objasniajgca — dana determinujgca potencjat ruchotwadrczy



Wykaz skrotéw

B&R parking Parkuj i Jedz dla rowerdéw (ang. Bike & Ride)

BRD bezpieczenstwo ruchu drogowego

BRT Bus Rapid Transit

CPK  Centralny Port Komunikacyjny

CUPT Centrum Unijnych Projektéw Transportowych

EIB European Investment Bank

ERTMSEuropejski System Zarzgdzania Ruchem Kolejowym (ang. European Rail Traffic
Management System)

ETCS Europejski System Sterowania Pociggiem (ang. European Train Control System)
GSMR Kolejowa Sie¢ GSM (ang. GSM for Railways)

GUS Gtéwny Urzad Statystyczny

GZM Goérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia

ITS Inteligentne Systemy Transportowe (ang. Inteligent Transport Systems)

KOBIZE Krajowy Osrodek Bilansowania i Zarzgdzania Emisjami

KS  Koleje Slaskie Sp. z 0.0.

KWP Komenda Wojewddzka Policji w Katowicach

MOP Miejsce Obstugi Podréznych

MPL Miedzynarodowy Port Lotniczy

PKB produkt krajowy brutto

P&R parking Parkuj iJedz dla samochodéw osobowych (ang. Park & Ride)

RPT  Regionalny Plan Transportowy Wojewddztwa Slaskiego

SPA 2020 Strategiczny plan adaptacji dla sektoréw i obszaréw wrazliwych na zmiany klimatu
do roku 2020 z perspektywg do roku 2030

SRK  Sterowanie Ruchem Kolejowym

SUMP Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (ang. Sustainable Urban Plan Mobility)
TEN-T Transeuropejska Sie¢ Transportowa (and. Trans-European Transport Network)
UTK Urzad Transportu Kolejowego

UTO urzadzenia transportu osobistego

WDTWSso  Wskaznik Dostepnosci Transportowej Wojewddztwa Slaskiego dla ruchu

samochodowego



WDTWStow Wskaznik Dostepnosci Transportowej Wojewddztwa Slaskiego dla transportu
towarowego

WDTWStz Wskaznik Dostepnoséci Transportowej Wojewddztwa Slgskiego dla transportu
zbiorowego

WWDTWSso Wewnetrzny Wskaznik Dostepnosci Transportowej Wojewddztwa Slaskiego dla
ruchu samochodowego

WWDTWStow Wskaznik Dostepnoéci Transportowej Wojewddztwa Slaskiego dla transportu
towarowego

WWDTWStz Wewnetrzny Wskaznik Dostepnosci Transportowej Wojewddztwa Slaskiego dla
transportu zbiorowego

ZMR Zintegrowany Model Ruchu

ZTM  Zarzad Transportu Metropolitalnego

ZWDTWSso Zewnetrzny Wskaznik Dostepnosci Transportowej Wojewddztwa Slaskiego dla
ruchu samochodowego

ZWDTWStow Zewnetrzny Wskaznik Dostepnosci Transportowej Wojewddztwa Slaskiego dla
transportu towarowego

ZWDTWStz  Zewnetrzny Wskaznik Dostepnosci Transportowej Wojewddztwa Slaskiego dla

transportu zbiorowego



1. Wstep

Regionalny Plan Transportowy (RPT) to jeden z kluczowych dokumentéw strategicznych o

charakterze branzowym szczebla regionalnego. Wskazuje on na najwazniejsze cele, dziatania oraz

przedsiewziecia, ktére powinny zostac zrealizowane do roku 2030 oraz 2055, tak aby mozliwe byto

osiggniecie przyjetej w Strategii Rozwoju Wojewddztwa Slaskiego "Slaskie 2030" wizji rozwoju

regionu w obszarze transportu, a takze celéw klimatycznych UE.

Regionalny Plan Transportowy poprzedzony zostat opracowaniem Studium analityczno-

prognostycznego, ktére sktada sie z nastepujacych czesci:

Czesc¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etapy 1-5 — obejmujace diagnoze oraz
uwarunkowania rozwoju systemu transportu w wojewddztwie $lagskim. W tym celu
wykonano i zaprezentowano wyniki badan ankietowych mieszkancéw, wyniki badan
ankietowych w centrach handlowych, badania natezenia ruchu oraz analize regionalnego
systemu transportu oraz dokumentoéw strategicznych dotyczacych transportu na poziomie
europejskim, krajowym, regionalnym i lokalnym/ ponadlokalnym. Badania i pomiary
postuzyty zaréwno do opracowania diagnozy, jak i do budowy modelu ruchu na kolejnym
etapie prac. Efektem tej czesci opracowania byta analiza SWOT, stanowigca wyjscie dla
sformutowania celéw i kierunkéw dziatan RPT.

Czes¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 6 — w ramach tego etapu prac opracowano
model ruchu stanu istniejgcego. Model ruchu to narzedzie pozwalajgce na wymierng i
obiektywng ocene funkcjonowania systemu transportu na danym obszarze, ale rowniez na
prognozowanie funkcjonowania tego systemu w réznych scenariuszach i wariantach
rozwojowych. Kalibracja tego narzedzia nastepuje dla modelu stanu istniejgcego z
wykorzystaniem przeprowadzonych badan i pomiaréw. W tym etapie rozszerzono diagnoze
systemu transportu w wojewddztwie $lgskim o zagadnienia mozliwe do opisania jedynie w
modelu ruchu.

Czes$¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 7 — w ramach tego etapu prac opracowano
modele prognostyczne. Celem RPT jest znalezienie najlepszej sciezki rozwoju sytemu
transportu w wojewddztwie slgskim. Dlatego konieczne jest przebadanie réznych
wariantdw rozwoju w réznych scenariuszach zmian. Badanie takie wykonuje sie w
prognostycznych modelach ruchu. Wyniki tych badan stanowity podstawe wyboru

wariantu rozwojowego.
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Powyzsze dokumenty dostepne s3 na stronie internetowej Samorzadu Wojewddztwa Slaskiego

pod adresem: https://slaskie.pl/content/regionalny-plan-transportowy.

Opracowanie Regionalnego Planu Transportowego stanowi spetnienie warunku podstawowego

3.1. Kompleksowe planowanie transportu na odpowiednim poziomie Celu polityki 3. Lepiej

potaczona Europa dzieki zwiekszeniu mobilnosci, okreslonego w Rozporzadzeniu Parlamentu

Europejskiego i Rady (UE) 2021/1060 z dnia 24 czerwca 2021 r.

W ramach RPT kryteria spetnienia warunku podstawowego zostaty uwzglednione w nastepujgcym

zakresie:

Funkcjonowanie multimodalnego mapowania istniejgcej i planowanej infrastruktury — z wyjatkiem

szczebla lokalnego — do 2030 r., ktdre:

1. zawiera ocene ekonomiczng planowanych inwestycji, opartg na analizie zapotrzebowania i
modelach przeptywdw transportowych, ktére powinny uwzgledniaé spodziewany wptyw
otwarcia rynkéw ustug kolejowych;

e Dokument RPT poprzedzony zostat wykonaniem modelu ruchu dla transportu publicznego
oraz transportu indywidualnego dla stanu istniejgcego oraz dla dwdch horyzontéw
czasowych 2030 r. i 2055 r. Analizy modelowe pozwolity okresli¢ zapotrzebowanie na
transport. Badania przeprowadzono dla kilku wariantdw rozwoju systemu transportu.

e Okreslono szacunkowy koszt inwestycji drogowych oraz szacunkowg zmiane kosztéw
utrzymania infrastruktury i przewozéw dla horyzontu 2030 r. Te wielkosSci oraz szacunkowe
fundusze przeznaczone na zakup nowych pojazdéw stanowity elementy uwzgledniane w
analizie wielokryterialnej wykonanej w ramach Etapu 7 Studium analityczno-
prognostycznego.

2. jest spdjne z elementami zintegrowanego krajowego planu w dziedzinie energii i klimatu
dotyczacymi transportu;

e Zarowno cel generalny, jak i cele szczegdétowe RPT uwzgledniajg zapisy dotyczgce redukcji
emisji gazow cieplarnianych, w szczegélnosci CO; i negatywnego oddziatywania transportu
na klimat i Srodowisko zawarte w Krajowym planie na rzecz energii i klimatu na lata 2021-
2030, a takze odnoszg sie do zapiséw dokumentu ,,Europejski Zielony tad”.

e Wykonano prognoze emisji COze dla wszystkich wariantdw rozwoju systemu transportu dla
horyzontéw 2030 r. i 2055 r. dla ruchu wewnetrznego oraz dla ruchu catkowitego w

podziale na srodki transportu.
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e Wskazano inwestycje i dziatania, ktére prowadzg do redukcji gazéw cieplarnianych i
ograniczajg negatywny wptyw transportu na klimat i Srodowisko.

3. obejmuje inwestycje w korytarze sieci bazowej TEN-T zgodnie z definicjg w rozporzadzeniu w
sprawie CEF, zgodnie z odpowiednimi planami prac dotyczgcymi korytarzy sieci bazowej TEN-T;

e Uwzgledniono wszystkie inwestycje planowane do realizacji w korytarzach sieci bazowej i
kompleksowej TEN-T, zaréwno w zakresie inwestycji drogowych jak i kolejowych.

4. w przypadku inwestycji poza korytarzami sieci bazowej TEN-T, w tym na odcinkach
transgranicznych, zapewnia komplementarnos$é przez zapewnienie wystarczajgcego rozwoju
potaczen sieci miejskich, regionéw i lokalnych spotecznosci z siecig bazowg TEN-T i jej weztami;

e Okreslono kierunki dziatan zwigzane ze zwiekszeniem dostepnosci kluczowych weztéw
komunikacji krajowej i miedzynarodowej, w tym weztéw sieci TEN-T, ale takze dostepnosci
do kluczowych osrodkéw aglomeracyjnych zlokalizowanych poza wojewédztwem oraz
uwzgledniono konieczne inwestycje drogowe i kolejowe, stanowigce potaczenia z istniejaca
siecig TEN-T.

5. zapewnia interoperacyjnosc sieci kolejowej oraz, w stosownych przypadkach, przedstawia
sprawozdanie z wdrazania europejskiego systemu zarzgdzania ruchem kolejowym (ERTMS)
zgodnie z rozporzadzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2017/61;

e W Czesci | Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 poprzedzajgcej opracowanie RPT
dokonano oceny stanu wdrazania systemu ERTMS na obszarze wojewddztwa $lgskiego.

e RPT uwzglednia zadania zwigzane z wdrazaniem systemu ERTMS.

6. wspiera multimodalnos¢, okreslajgc potrzeby w zakresie transportu multimodalnego lub
przetadunkowego oraz terminali pasazerskich;

e W Czesci | Studium analityczno-prognostycznego Etap 1-5 poddano diagnozie system
transportowy w odniesieniu do transportu intermodalnego i multimodalnego.

e Okreslono sity, stabosci, szanse oraz zagrozenia dla transportu intermodalnego w
wojewddztwie $lgskim.

e QOkreslono inwestycje zwigzane z budowg terminali multimodalnych oraz z rozbudowg
uktadu komunikacyjnego, zaréwno drogowego, jak i kolejowego w ich otoczeniu.

e W analizie SWOT zdefiniowano szanse zwigzane z intermodalnoscig transportu
publicznego.

e Zdefiniowano kierunki dziatarh odnoszgce sie do zwiekszenia dostepnosci kolei, poprzez jej
integracje z innymi srodkami transportu, rozbudowy dostepu do weztéw przesiadkowych

dla jak najwiekszej liczby podsystemow transportowych, a takze do rozwoju weztdow
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przesiadkowych o wysokim standardzie a takze kierunki wskazujgce na koniecznosé
rozwoju sektora intermodalnego w transporcie towarowym.

e Okreslono dziatania zwigzane z budowg weztéw przesiadkowych.

7. obejmuje srodki istotne z punktu widzenia planowania infrastruktury, majgce na celu
promowanie paliw alternatywnych zgodnie z odpowiednimi krajowymi ramami polityki;

e Okreslono kierunki dziatan zwigzane z rozwojem niskoemisyjnych srodkéw transportu, w
tym z rozwojem elektromobilnosci.

e Zwrdcono uwage na potrzebe tworzenia stref czystego transportu, rozbudowe sieci
tadowania pojazddéw elektrycznych czy wprowadzenie priorytetu w organizacji ruchu dla
pojazdow zeroemisyjnych, co ma odzwierciedlenie w inwestycjach okreslonych w RPT.

8. przedstawia rezultaty oceny ryzyk dla bezpieczenstwa ruchu drogowego zgodnie z istniejgcymi
krajowymi strategiami bezpieczeristwa ruchu drogowego, wraz z mapowaniem drég i odcinkow
narazonych na takie ryzyka oraz ustaleniem zwigzanych z tym priorytetéw inwestycyjnych;

e W Czesdci | Studium analityczno-prognostycznego Etap 1-5 poprzedzajgcej opracowanie RPT
wykonano analize dotyczgcg wypadkdw na sieci drogowej wojewddztwa Slgskiego na
przestrzeni ostatnich lat i dokonano ich mapowania.

e Dla badanych wariantéw rozwoju systemu transportu okreslono prognozowang liczbe
wypadkdéw drogowych w horyzontach 2030 r. i 2055 r.

e Okreslono cele i kierunki dziatarh prowadzace do poprawy bezpieczestwa ruchu
drogowego

e Zwrdcono uwage na dziatania nakierunkowane na wiekszg ochrone niechronionych
uczestnikéw ruchu

9. dostarcza informacji na temat zasobdw finansowania odpowiadajgcych planowanym
inwestycjom, koniecznych do pokrycia kosztdw operacyjnych i kosztéw utrzymania istniejgcej i
planowanej infrastruktury.

e Okreslono szacunkowy koszt inwestycji oraz szacunkowg zmiane kosztéw utrzymania
infrastruktury i przewozow dla horyzontu 2030 r. Te wielkosci oraz szacunkowe fundusze
przeznaczone na zakup nowych pojazdéw stanowity elementy uwzgledniane w analizie
wielokryterialnej

e \Wskazano podstawowe Zrddta finansowania inwestycji zatozonych w RPT.

Proces tworzenia dokumentu opierat sie na nastepujacych zasadach:
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Podejsciu kompleksowym: polegajgcym na analizie zarowno transportu w sferze podazy jak

i popytu. Wazne jest nie tylko zbadanie czynnikdow definiujgcych funkcjonowanie transportu, ale
rowniez procesOw i przyczyn popytu na transport, jak i zdefiniowanie tego popytu dzisiaj

i W przysztosci.

W ramach prac nad RPT dla Wojewddztwa Slaskiego przeprowadzono badania ankietowe i
pomiary ruchu, a na podstawie ich wynikdw zbudowano miedzygateziowy model ruchu, ktoéry
postuzyt do analiz stanu istniejgcego i prognoz. Metodyka analiz oparta na modelowaniu ruchu
pozwolita badac zaréwno popyt, podaz, jak i zachowania komunikacyjne mieszkanicow

wojewddztwa slgskiego.

Podejsciu holistycznym: polegajgcym na ujeciu systemu transportowego z punktu widzenia
szeregu systemow i sieci, zréznicowanych pod wzgledem terytorialnym, organizacyjnym,
operacyjnym czy infrastrukturalnym a jednoczesnie silnie uzaleznionych od siebie.

Analizy i zapisy RPT dla Wojewddztwa Slgskiego dotycza transportu publicznego a w jego ramach,
transportu kolejowego, autobusowego, miejskiego, lotniczego oraz transportu indywidualnego
drogowego i rowerowego. Uwzgledniono réwniez transport towarowy, kolejowy, drogowy, wodny
i lotniczy. Odniesiono sie gtdwnie do transportu wojewddzkiego o znaczeniu regionalnym, jednak z
uwzglednieniem powigzan krajowych i europejskich oraz lokalnych.

Podejsciu operacyjnym/systemowym: polegajgcym na wskazaniu listy dziatar o charakterze
organizacyjnym, operacyjnym i infrastrukturalnym. Lista ta jest wynikiem logiki RPT opartej na
dobrej diagnozie problemdw i wskazaniu najlepszych, wzajemnie dopasowanych rozwigzan

z uwzglednieniem intereséw szerokiej grupy interesariuszy.

Dokument RPT przygotowano w wyniku szczegdtowej diagnozy wspartej dziataniami, ktérych
efektem byto wskazanie stabych i mocnych stron oraz szans i zagrozen dla transportu w
wojewddztwie $lgskim. Na podstawie tych wskazan sporzadzono liste celdw do osiggniecia oraz
wskazano dziatania, dzieki ktorym mozna osiggnac te cele. Nastepnie opracowano warianty
rozwoju systemu transportu uwzgledniajgce osiggniecie celéw poprzez rézne dziatania, przy
réznych zatozeniach. W efekcie otrzymano zhierarchizowang liste inwestycji i dziatan realizujgcych
cele RPT.

Zaangazowaniu mieszkancow i interesariuszy: polegajgcym na witaczaniu w proces tworzenia
dokumentu szerokiego grona mieszkancéw i interesariuszy, nie tylko na etapie konsultowania

projektu dokumentu.

14



Oproécz standardowych konsultacji, partycypacja spoteczna obecna byta na kazdym etapie
tworzenia dokumentu. Na etapie diagnozy byty to badania ankietowe mieszkancéw, wywiady
pogtebione i konsultacja dokumentu z samorzgdami oraz ekspertami.

Na etapie formowania celdw i zatozen badan oraz samych badan modelowych zorganizowano
warsztaty, w ktérych uczestniczyto szerokie grono interesariuszy. W ramach warsztatow
przeprowadzono takze badanie ankietowe. Na tym etapie prac przeprowadzono réwniez kolejng
ture wywiadow pogtebionych oraz skonsultowano z samorzgdami i ekspertami raport z tego
etapu.

Dokument niniejszy wraz z prognozg oddziatywania na srodowisko podlegat ustawowym
konsultacjom spotecznym oprdcz tego skonsultowano dokument z samorzgdami i ekspertami.
Elastycznosci i integracji: polegajgcej na uwzglednianiu innych strategii dziedzinowych jak

i terytorialnych majgcych jednak zwigzek z popytem lub podazg transportowg w regionie.
Uwarunkowania zarowno zewnetrzne jak i wewnetrzne dla RPT zostaty zdiagnozowane w
kolejnych etapach opracowania i wyartykutowane w ramach tego dokumentu.

Na potrzeby przygotowania RPT dla Wojewddztwa Slaskiego opracowano szereg dokumentéw
analitycznych i prognostycznych (3 raporty szczegétowe), ktérych wyniki zostaty wykorzystane juz
w samym projekcie dokumentu.

Szczegblng uwage zwrdcono na zagadnienia:

Wptywu trwajgcej pandemii na system transportowy. Mimo, iz jest to opracowanie strategiczne,
konieczne byto odniesienie sie w nim do spraw biezgcych. Brak takiego odniesienia mogtby
znieksztatci¢ otrzymany w diagnozie obraz, jak rowniez by¢ w dalszych pracach przyczyng btedéw
prognoz.

Relacji miedzy sSrodowiskiem i transportem, w szczegdlnos$ci wptywu transportu na zmiany
klimatu i odwrotnie wptywu zmian klimatu na transport. O ile wptyw transportu na zmiany klimatu
pojawia sie w wielu dokumentach strategicznych od lat, o tyle odwrotnie wptyw zmian klimatu na
transport jest zagadnieniem, ktére pomimo, ze od lat wystepuje w praktyce projektowania, to

ujecia strategicznego i kompleksowego brakuje.
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2. Uwarunkowania spoteczno-gospodarcze, srodowiskowe i

transportowe regionu

Zapisy umieszone w tym rozdziale stanowig wyciag ze Studium analityczno-prognostycznego Etap
1-5, w ktérym zebrano miedzy innymi uwarunkowania rozwoju systemu transportu w
wojewddztwie $lgskim i analize regionalnego systemu transportu. Analize SWOT poszerzono o
dodatkowe wnioski wynikajgce z prac nad etapem 6, w ramach ktérego budowano model ruchu
stanu istniejgcego. Raporty z etapdw 1-5 i 6 zawierajg szerszy zakres informacji.
W niniejszym rozdziale analizie poddano takie zagadnienia jak:

e obowigzujgce dokumenty strategiczne i planistyczne - wspdélnotowe, krajowe oraz

regionalne,

e czynniki demograficzne,

e czynniki edukacyjne,

e czynniki spoteczno-gospodarcze,

e transformacja regionu,

e zagospodarowanie przestrzenne,

e uwarunkowania Srodowiskowe,

e zmiany klimatu,

e mobilnosé,

e popyt w transporcie drogowym,

e popyt w transporcie publicznym,

e popyt na przewozy towarowe,

e transport drogowy,

e transport szynowy,

e transport trolejbusowy,

e transport lotniczy,

e transport wodny srodlgdowy,

e sie¢ rowerowa,

e transport intermodalny i multimodalny,

e centra przesiadkowe,

e transport publiczny.
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Analiza obowigzujgcych dokumentoéw strategicznych i planistycznych - wspélnotowe, krajowe
oraz regionalne

Dokumenty strategiczne i planistyczne na poziomie wspdolnotowym, sytuujg obszar wojewddztwa
$lgskiego, jako wazny europejski wezet sieci TEN-T, w ktdrym przecinaja sie dwa wazne szlaki
miedzynarodowe tj.: Morze Battyckie - Morze Adriatyckie oraz Morze Pétnocne - Morze Battyckie.
W dokumentach poziomu europejskiego podkresla sie szczegdlne znaczenie tych projektow
komunikacyjnych, ktére umozliwiajg zréwnowazony rozwdj transportu oraz redukcje emisji
(przede wszystkim CO2) oraz role kompleksowosci i interdyscyplinarnosci w planowaniu
transportu, uwzgledniajacg zagadnienia transportu, uzytkowania gruntéw i ochrony srodowiska,
rozwoju gospodarczego i spotecznego, zdrowia oraz bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Dokumenty europejskie, z ktérych wynikajg uwarunkowania dla zapiséw RPT:

e Zatacznik IV do projektu Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajgcego
wspdlne przepisy dotyczgce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego
Funduszu Spotecznego Plus, Funduszu Spéjnosci i Europejskiego Funduszu Morskiego i
Rybackiego, a takze przepisy finansowe na potrzeby tych funduszy oraz na potrzeby
Funduszu Azylu i Migracji, Funduszu Bezpieczenstwa Wewnetrznego i Instrumentu na rzecz
Zarzgdzania Granicami i Wiz - Tematyczne warunki podstawowe majace zastosowanie do
EFRR, EFS+ i Funduszu Spéjnosci —art.11 ust.1

e Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia
2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej (Transeuropejska sie¢ transportowa — TEN-T) oraz Rozporzgdzenie nr
2021/1153 z dnia 7 lipca 2021 r. ustanawiajgce instrument ,tgczac Europe” i uchylajgce
rozporzadzenia (UE) nr 1316/2013 i (UE) nr 283/2014.

e Europejski Zielony tad dla Unii Europejskiej i jej obywateli

e Strategia na rzecz zrbwnowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na
drodze ku przysztosci

e Projekt Trans Tritia — Poprawa koordynacji i planowanie transportu towarowego na
obszarze Trans Tritia - projekt dofinansowany z programu Interreg Europa Srodkowa

e Pakiet Mobilnosci Miejskiej - Wspdlne dazenie do osiggniecia konkurencyjnej
i zasobooszczednej mobilnosci w miastach

e ,Europa w ruchu” - strategia na rzecz ekologicznej, konkurencyjnej i potgczonej mobilnosci

e Europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej

e projekt Rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie rozwoju infrastruktury

17



e paliw alternatywnych i uchylajgce dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady
2014/94/UE.

Dokumenty strategiczne i planistyczne na poziomie krajowym stanowia dopetnienie zatozen
dokumentéw strategicznych poziomu europejskiego, zapewniajgc przy tym zgodnos¢ odnosnie
oczekiwanych celdw i efektéw dziatan. W wymiarze krajowym przewidziano zwiekszenie
miedzyregionalnej dostepnosci transportowej dla wzmocnienia spdjnosci terytorialnej kraju. Silnie
zaakcentowano takze zwiekszenie dostepnosci wewnatrz regiondw, majgcej poprawié jakos¢
pofaczen centréw z ich zapleczem (oSrodkami subregionalnymi i obszarami wiejskimi).
Planowana polityka krajowa w zakresie transportu, jako jeden ze strategicznych sektoréw
gospodarki, wskazuje sektor produkcji sSrodkow transportu ukierunkowany m.in. na realizacje
samochodéw elektrycznych oraz nowoczesnego taboru kolejowego i komunikacji miejskiej
(autobuséw elektrycznych, tramwajéw). Transport wskazano jako jeden z kluczowych obszaréw
wptywajacych na osiggniecie celéw zaplanowanej polityki rozwojowej. W ramach polityki zaktada
sie zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz poprawe warunkéw swiadczenia ustug zwigzanych
z przewozem towarow i pasazerdw. Za kluczowe uznaje sie dokonczenie drdg i linii kolejowych
pozwalajgcych na stworzenie zintegrowanej, wzajemnie powigzanej sieci transportowej stuzgcej
konkurencyjnej gospodarce i ograniczajgcej oddziatywanie na srodowisko.
W sektorze drogowym jako priorytetowe na obszarze wojewddztwa $lgskiego, wskazuje sie na
projekty dokonczenia budowy sieci drég szybkiego ruchu (Al oraz S1) oraz projekty budowy
obwodnic miast w ciggach drég krajowych. W sektorze kolejowym wskazano na realizacje tras
duzych predkosci (w ramach projektu Centralnego Portu Komunikacyjnego) zaplanowanych jako
dwie tzw. ,szprychy” taczgce Centralny Port Komunikacyjny z Katowicami i Czestochowg. Ponadto
zaplanowano dziatania zwigzane z wdrazaniem systemow ERTMS/ETCS i ERTMS/GSMR, poprawa
przepustowosci linii w obrebie aglomeracji, poprawg jakosci w przewozach pasazerskich
i towarowych, m.in. poprzez: poprawe stanu technicznego linii kolejowych tworzgcych tzw.
korytarze towarowe oraz linii waznych dla ruchu towarowego. W sektorze transportu
kombinowanego wskazano na koniecznos¢ rozbudowy krajowej sieci kolejowej i drogowej
zwiekszajgcej dostepnosé do 4 istniejgcych terminali przetadunkowych (Dgbrowa Gdrnicza,
Gliwice, Stawkdw, Zabrze) oraz 2 terminali planowanych do budowy (Toszek, Pyrzowice).
W sektorze srédlgdowego transportu wodnego jako priorytetowe projekty wskazuje sie:
modernizacje Kanatu Gliwickiego (tak aby na catej dtugosci spetniat wymagania co najmnie;j lll
klasy), budowe Kanatu Slagskiego oraz potaczenia Kedzierzyn-Kozle Chatupki, stanowigcego element

drogi wodnej Dunaj — Odra — taba (DOL). Docelowo Odrzanska Droga Wodna powinna zostaé
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zmodernizowana, tak aby spetniata kryteria drogi wodnej o znaczeniu miedzynarodowym.

W transporcie lotniczym jako kluczowy wezet (takze w sieci bazowej TEN-T) wskazano

Miedzynarodowy Port Lotniczy , Katowice” w Pyrzowicach.

Dokumenty krajowe, z ktérych wynikajg uwarunkowania dla zapiséw RPT:

Dtugookresowa Strategia Rozwoju Kraju — Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do roku 2030)

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030

Strategia Zrdwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku

Krajowy Program Kolejowy do 2030 roku (z perspektywa do roku 2032)

Program Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej - Kolej + do 2028

roku

Rzadowy program budowy lub modernizacji przystankéw kolejowych na lata 2021-2025

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. — zamierzenia inwestycyjne na lata 2021 — 2030 z

perspektywa do 2040 roku

Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywg do 2025 r.) oraz

Program Budowy Drdg Krajowych do roku 2030 (z perspektywg do 2033 r.)

Program Budowy 100 obwodnic na lata 2020-2030

Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2013-2020

Program Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej 2021-2024

Krajowe regulacje majgce wptyw na zwiekszenie efektywnosci energetycznej w transporcie:

» Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. Nr 5 poz.
13)

» Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 4 grudnia 2020 r. w sprawie planu
zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w miedzywojewddzkich
i miedzynarodowych przewozach pasazerskich oraz w wojewddzkich przewozach
pasazerskich w transporcie kolejowym (Dz.U. 2020 poz. 2328)

» Ustawa z dnia 9 marca 2017 r. o zwigzku metropolitalnym w wojewddztwie $lgskim
(Dz.U. 2017 poz. 730)

» Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz.
U. 2018 poz. 317)

Strategiczny plan adaptacji dla sektorow i obszarow wrazliwych na zmiany klimatu do roku

2020 z perspektywa do roku 2030 (SPA 2020)

Krajowy Program Ochrony Powietrza do roku 2020 (z perspektywa do 2030)
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e Polityka energetyczna Polski do 2040
e Krajowy Plan na rzecz Energii i Klimatu na lata 2021-2030
e Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych
e Program inwestycyjny Centralny Port Komunikacyjny. Etap I. 2020-2023
e Kierunki rozwoju transportu intermodalnego do 2030 r. z perspektywg do 2040 r.
e Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 r.
e Zatozenia do planéw rozwoju $rédlgdowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z
perspektywa do roku 2030
e Krajowy Program Zeglugowy do roku 2030 — projekt
e Polityka rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce do 2030 r. (z perspektywg do 2040) —
projekt
Dokumenty strategiczne i planistyczne na poziomie regionalnym, w zasadniczej czesci, stanowig
potwierdzenie i uzupetnienie zatozern dokumentdw strategicznych poziomu krajowego. Plany
poziomu regionalnego dotyczace kierunkéw rozwoju transportu publicznego w obszarze
wojewddztwa $laskiego, wskazujg na koniecznos¢ zwiekszenia udziatu kolejowego transportu
zbiorowego w przewozach poprzez zwiekszenie liczby potgczen na kierunkach pomiedzy gtéwnymi
osrodkami aglomeracyjnymi takimi jak Bielsko-Biata, Czestochowa, Rybnik i Konurbacja
Goérnoslaska. Ponadto, postulowana jest realizacja weztdow integrujgcych taczacych rézne srodki
transportu ze szczegdlnym uwzglednieniem transportu kolejowego, rozwéj systemow informacji
pasazerskiej. Ponadto wskazuje sie na konieczno$¢ podjecia dziatan na rzecz zwiekszenia roli
transportu kolejowego (jako transportu o znacznie mniejszym negatywnym oddziatywaniu na
srodowisko niz transport drogowy) w przewozie oséb w korytarzach, charakteryzujacych sie
znacznym popytem transportowym.
Dokumenty regionalne, z ktérych wynikajg uwarunkowania dla zapiséw RPT:
e Strategia Rozwoju Wojewddztwa Slgskiego ,,Slaskie 2030” - Zielone Slaskie
e Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Slaskiego 2020+
e Strategia Rozwoju Systemu Transportu Wojewddztwa Slaskiego
e Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Wojewddztwa
Slaskiego
e Regionalna Polityka Miejska Wojewddztwa Slgskiego
e Program poprawy bezpieczeristwa ruchu drogowego w wojewddztwie $lgskim na lata
2013-2020

e Regionalna Polityka Rowerowa Wojewddztwa Slaskiego — projekt
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e Program ochrony powietrza dla wojewddztwa slaskiego

e Program ochrony srodowiska przed hatasem dla wojewddztwa slgskiego do roku 2023 dla
terendw poza aglomeracjami, potozonych wzdtuz odcinkéw drég o natezeniu ruchu
powyzej 3 000 000 pojazddw rocznie i odcinkdw linii kolejowych o natezeniu ruchu powyzej
30 000 pociggdw rocznie

e Program Ochrony Srodowiska dla Wojewddztwa Slgskiego do roku 2019 z uwzglednieniem
perspektywy do roku 2024

Analiza obowigzujacych dokumentdéw zostata przedstawiona w szerszym zakresie w dokumencie

Cze$¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz. I.

Czynniki demograficzne

Wojewddztwo $lgskie wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego (stan na dziert 31.12.2021
r.) zamieszkuje nieco ponizej 4,5 min mieszkaricéw. Tylko w pieciu najwiekszych miastach, do
ktorych nalezg kolejno: Katowice, Czestochowa, Sosnowiec, Gliwice i Zabrze mieszka 23,3%
ludnosci wojewddztwa. Blisko 60% mieszkancow wojewddztwa to osoby w wieku produkcyjnym,
osoby w wieku poprodukcyjnym stanowig 24%, a w wieku przedprodukcyjnym 17% mieszkancow
wojewddztwa.

Wedtug prognoz! w catym wojewddztwie do roku 2030 liczebno$¢ grupy oséb w wieku
produkcyjnym stanowic bedzie 92% wartosci z 2021 r. a do roku 2055, jedynie 68% dzisiejszej ich
liczby. Niestety dotyczy to w gtdwnej mierze duzych miast, ktdre charakteryzujg sie z reguty
spadkami wiekszymi niz Srednie w wojewddztwie. W przypadku grupy oséb w wieku
przedprodukcyjnym spadki liczby osdb sg bardzo podobne jak opisane wyzej spadki w grupie oséb
w wieku produkcyjnym, jednak w mniejszym zakresie dotyczg duzych miast.

Zmiane takiego obrazu sytuacji demograficznej moze spowodowaé aktywna polityka prorodzinna
oraz witasciwa polityka migracyjna.

Zmiane liczby ludnosci w wojewddztwie slgskim przedstawiono na rysunkach 1 2.

Prognoza ludnosci gmin na lata 2017-2030; Gtéwny Urzad Statystyczny; 2017 r. oraz Prognoza dla
powiatow i miast na prawie powiatu oraz podregionéw na lata 2014-2050; Gtéwny Urzad
Statystyczny; 2014 r.
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Rysunek 1. Zmiana liczby ludnosci w wojewddztwie $lgskim w 2030 r. w stosunku do 2020 r.

wedtug powiatow.
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Legenda
100 - numer porzadkowy powiatu

I od -11% do -20%
Y od -6% do -10%
| od-1%do-5%
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Numer porzadkowy na mapie oznacza powiat wojewddztwa $laskiego:

1 bedzinski 6 m. Chorzéw 11 m. Gliwice

2 bielski 7 cieszynski 12 gliwicki

3 m. Bielsko-Biata 8 m. Czestochowa 13 m. Jastrzebie-Zdrdj
4 bierunsko-ledzinski 9 czestochowski 14 m. Jaworzno

5 m. Bytom 10 m. Dgbrowa Godrnicza 15 m. Katowice
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16 ktobucki

17 lubliniecki

18 mikotowski

19 m. Mystowice

20 myszkowski

21 m. Piekary Slaskie
22 pszczynski

23 raciborski

24 m. Ruda Slaska

25 rybnicki

26 m. Rybnik

27 m. Siemianowice Slgskie
28 m. Sosnowiec

29 m. Swietochtowice

30 tarnogorski
31 m. Tychy

32 wodzistawski
33 m. Zabrze

34 zawiercianski
35 m. Zory

36 zywiecki

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego
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Rysunek 2. Zmiana liczby ludnosci w wojewddztwie slgskim w 2055 r. w stosunku do 2020 r.

wedtug powiatow.

o

o

100 - numer porzadkowy powiatu

Legenda

I spadek powyzej 20%
B od -11% do -20%
[ od-6% do-10%

od -1% do -5%

od 0% do +7%

[E— S— S—
0 6 12 18 24 30 km

L 4

Numer porzadkowy na mapie oznacza powiat wojewddztwa $laskiego:

1 bedzinski 6 m. Chorzow 11 m. Gliwice

2 bielski 7 cieszynski 12 gliwicki

3 m. Bielsko-Biata 8 m. Czestochowa 13 m. Jastrzebie-Zdroj
4 bierunisko-ledzinski 9 czestochowski 14 m. Jaworzno

5 m. Bytom 10 m. Dgbrowa Godrnicza 15 m. Katowice

24



16 ktobucki 23 raciborski 30 tarnogorski

17 lubliniecki 24 m. Ruda Slaska 31 m. Tychy

18 mikotowski 25 rybnicki 32 wodzistawski
19 m. Mystowice 26 m. Rybnik 33 m. Zabrze

20 myszkowski 27 m. Siemianowice Slaskie 34 zawiercianski
21 m. Piekary Slaskie 28 m. Sosnowiec 35 m. Zory

22 pszczynski 29 m. Swietochtowice 36 zywiecki

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego

Wptyw sytuacji demograficznej w wojewddztwie $lgskim na transport jest wielorakiego rodzaju.
Liczba ludnos$ci mocno zwigzana jest z wielko$cig generacji podrdzy oraz ruchu towarowego.
Spadek liczby ludnosci moze oznacza¢, choé¢ niekoniecznie musi, mniejszy popyt transportowy.

W sSwietle tego zwtaszcza niepokojacy jest spadek liczby ludnos$ci w miastach na prawach powiatu
zauwazalny zaréwno w danych archiwalnych, jak i w prognozach. Obstuga transportowa miast w
duzej mierze opiera sie na srodkach transportu zbiorowego. Efektywnosé transportu zbiorowego
zalezy od zapotrzebowania na przewozy — potoki pasazerskie. Wraz ze zmniejszaniem sie liczby
ludnosci, szczegdblnie w wieku przedprodukcyjnym, efektywnos¢ transportu zbiorowego spada.
Struktura wieku ludnosci ma wptyw zaréwno na generacje ruchu, jak i na podziat ruchu na $rodki
transportu. Starzenie sie spoteczeristwa moze powodowac spadek Sredniej ruchliwosci mieszkarca
wojewddztwa slagskiego (liczba podrézy w dobie). Jednak nie oznacza to automatycznie spadku
popytu na transport zbiorowy.

Dlatego kluczowym wydaje sie zwiekszenie dostepnosci transportu zbiorowego na obszarze catego
wojewddztwa $lgskiego. Likwidacja barier architektonicznych i bliskos¢ transportu zbiorowego
pozwoli w petni wykorzystac¢ jego mozliwosci.

Analiza czynnikéw demograficznych zostata przedstawiona w szerszym zakresie w dokumencie

Czes$¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz. II.1.

Czynniki edukacyjne
Na terenie wojewddztwa Slgskiego znajduje sie ponad 1,2 tys. szkét ponadpodstawowych, do
ktérych uczeszcza blisko 185 tys. ucznidow? Na terenie wojewddztwa $laskiego znajduje sie 41

uczelni wyzszych (wtgczajgc wydziaty zamiejscowe uczelni, ktérych siedziba lezy poza

2 Rejestr Szkot i Placowek Oswiatowych - stan na dzieri 23.09.2021 r.
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wojewddztwem), na ktérych studiuje blisko 112,5 tys. oséb, w tym 71,5 tys. w trybie
stacjonarnym3 Dominujgcg role zaréwno w przypadku edukacji ponadpodstawowej, jak i wyzszej
odgrywaja Katowice, jednak nie sposdb pomingc istotnego znaczenia takich osrodkéw jak
Czestochowa, Bielsko-Biata czy Gliwice. Sg to miasta bedgace celem wewnetrznych i zewnetrznych
podrézy zwigzanych z naukg. Z drugiej strony wystepuje szereg powiatéw, w ktdrych nie tylko nie
ma wyzszych uczelni, ale réwniez stosunek liczby dostepnych miejsc w szkotach
ponadpodstawowych do liczby oséb w wieku przedprodukcyjnym jest niski. Sg to gtdwnie powiaty
sgsiadujace z silnymi osrodkami edukacyjnymi, przyktadowo powiat bielski, czestochowski, gliwicki
czy rybnicki. Powiaty te sg Zrédtem podrdzy zewnetrznych zwigzanych z nauka.

W powiatach bedgcych silnymi osrodkami edukacyjnymi funkcjonuje publiczny transport
zbiorowy, zapewniajacy dostep do miejsc nauki. Gorzej wyglagda dostep do miejsc nauki dla ruchu
rowerowego. Zaréwno dostepnosc transportu zbiorowego jaki i rowerowego, nalezy poprawiac
zwracajac szczegblng uwage na bezpieczeristwo ucznidow. W powiatach niebedacych silnymi
osrodkami edukacyjnymi zdarzajg sie niskie wskazniki dostepnosci publicznego transportu
zbiorowego, co oznacza rowniez utrudnienia w dostepie do nauki. Sytuacje tg nalezy poprawic
poprzez wprowadzenie potgczen publicznym transportem zbiorowym z silnymi osrodkami
edukacyjnymi.

Analiza czynnikéw edukacyjnych zostata przedstawiona w szerszym zakresie w dokumencie Czes¢ |

Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz. I1.2.

3 Gtéwny Urzad Statystyczny oraz dane pozyskane z uczelni
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Czynniki spoteczno-gospodarcze

Wojewddztwo Slgskie jest jednym z najbardziej rozwinietych gospodarczo regionéw w Polsce, przy
czym wyrdznia sie jego centralny obszar tj. Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia, ktéra generuje
53,5% PKB w wojewddztwie*. Warunkuje to potrzebe zapewnienia funkcjonowania w tym
obszarze oraz dostepu do obszaru réznych systemow transportu zaréwno ludzi jak i towaréw.

Z uwagi na réznorodnosc¢ produkowanych w wojewdédztwie towardw, zréznicowane powinny by¢
rowniez srodki ich transportu, stgd wystepowanie w wojewddztwie rozbudowanej sieci drogowej
i kolejowej, ale réwniez potfaczenia srédlgdowymi drogami wodnymi. Z uwagi na transport
towardw, sieci transportowe muszg by¢ i sg dostosowane do ruchu ciezkiego (sie¢ TEN-T). Poza
obszarem Metropolii waznymi osrodkami gospodarczymi sg Czestochowa, Rybnik i Bielsko-Biata.
W zwigzku z aktywnoscig gospodarczg wojewddztwo $lgskie jest tez wielkim rynkiem pracy,
wedtug GUS w wojewddztwie pracuje okoto 1 846 tys. oséb. Podobnie jak w przypadku rozwoju
gospodarczego, dominujgcym obszarem jest obszar Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii.
Generuje to koniecznos$¢ dostosowania systemow i sieci transportowych do wzmozonych
dojazddéw i powrotéw z pracy. Sieci transportowe powinny by¢ wystarczajaco geste a ich
przepustowos¢ (pojemnosé) dostosowana do szczytéw transportowych zwigzanych z dojazdami

i powrotami z pracy.

Stopa bezrobocia w wojewddztwie jest stosunkowo niska - 4,2 w kwietniu 2022 r., a w dtuzszym
okresie (10 lat) stopa bezrobocia charakteryzuje sie trendem malejgcym®. Grupa oséb
bezrobotnych jest mniej mobilna od pracujgcych, wiec wraz ze spadkiem stopy bezrobocia mozna
spodziewac sie wzrostu ruchliwosci.

Prognozy PKB wskazujg na dynamiczny rozwdj gospodarczy wojewddztwa, co moze prowadzié¢ do
wzrostu zapotrzebowania na pracownikdw, tymczasem prognozy demograficzne nie sg korzystne.
Wymuszone ograniczenie zatrudnienia jest tez jednym z najwiekszych ryzyk zwigzanych

ze wzrostem gospodarczym i prognozami PKB. Innym zagrozeniem, a zarazem szansg dla
wojewddztwa jest transformacja gospodarcza regionu, ktéra z jednej strony wymagaé bedzie
likwidacji miejsc pracy zwigzanych z gérnictwem, a z drugiej przyczyni sie do zmiany profilu

gospodarki podregiondw gorniczych oraz rozwoju nowych innowacyjnych branz.

4 Produkt krajowy brutto - rachunki regionalne w latach 2016-2018; Gtéwny Urzad Statystyczny;
2020r.

> Wojewddzki Urzad Pracy w Katowicach; Obserwatorium Rynku Pracy; Informacja o sytuacji na
rynku pracy w wojewoddztwie $lgskim wedtug stanu na 30 kwietnia 2022 r.
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Analiza czynnikdw spoteczno-gospodarczych zostata przedstawiona w szerszym zakresie w

dokumencie Czes¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz. I1.2.

Transformacja regionu

Odpowiedzig na wyzwania polityki UE dot. osiggniecia neutralnosci klimatycznej, w tym m.in.
redukcji udziatu wegla w produkcji energii elektrycznej jest Terytorialny Plan Sprawiedliwej
Transformacji Wojewddztwa Slgskiego 2030. Zaktada on koniecznosé¢ dywersyfikacji struktury
gospodarczej regionu, rozwdj nowych, zielonych gatezi przemystu oraz odnawialnych Zzrédet
energii. Taka transformacja poza zmianami gospodarczymi, Srodowiskowymi i spotecznymi, niesie
konsekwencje transportowe.

W wojewddztwie $lgskim obszary objete procesem transformacji to cate podregiony: katowicki,
bielski, sosnowiecki, tyski, bytomski, gliwicki i rybnicki. Stanowig one niemal caty obszar

wojewddztwa.
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Rysunek 3. Podregiony objete procesem transformacji w wojewddztwie slgskim.
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Zrédto: Terytorialny Plan Sprawiedliwe]j Transformacji Wojewddztwa Slaskiego 2030

W pierwszej kolejnosci nastepuje zmiana ,,portfela” produkowanych towaréw, spada wydobycie
surowcow, a rosnie produkcja wyrobdow przetworzonych. Maleje wiec znaczenie transportu

masowego, a rosnie znaczenie transportu kontenerowego.
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Mimo zapisanego w Planie Transformacji celu operacyjnego: , Efektywne wykorzystanie terenéw
poprzemystowych”, na terenie wojewddztwa powstawac bedg takze nowe obszary gospodarcze
obstugujgce nowe branze gospodarki. Zaréwno one, jak i tereny poprzemystowe, z uwagi na nowe
funkcje bedg potrzebowad dostepu do réznych gatezi transportu. Zasadna bedzie zatem polityka
jak najlepszego wykorzystania istniejgcych sieci transportowych.

Wreszcie zmiana struktury zatrudnienia moze wigzac sie ze zmiang potrzeb transportowych
pracownikéw. Rozwdj sieci transportu publicznego oraz alternatywnych srodkéw transportu
powinien uwzglednia¢ prognozowane zmiany.

Zagadnienia zwigzane z transformacjg regionu zostaty przedstawione w szerszym zakresie w

dokumencie Cze$¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz. I1.4.

Zagospodarowanie przestrzenne

Obszar wojewddztwa administracyjnie podzielony jest na 167 gmin w 36 powiatach, w tym 17
powiatow ziemskich i 19 miast na prawach powiatu. 49 gmin to gminy miejskie, 23 — miejsko-
wiejskie i 95 — wiejskie.

W 2017 r. powotano zwigzek metropolitalny pn. Gérnoslgsko-Zagtebiowska Metropolia, w ktérej
sktad wchodzg gminy: Bytom, Chorzéw, Dagbrowa Gérnicza, Gliwice, Katowice, Mystowice, Piekary
Slaskie, Ruda Slaska, Siemianowice Slaskie, Sosnowiec, Swietochtowice, Tychy, Zabrze, Bedzin,
Bierun, Czeladz, Imielin, Knuréw, Ledziny, taziska Gérne, Mikotéw, Pyskowice, Radzionkdw,
Stawkéw, Tarnowskie Géry, Wojkowice, Bobrowniki, Bojszowy, Chetm Slgski, Gierattowice, Kobiér,
Mierzecice, Ozarowice, Pilchowice, Psary, Rudziniec, Siewierz, Soénicowice, Swierklaniec, Wyry i
Zbrostawice.

W 2000 r. wojewddztwo zostato podzielone na cztery obszary polityki rozwoju - subregiony.
Granice tych obszaréw uzgodniono w wyniku dtugotrwatych i obszernych konsultacji oraz analiz.
W kazdym z subregiondw (Pétnocny, Potudniowy, Centralny i Zachodni) znajduje sie jedna

z czterech aglomeracji miejskich.

Na obszarze tych czterech aglomeracji mieszka ok. 65% ludnosci wojewddztwa, natomiast na

terenie samej Metropolii Gérnoslgskiej mieszka ok. 48% ludnosci catego wojewddztwa.
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Rysunek 4. Subregiony wojewddztwa slgskiego i ich osrodki centralne.
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Zrédto: ,Strategia Rozwoju Wojewddztwa Slaskiego ,Slaskie 2030” Zielone Slaskie”

Obszar wojewddztwa w 32% pokrywaja lasy, a ponad potowe powierzchni regionu stanowig uzytki

rolne, przy czym blisko jedna czwarta ich czes¢ znajduje sie w granicach miast. Tereny

mieszkaniowe pokrywaja 4%, a przemystowe niespetna 2% obszaru wojewddztwa slaskiego.
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Rysunek 5. Powierzchnia wojewddztwa slgskiego wedtug kierunkdw wykorzystania.
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Zrédto: Opracowanie wiasne

Duza powierzchnia obszaréw miejskich w wojewddztwie $lgskim niesie za sobg koniecznos¢
budowy i uzytkowania rozlegtych sieci transportu publicznego oraz stosowania szybkich $rodkdéw
transportu. Natomiast intensywno$¢ zabudowy tych obszaréw (gestosc zaludnienia) powoduje
koniecznos¢ ich obstugi przez pojemne $rodki transportu, zwtaszcza kole;j.

W przypadku obszaréw wiejskich najwazniejsze jest zapewnienie dostepnosci dla transportu
drogowego i publicznego. Z uwagi na ekstensywng zabudowe w tych obszarach, podstawowym
srodkiem transportu jest na nich autobus, transport zintegrowany autobusowo-kolejowy,

a w obszarach obstugiwanych przez transport kolejowy réwniez ten transport. Bezposredni dostep
do przystankéw kolejowych na obszarach wiejskich ma ograniczona liczba oséb. Dlatego waznymi
dziataniami jest intensyfikacja (zageszczanie) zabudowy w sgsiedztwie przystankéw kolejowych,

w szczegolnosci na obszarze nie wiekszym niz w promieniu jednego kilometra od przystankéw oraz
integracja tych przystankow z pozostatymi srodkami transportu, poprzez budowe weztéw
przesiadkowych i doprowadzenie linii autobusowych, budowe parkingéw Park & Ride i Bike &
Ride.

W wojewddztwie $lgskim udziat powierzchni obszaréw wiejskich jest mniejszy niz w innych
wojewddztwach w kraju, co oznacza potencjalnie wiekszg efektywnos¢ transportu kolejowego.
Lokowanie nowej zabudowy, w szczegdlnosci stref ekonomicznych, powinno odbywac sie na
obszarach dobrze skomunikowanych réznymi srodkami transportu, co zostato zapisane w Planie

Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Slaskiego 2020+.
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Zagadnienia zwigzane z zagospodarowaniem przestrzennym zostaty przedstawione w szerszym
zakresie w dokumencie Czes$¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz. II.5.
Uwarunkowania srodowiskowe
Wptyw funkcjonowania transportu na jakos¢ powietrza jest oceniany gtdwnie w kontekscie emisji
gazéw i pytéw. Transport drogowy w wojewddztwie $lgskim odpowiada za 34% emisji tlenkdw
azotu. Emisja dwutlenku wegla uznawana jest za przyczyne zmian klimatycznych, a wojewddztwo
$lgskie odpowiada za 15,5% emisji tego zwigzku chemicznego w Polsce. Wsrdd poszczegdlnych
kategorii zrdet emisji dominujgcy udziat ma spalanie paliw (77,0%)°. W tym sektorze najwiekszy
udziat po przemysle energetycznym ma sektor transportu — 15,8%, a transport drogowy
odpowiada za 97% emisji transportowych. Mozna wiec szacowaé, ze w catosci emisji dwutlenku
wegla, udziat transportu drogowego wynosi 11,8%. W przypadku emisji pytéw PM10 i PM2,5
transport drogowy w wojewdédztwie odpowiada za 5% emisji.
Ze wzgledu na ochrone zdrowia ludzi poziom stezen zanieczyszczen powyzej poziomu
dopuszczalnego w 2021 r. odnotowano w nastepujgcych strefach:
e dla dwutlenku azotu - aglomeracja gérnoslaska,
e dla pytu zawieszonego PM10 - aglomeracje: gérnoslgska i rybnicko-jastrzebska, miasta:
Bielsko-Biata, Czestochowa i strefa $lgska,
e dla benzo(a)pirenu - aglomeracje: gérnoslaska i rybnicko-jastrzebska, miasta: Bielsko-Biata,
Czestochowa i strefa slgska,
e dla pytu zawieszonego PM2,5 - aglomeracje: gérnoslaska i rybnicko-jastrzebska miasta:
Bielsko-Biata, Czestochowa i strefa $lgska’.
Kolejnym obszarem wptywu transportu na srodowisko jest emisja hatasu. W tym przypadku nalezy
wzig¢ pod uwage nie tylko wptyw transportu drogowego, ale réwniez kolejowego.
Z przeprowadzonych w latach 2017-2018 pomiaréw odnotowano krétkotrwate przekroczenia
dziennego poziomu hatasu w 48% badanych punktach przy drogach i 27% przy liniach kolejowych
oraz krétkotrwate przekroczenia nocnego poziomu hatasu w 67% badanych punktach przy drogach

i 87% przy liniach kolejowych.

6 Krajowy Raport Inwentaryzacyjny 2020 Inwentaryzacja gazéw cieplarnianych w Polsce dla lat
1988-2018 Raport syntetyczny; Krajowy Osrodek Bilansowania i Zarzgdzania Emisjami; 2020 r.

7 Roczna Ocena Jakosci Powietrza w Wojewddztwie Slaskim raport wojewddzki za rok 2021;
Regionalny Wydziat Monitoringu Srodowiska w Katowicach Departament Monitoringu Srodowiska
Gtéwnego Inspektoratu Ochrony Srodowiska; 2022 r.
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Zagadnienia zwigzane z uwarunkowaniami Srodowiskowymi zostaty przedstawione w szerszym
zakresie w dokumencie Czes$¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz. 11.6.1 i 11.6.2
Zmiany klimatu

Zaréwno zaobserwowane trendy jak i prognozy zmian klimatu, wskazujg, ze w przysztosci
wojewddztwo slgskie bedzie narazone w szczegdlnosci na: wzrost sredniej temperatury, wzrost
wystepowania dni upalnych, spadek liczby dni mroznych i wystepowania gotoledzi, wzrost liczby
nawalnych deszczy i burzy, przy jednoczesnym zachowaniu obecnej sumy opaddw, spadek liczby
dni z opadami $niegu i wystepowania pokrywy $nieznej, a takze wzrost wystepowania silnych
wiatrow.

Jako ze za gtéwng przyczyne zmian klimatu uwaza sie nasilenie efektu cieplarnianego, powstatego
w wyniku zwiekszajgcej sie emisji miedzy innymi dwutlenku wegla do atmosfery, nalezy dazy¢ do
ograniczenia tej emisji poprzez zastgpienie wysokoemisyjnych srodkow transportu na
niskoemisyjne. Nalezy przez to rozumiec nie tylko zastgpienie pojazdéw z silnikami spalinowymi,
przez pojazdy elektryczne, napedzane silnikami wodorowymi czy ludzkimi miesniami (rowery), ale
takze zwiekszenie udziatu w przewozach $rodkéw charakteryzujgcych sie nizszym jednostkowym
zuzyciem energii (na pasazera lub na tone przewozonego towaru). Sprowadza sie to do wiekszego
udziatu transportu zbiorowego w podrdzach oraz wiekszego udziatu kolei i zeglugi $Srédlgdowe;j

w przewozach towaréw.

Podatnos¢ na zmiany klimatu

Przedstawiona ponizej podatnos¢ systemodw transportowych na zmiany klimatu opiera sie na
dostepnych ocenach sektorowych.

Transport drogowy

W ramach projektu KLIMADA , Opracowanie i wdrozenie strategicznego planu adaptacji dla
sektoréw i obszaréw wrazliwych na zmiany klimatu” przeprowadzono analize wptywu zmian
klimatu na podstawie kilku podstawowych elementéw klimatycznych, ktére zagregowano

w Umowne Kategorie Klimatu: mrdz, $nieg, deszcz, wiatr, upat i mgta. Ocena wptywu
poszczegdblnych kategorii dokonana zostata poprzez wprowadzong skale wrazliwosci na
oddziatywanie klimatu.

Z przeprowadzonej oceny wynika, ze najwiekszg wrazliwoscig charakteryzuje sie infrastruktura
transportu, a w dalszej kolejnosci komfort socjalny (rozumiany jako warunki pracy personelu oraz
warunki podrézy pasazeréw i przewozu towaréw). Najmniej wrazliwe na oddziatywanie klimatu sg

Srodki transportu.
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Najwiekszy wptyw na infrastrukture transportu drogowego (drogi, obiekty inzynierskie, zaplecze
techniczne i infrastrukture towarzyszgcg) majg takie kategorie klimatu jak Snieg, deszcz i wiatr.
Analiza zdarzen wymagajacych pracy zespotow utrzymania drég z lat 2004-2016 potwierdza, ze
najczestszg przyczyna tych zdarzen byt porywisty wiatr (33% ogdtu zdarzen), w dalszej kolejnosci
intensywne opady deszczu (22%) oraz intensywne opady $niegu (16%).

W przeprowadzonych w ramach Opracowania badaniach jako$ciowych (patrz. Czes¢ | Studium
analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz. I1.1.1.7.) w kontekscie problemoéw dotyczacych
infrastruktury drogowej wskazuje sie na narazenie na wybroczyny, spowodowane coraz silniejszym
oddziatywaniem promieni stonecznych na asfalt -niedostosowanie materiatu, z ktérego wykonane
sg drogi do obecnych i przysztych warunkdow klimatycznych. Wskazano takze na obawy zwigzane z
wystepowaniem nawalnych opaddéw, ktére w potgczeniu z okresami suszy mogg powodowad
osuwiska Karpat (podobne zdarzenia obserwowano pod koniec lat 90.).

Transport kolejowy

W ,,Planie adaptacji infrastruktury kolejowej do zmian klimatu” PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z
2019 r. przedstawiono czynniki pogodowe, na ktére infrastruktura kolejowa wykazuje podatnosc.
Infrastruktura kolejowa charakteryzuje sie najwiekszg podatnoscig na wystepowanie burz

i wytadowan atmosferycznych (w tym burz z gradem), a niewiele nizszg podatnoscig na opady
deszczu — ekstremalne przeptywy, powodzie (od strony rzek, morza, powodzie nagte/miejskie),
osuwiska. Na pozostate czynniki atmosferyczne takie jak: wysokie temperatury (w tym pozary),
silny i bardzo silny wiatr, niskie temperatury (w tym gotoledz) i opady $niegu, czy mgte podatnos¢
zostata okreslona jako niska.

Jesli chodzi o podatno$é poszczegdlnych elementdw infrastruktury kolejowej, najwieksza
podatnoscig charakteryzujg sie elementy takie jak: sie¢ trakcyjna, SRK i tabor kolejowy. Biorgc pod
uwage branze, to najwiekszg podatnoscig charakteryzuje sie energetyka oraz automatyka

i telekomunikacja. Linie kolejowe w catym wojewddztwie sg najbardziej podatne na wystepowanie
burz, wytadowan atmosferycznych, natomiast na wystepowanie opaddéw deszczu, ekstremalnych
przeptywéw, powodzi, osuwisk najbardziej podatne sg linie kolejowe Subregionu Potudniowego.
W dokumencie zwraca sie uwage nie tylko na uszkodzenia elementéw infrastruktury kolejowej, ale
takze na jednoczesne pogorszanie sie warunkdw zaréwno pracy jak i komfortu podrdzowania.
Transport lotniczy

Z oceny przeprowadzonej w ramach projektu KLIMADA wynika, ze najwiekszg wrazliwoscig
charakteryzujg sie elementy infrastruktury transportu lotniczego, przy czym najwiekszy wptyw ma

na nig $nieg. W dalszej kolejnosci wrazliwos¢ wykazujg Srodki transportu (w tym statki powietrzne,

35



autobusy czy urzadzenia przetadunkowe), najmniej wrazliwe na warunki klimatu sg elementy
zwigzane z komfortem socjalnym. Transport lotniczy charakteryzuje sie znaczng zaleznoscig od
chwilowych warunkéw pogodowych, szczegdlnie dotyczy to momentu startu i [gdowania statkéw
powietrznych. Samoloty przyziemione charakteryzujg sie wrazliwoscig przede wszystkim na silny,
porywisty wiatr oraz oblodzenie. Negatywnie na regularnos¢ tego typu transportu wptywaja silne
opady, zaréwno deszczu jak i Sniegu, ktére mogg powodowac opdznienia operacji lotniczych.
Opdznienia mogg by¢ powodowane takze wystepowaniem mgty ograniczajgcej widoczno$é, ktéra
w krétkich okresach czasu wstrzymuje mozliwosé realizacji przewozow lotniczych. W SPA2020
zauwaza sie, ze chwilowe ekstremalne zmiany warunkdw pogodowych bedg miaty miejsce
znacznie czesciej niz dotychczas.

Zegluga $rédlagdowa

Zagadnienia zwigzane z adaptacjg do zmian klimatu poruszone zostaty w projektach aktualizacji
planu gospodarowania wodami na obszarze dorzecza Odry oraz Wisty. Najwieksza wrazliwos¢ dla
infrastruktury zeglugi srodlgdowej wystepuje na mrdz. Ma on wptyw na zamarzanie rzek

i uniemozliwia wykonywanie zeglugi. Wraz z ociepleniem klimatu ten czynnik straci na znaczeniu.
Szczegblnie wazne jest utrzymywanie odpowiedniego poziomu wéd (niekorzystny jest zaréwno
zbyt wysoki, jak i zbyt niski stan) w celu zapewnienia optymalnych warunkéw wodnych dla
transportu srodlgdowego. Przyktadem takiego dziatania moze by¢ zakoriczona w tym roku
modernizacja Kanatu Gliwickiego, na ktédrym, dzieki nowoczesnemu systemowi $luzowania,
zmniejszono zapotrzebowanie na wode niezbedng do prawidtowego funkcjonowania obiektéw.
Jest to szczegdlnie istotne w okresie nizowek, a w czasie wezbran, nowe rurociggi obiegowe bedg
prowadzi¢ nadmiar wéd z pominieciem komoér sluz.

Zagrozenie powodziowe

Analiza wybranych cech powodzi wystepujacych w ostatnich latach w Polsce wskazuje, ze generujg
one najwyzsze szkody w Polsce potudniowej (w dorzeczu gornej i Srodkowej Odry oraz gérnej
Wisty). Dodatkowo, ekstremalne zjawiska powodziowe bedg wystepowac obecnie coraz czesciej ze
wzgledu na zmiany klimatu i formy uzytkowania terenu, réwniez na terenie wojewddztwa
Slaskiego.

Zagadnienia zwigzane ze zmianami klimatu zostaty przedstawione w szerszym zakresie w
dokumencie Czes¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz. 11.6.3.

Mobilnos¢

Na potrzeby analiz pozyskano z Centrum Unijnych Projektéw Transportowych Zintegrowany Model

Ruchu. Z danych pozyskanych z tego modelu wynika, ze dobowa liczba podrézy niepieszych
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wewnatrzwojewddzkich wynosi 5 773 867. Dla tej ilosci podrdzy ruchliwosé niepiesza mieszkarca
wojewoddztwa wynosi okoto 1,28 podrdézy w dobie. Jedynie % podrdzy wewngtrzwojewddzkich
wykonywanych jest transportem publicznym. 61% podrdzy zewnetrznych transportem publicznym
wykonywanych jest kolejg a jedynie 39% transportem autobusowym. Gtéwnymi celami

w wojewddztwie dla tego rodzaju ruchu sg Katowice, Gliwice, Czestochowa, Bielsko Biata i obszary
na granicy wojewoddztwa.

Kolejnym zrédtem danych o mobilnosci mieszkancéw wojewddztwa slgskiego sg badania
ankietowe gospodarstw domowych, ktére przeprowadzono w ramach Studium analityczno-
prognostycznego poprzedzajgcego opracowanie RPT. Badaniami ankietowymi objeto mieszkarncéw
wszystkich gmin wojewddztwa. Z przeprowadzonych wywiadéw wynika, ze w wojewddztwie
$lgskim odsetek osdb niepodrézujacych wynosi 23,5% osdb. Najwiecej takich oséb byto

w Subregionie Pétnocnym 29,4%. W Subregionie Centralnym, odsetek mieszkancow
niepodrdézujgcych wynosi 22,4%, natomiast w badaniu przeprowadzonym w tym subregionie

w 2017 roku warto$¢ ta wynosita 16,8%. Najczesciej brak podrdzy dotyczy oséb starszych powyze;j
65 roku. Wsrod tej grupy nie podrézuje 48%.

Z badan ankietowych przeprowadzonych w ramach Studium analityczno - prognostycznego
wynika, ze w wojewddztwie $lgskim srednia ruchliwosé ogdétem mieszkanca wynosi 1,69 podrézy w
dobie. Najwieksza jest w subregionie zachodnim - 1,77 podrdzy, najmniejsza w subregionie
poétnocnym - 1,53 podrézy. W subregionie centralnym ruchliwos$¢ wyniosta 1,70 a w 2016 roku
1,93. Najwiekszga ruchliwoscig charakteryzujg sie mieszkanicy duzych miast - 1,74, a najmniejszg,
mieszkancy wsi - 1,63. Srednia ruchliwo$¢ niepiesza mieszkarica to okoto 1,19 podrézy w dobie.
Podréze miedzy powiatami, czyli te, ktére sg najwazniejsze z punktu widzenia Regionalnego Planu
Transportowego stanowig jedynie 16,3%.

Z pracg zwigzane jest 38,8% podrdzy, z nauka 15,2% podrdzy, reszta to podrdze w innych celach
oraz podrdze niezwigzane z domem.

Podziat podrézy miedzy Srodki transportu w wojewddztwie $lgskim wyglada nastepujgco: pieszo
wykonywanych jest 29,6% podrdzy, samochodem 48,9%, transportem publicznym 13,9%,

a rowerem 6,0%. Pozytywnie wyrdznia sie stosunkowo wysoki wskaznik udziatu podrézy
rowerowych w ogdle podrdzy. Zdecydowanie zbyt wysoki jest udziat podrézy samochodowych,

a podroézy transportem publicznym zbyt niski.

Srednie napetnienie samochodéw nie odbiegato zbytnio od wynikéw otrzymywanych w innych

badaniach i wyniosto 1,3 osoby w pojezdzie. W 72,7% samochoddw jechat tylko kierowca.
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Danych o mobilnosci mieszkancéw wojewddztwa dostarczyty takze przeprowadzone w ramach
Studium analityczno-prognostycznego badania ankietowe w centach handlowych. Wynika z nich,
ze samochdd jest gtdownym Srodkiem transportu dojezdzajgcych do centréw handlowych. Korzysta
z niego 73,3% klientdéw, a w centrach wiekszych nawet 76,5%. Z transportu publicznego

w dojazdach do centréw handlowych korzysta jedynie 11,3%. W matych centrach istotny jest tez
udziat dojs¢ pieszych wynoszacy 16,5%. Centra handlowe w wojewddztwie $lgskim sg wiec gtdwnie
generatorem ruchu samochodowego. Ruch do centréw handlowych to gtéwnie ruch
wewnatrzgminny - 68,9%, przektada sie to na sredni czas dojazdu do centrum handlowego, ktéry
nie przekracza 16 min.

W ramach Studium poprzedzajgcego opracowanie RPT pozyskano takze dane Big Data z telefonii
komodrkowej. Wynika z nich, ze ruch zewnetrzny bez podziatu na ruch drogowy i kolejowy, wzrést
w stosunku do roku 2019, czyli do okresu sprzed pandemii. Jest to wzrost 0 6% w ruchu
tranzytowym i 0 14% w ruchu zwigzanym z wojewddztwem slgskim. Odnotowano jedynie spadek
13% ruchu w ruchu lotniczym. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze dane z telefonii komdrkowej dotyczg
ruchu ogdétem, réwniez ruchu towarowego. Prawie potowa podrdzy zewnetrznych zwigzana jest

z wojewoddztwem matopolskim, dalej z wojewddztwem opolskim i Czechami.

Zagadnienia zwigzane z mobilnoscig transportowa w wojewddztwie slgskim zostaty przedstawione
w szerszym zakresie w dokumencie Czes¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz.
.1.1.

Popyt w transporcie drogowym

Wedtug Generalnego Pomiaru Ruchu 2020/2021 w wojewddztwie $lgskim wystgpito zdecydowanie
najwieksze wsérdd wojewddztw srednie obcigzenie ruchem na drogach krajowych, wynoszgce
ponad 22,5 tys. poj./dobe, przy wartosci dla kraju okoto 13,5 tys. poj./dobe.

W wojewddztwie $lgskim sg tez odcinki drég, na ktérych odnotowano jedne z najwyzszych
dobowych obcigzen ruchu s to: droga nr S86, odcinek Sosnowiec — Katowice (ok.

113 tys. poj./dobe) oraz autostrada A4, Katowice (przejscie) (ok. 101 tys. poj./dobe).
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Rysunek 6. Wyniki Generalnego Pomiaru Ruchu 2020/2021 na drogach krajowych i wojewddzkich

w wojewddztwie $lgskim.

OBJASNIENIA:
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Zrédto: Przeprowadzenie Generalnego Pomiaru Ruchu 2020 na sieci drég wojewddzkich woj.
$lgskiego z podziatem na dwie czesci: Czes¢ 1 - Wykonanie pomiarédw ruchu na obszarze na pétnoc
od Aglomeracji Gérnoslaskiej i linii autostrady A4; Przeprowadzenie Generalnego Pomiaru Ruchu
2020 na sieci drog wojewddzkich woj. $lgskiego- w obszarze na potudnie od Aglomeracji

Gornoslaskiej i linii autostrady A4; Inkom, Ewimap; Katowice 2021 r.
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Ruch zewnetrzny (na granicy wojewddztwa) stale wzrasta i to pomimo chwilowego spadku ruchu
w trakcie pandemii. W okresie 2015 - 2020 ruch na granicy wojewddztwa wzrést o 9,4%. Ruch ten
koncentruje sie gtdwnie na drogach krajowych — stanowi on okofo 77%.

Najwiekszy udziat w ruchu zewnetrznym obserwuje sie na granicy z wojewddztwem matopolskim
41,4-44,2%, druga w kolejnosci jest granica z wojewddztwem opolskim 28,0%- 32%. Jest to w duzej
mierze zwigzane z trasg autostrady A4, ktéra prowadzi przez oba wymienione wojewddztwa,

a ktora odpowiada za okoto 24% catego zewnetrznego ruchu drogowego. W odniesieniu do ruchu
miedzynarodowego, zdecydowanie wiekszy jest udziat w ruchu zewnetrznym na granicy

z Czechami 6,1-9,6% niz ze Stowacjg 0,5-0,7%.

Udziat samochoddéw osobowych w ruchu zewnetrznym, wynikajgcy z pomiaréw (63,3%), jest
mniejszy niz $rednia dla kraju (72,1%), z kolei udziat ruchu ciezarowego (23,5%) jest zdecydowanie
wiekszy niz Srednia dla kraju (16,9%). Za taka sytuacje odpowiada po czesci aktywnos¢
gospodarcza wojewddztwa $lgskiego a po czesci prowadzenie przez wojewddztwo drég
tranzytowych w sieci TEN-T o znaczeniu miedzynarodowym.

Zagadnienia zwigzane z popytem w transporcie drogowym zostaty przedstawione w szerszym
zakresie w dokumencie Czes¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz. I11.1.2.

Popyt w transporcie publicznym

Udziat wojewddztwa slgskiego w kolejowych przewozach pasazerskich wynosi niecate 8%, nie jest
to wartos¢ zadawalajgca.

Przed pandemia popyt na przewozy pasazerskie w kolei w wojewddztwie $lgskim zaczat
gwattownie wzrasta¢. Wymiana pasazerska w roku 2019 byta o 20% wieksza niz w 2018. Niestety
pandemia gwattownie zahamowata ten proces, a wymiana pasazerska w roku 2020 spadfa az o
39% w stosunku do roku poprzedniego.

Przewozy regionalne i aglomeracyjne stanowig 87,6%. W ruchu wojewddzkim najwiekszy udziat
przewozéw wykonujg Koleje Slaskie Sp. z 0.0. 87,5%, Polregio S.A. 12,4% a tylko 0,1% PKP IC.

Pod wzgledem wymiany pasazerskiej dominujgcg stacjg w wojewddztwie jest stacja Katowice.
Wedtug danych Urzedu Transportu Kolejowego za 2019 r. dobowa wymiana pasazerska na tej
stacji siega 43 tys., co plasuje jg na pigtej pozycji w kraju. Udziat Katowic jako miasta wynosi 33,5%
wymiany pasazerskiej w wojewoédztwie.

Poza Katowicami najwieksza wymiana pasazerska odbywa sie na stacjach: Gliwice (12,4 tys.
pasazeréw), Czestochowa (10,8 tys. pasazerow), Bielsko- Biata (5,3 tys. pasazeréw), Zabrze

i Zawiercie (po 4,3 tys. pasazerow) oraz Tychy (4,1 tys. pasazeréw).
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Wzrost popytu na przewozy pasazerskie powinien dokonac sie gtéwnie poprzez rozwdj kolei
regionalnych i aglomeracyjnych (metropolitalnych), jak réwniez poprzez integracje kolei z innymi
Srodkami transportu oraz przemyslang polityke zagospodarowania przestrzennego.

Szczegdblng role odgrywa w wojewddztwie transport metropolitalny. Gérnoslgsko-Zagtebiowska
Metropolia to okoto 20% powierzchni wojewddztwa, 50% ludnosci i 48% firm.

W dtugookresowym ujeciu sukcesywnie wzrastajg przewozy w transporcie lotniczym za
posrednictwem Miedzynarodowego Portu Lotniczego , Katowice” w Pyrzowicach. Jako ze
pasazerski transport lotniczy byt jedng z najbardziej poszkodowanych gatezi transportu w wyniku
pandemii, odczut to rowniez MPL , Katowice”. Spadek odprawianych pasazeréow w 2020 roku
wynidst az 70%.

Zagadnienia zwigzane z popytem w transporcie publicznym zostaty przedstawione w szerszym
zakresie w dokumencie Czes¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz. I11.1.4.

Popyt na przewozy towarowe

Mimo dobrego, w stosunku do innych wojewddztw, dostepu do infrastruktury kolejowej

i Srédlagdowej wodnej, dominujgcym srodkiem transportu towaréow w wojewddztwie jest transport
drogowy. Nie ma co prawda wyliczen przewozu tadunku poszczegdlnymi srodkami transportu, ale
sama wielkos¢ ruchu samochoddw ciezarowych wskazuje na jego dominacje.

Duza czes¢ ruchu ciezarowego jest wykonywana w podrdzach wewnetrznych, zwtaszcza

w centralnej czesci wojewddztwa. W przypadku takich podrdzy nie majg one alternatywy

w transporcie kolejowym czy wodnym $rédlgdowym.

W czesci potnocnej i potudniowej wojewddztwa potencjaty ruchu ciezarowego sg mniejsze.
Wiekszy jest natomiast udziat ruchu zewnetrznego. W tym przypadku, lepsza oferta w transporcie
kolejowym mogtaby ograniczy¢ ruch drogowy.

W wojewddztwie jest wiele stacji kolejowych charakteryzujgcych sie odprawianiem duzej liczby
pociggow (4 stacje ponad 1000 pociggdw na kwartat i az 26 stacji miedzy 100-500 pociggdéw na
kwartat). Dodatkowo znajduje sie stacja kolei szerokotorowej z terminalem w Stawkowie. Kolej
szerokotorowa przewozi rocznie okoto 10 min ton towaru.

Przewozy towarowe w zegludze srédlgdowej majg niestety tendencje spadkowg. W Polsce w 2015
r. zeglugg sSrédlgdowaq przetransportowano blisko 12 mIn ton fadunkéw, podczas gdy w 2020 r.
wartos¢ ta bytfa bliska 4 min ton. Przewozy te opierajg sie na towarach masowych, weglu, rudach,
innych wyrobach kopalnianych, co wobec projektu transformacji gospodarki wojewddztwa nie
daje dobrych perspektyw temu srodkowi transportu. Podejmowane sg w Polsce préby

wprowadzenia nowych grup towardw do zeglugi srédlgdowej w oparciu o transport kontenerowy
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i to wydaje sie by¢ transport, na ktorym w wiekszym stopniu bedzie sie musiat opierac popyt na
transport srodlgdowy w przysztosci. Ze wzgledu na cechy fizyczne tadunkdw oraz cene przewozu
jest to najlepszy sposdb na przemieszczanie tadunkéw ponadgabarytowych.

Pomimo, iz udziat towarowego transportu lotniczego w przewozach towaru w Polsce jest niewielki
to jest to gatez transportowa stale rozwijajgca sie. Przewozy cargo w Miedzynarodowym Porcie
Lotniczym ,Katowice” w Pyrzowicach charakteryzujg sie wzrostem i to nawet pomimo pandemii.
W ostatnich latach obserwuje sie staty wzrost przewiezionego frachtu. W 2015 r. na pyrzowickim
lotnisku przewieziono ok. 16 tys. ton frachtu, a w ciggu 6 lat liczba ta podwoita sie.

Zagadnienia zwigzane z popytem na przewozy towarowe zostaty przedstawione w szerszym
zakresie w dokumencie Czes¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz. I11.1.5.
Transport drogowy

Wojewddztwo $lgskie mozna uznaé za wazny wezet drogowy nie tylko w skali kraju, ale rowniez
Europy. Na terenie wojewddztwa krzyzuja sie szlaki bazowej sieci TEN-T, w ktorych korytarzach sg
dwie autostrady A1, A4 i droga ekspresowa S1 oraz sieci kompleksowej, w ktdrej korytarzu jest
droga ekspresowa S52. Autostrady oraz droga ekspresowa S1 nalezg do sieci ciggéw

transportowych o znaczeniu miedzynarodowym E40, E7 i E462.
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Rysunek 7. Transeuropejska Sie¢ Transportowa (TEN-T) — drogi
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Gestosc¢ drog publicznych w odniesieniu do powierzchni obszaru w wojewddztwie slgskim nalezy
do najwiekszych w kraju, z kolei w odniesieni do liczby mieszkarnicdw nalezy do najnizszych w kraju.
Taka dysproporcja moze powodowac, ze mimo duzej gestosci drdég, przy ich silnym obcigzeniu
przepustowos¢ tej sieci jest niewystarczajgca.

Prawie 42% drég krajowych jest w stanie niezadawalajgcym i ztym, co przy tak gestej sieci stanowi
duze wyzwanie finansowe przy utrzymaniu sieci drog.

Na terenie wojewddztwa Slgskiego zarejestrowanych jest 3,45 mIn pojazdéw samochodowych, w
tym 2,8 mIn samochoddw osobowych, w tym ok. 3,4 tys. samochoddw osobowych na energie
elektryczng oraz hybryd.

Sie¢ punktéw tadowania pojazdéw elektrycznych dynamicznie sie rozwija - wojewddztwie znajduje

sie ok. 130 takich punktdw, z czego potowa w Katowicach.

43



Na terenie wojewddztwa slgskiego znajduje sie 6 stacji tadowania CNG (sprezonego gazu
ziemnego).

Na terenie wojewddztwa $lgskiego funkcjonuje kilku operatorow oferujgcych system
wspotdzielonych pojazdéw ze zdalnym dostepem do pojazdéw za posrednictwem dedykowanych
aplikacji. Oferujg oni oprécz samochoddéw osobowych takze pojazdy dostawcze.

Zagadnienia zwigzane z systemem transportu drogowego zostaty przedstawione w szerszym
zakresie w dokumencie Czes¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz. I11.2.1.
Transport szynowy

Wojewddztwo slgskie charakteryzuje sie najwiekszg w kraju gestoscia sieci kolejowej, w tym sieci
kolejowej zelektryfikowanej. Przez obszar wojewddztwa przebiegajg trzy korytarze transportowe
RFC: korytarz RFC5 Battyk — Adriatyk, korytarz RFC8 Morze Pétnocne — Morze Battyckie, korytarz

RFC11 Bursztynowy. Sie¢ transportu kolejowego w wojewddztwie jest elementem sieci TEN-T.

Rysunek 8. Transeuropejska Sie¢ Transportowa (TEN-T) — linie kolejowe towarowe
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Rysunek 9. Transeuropejska Sie¢ Transportowa (TEN-T) — linie kolejowe pasazerskie
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W wojewddztwie $lgskim znajduje sie najdalej na zachdd wysunieta szerokotorowa linia kolejowa
w Europie. Linia ta zaczyna sie w Stawkowie (terminal) i prowadzi na Daleki Wschdéd. Obecnie linia
prowadzi jedynie przewozy towarowe. Sie¢ kolejowa w wojewddztwie slgskim ma sprecyzowane
plany modernizacyjne, jak réwniez plan podniesienia predkosci na trasie Warszawa — Katowice —
Krakow do predkosci 250km/h.

Sie¢ tramwajowa zlokalizowana jest na terenie 13 miast Subregionu Centralnego oraz

w Czestochowie. Ponad 336 km toru pojedynczego sieci tramwajowej w GZM oznacza najwiekszg
sie¢ tramwajowg w Polsce, niestety 18% odcinkdw jednotorowych moze stanowi¢ waskie gardfa
sieci.

Zagadnienia zwigzane z transportem szynowym zostaty przedstawione w szerszym zakresie

w dokumencie Cze$¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz. 111.2.2.
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Transport trolejbusowy

System transportu trolejbusowego obejmuje w wojewoddztwie Slgskim jedynie Tychy i jest jednym
z trzech w Polsce. Mimo, iz dtugos¢ sieci trolejbusowej w Tychach wynosi zaledwie 21,7 km to jej
gestosé zarowno w przeliczeniu na powierzchnie, jak i na mieszkanca jest wyzsza niz gestosc sieci
tramwajowej w GZM.

Zagadnienia zwigzane z transportem trolejbusowym zostaty przedstawione w szerszym zakresie
w dokumencie Cze$¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz. [11.2.3.

Transport lotniczy

Na terenie wojewddztwa $lgskiego w Pyrzowicach znajduje sie Miedzynarodowy Port Lotniczy
,Katowice” obstugujgcy zaréwno ruch pasazerski jak i cargo. Po dokonanej modernizacji

i rozbudowie port moze obstugiwac¢ potok 8 min pasazerdw rocznie. MPL , Katowice” jest weztem
sieci TEN-T i ma dogodne potgczenie drogowe z obszarem wojewddztwa i kraju, brakuje natomiast
kolejowego skomunikowania portu z resztg wojewddztwa. Rozpoczeto jednak prace zwigzane

z budowa takiego potaczenia.

Na terenie wojewddztwa znajduje sie takze siedem lotnisk o znaczeniu lokalnym, ktére obstuguja

loty biznesowe, turystyczne i sportowe.

Rysunek 10. Lotniska w wojewddztwie $lgskim.
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Zagadnienia zwigzane z transportem lotniczym zostaty przedstawione w szerszym zakresie w
dokumencie Czes¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz. 111.2.4.

Transport wodny srédlagdowy

Wojewddztwo $lgskie ma dostep do jednego z trzech gtdwnych szlakéw wodnych w Polsce — drogi
wodnej E30. Dostep ten realizowany jest przez Kanat Gliwicki, gdzie usytuowany jest jedyny
Srodlgdowy port w wojewddztwie slgskim - Port Gliwice.

Dla przysztosci zeglugi srédlgdowej w regionie, oprécz uzyskania miedzynarodowe;j (tzn. co
najmniej 1V) klasy zeglownosci na Odrzanskiej Drodze Wodnej, kluczowe jest: budowa
miedzynarodowego potaczenia $rédlagdowego Dunaj-Odra-taba oraz budowa Kanatu Slaskiego,
pozwalajgcego na wigczenie do sieci srédlgdowych drég wodnych réwniez potozonej w woj.
matopolskim Drogi Wodnej Gornej Wisty.

Nalezy zauwazyé¢, ze z uwagi na planowang transformacje gospodarczg wojewddztwa $laskiego,
zmieni sie struktura rodzajow towardéw produkowanych w wojewddztwie. Jest to wyzwaniem dla
infrastruktury wodnej i przetadunkowe;.

Zagadnienia zwigzane z transportem wodnym $rddlgdowym zostaty przedstawione w szerszym
zakresie w dokumencie Czes¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz. 111.2.5.

Sie¢ rowerowa

Dtugosé sieci drog rowerowych w wojewddztwie Slgskim jest niezadowalajgca. Na

10 tys. mieszkancoéw przypada 2,66 km drég rowerowych (stan 2021 r.), co plasuje wojewdédztwo
Slgskie na przedostatniej pozycji w kraju. Najwiecej drég rowerowych w odniesieniu do liczby
mieszkancow przypada w wojewddztwie lubuskim — 7,09 km/10 tys. mieszkaricow. Zréznicowanie
gestosci sieci drég rowerowych w powiatach moze by¢ jedng z przyczyn niewytworzenia sie
potgczen rowerowych miedzypowiatowych w skali wojewddztwa. Do gtdwnych tras i szklakdéw
rowerowych przebiegajacych przez wojewddztwo naleza: szlak R4, szlak Greenways Krakdéw —
Morawy — Wieden, Wislana Trasa Rowerowa, Rowerowy Szlak Orlich Gniazd, Liswarcianski Szlak
Rowerowy oraz Zelazny Szlak Rowerowy.

Szanse na realizacje spdjnej sieci regionalnych tras rowerowych stanowi dokument Regionalna
Polityka Rowerowa Wojewddztwa Slgskiego, ktéry okreéla ramy, zasady i sposoby prowadzenia
polityki rowerowej w wojewddztwie w perspektywie do 2030 roku. W powyzszym dokumencie
zaktada sie priorytet realizacji tras rowerowych o znaczeniu strategicznym dla turystyki i
komunikacji rowerowej w wojewddztwie (trasy krajowe i wojewddzkie). W dalszej kolejnosci

podstawowych i uzupetniajgcych tras regionalnych.
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Rysunek 11. Przebieg wszystkich Regionalnych Tras Rowerowych wraz z nowymi propozycjami
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Polityka Unii Europejskiej wzgledem ruchu rowerowego wyraznie wskazuje na potrzebe
dowartosciowania i rozwoju sieci dla tego ruchu w weztach sieci TEN-T. Wskazuje sie
jednoznacznie na potrzeby zwigzane z dynamicznym rozwojem ruchu rowerdéw elektrycznych oraz
towarowych.

Efektywnos¢ miedzypowiatowych potgczen rowerowych moze by¢ obnizona przez stosunkowo
krotka dla tego Srodka transportu srednig dtugos¢ podrdzy okoto 4 km, dlatego istotne jest, aby
trasy rowerowe prowadzié jak najkrotszym sladem, by taczyty generatory mieszczgce sie blisko
siebie i by tgczylty istniejgce ciggi rowerowe.

W 14 miastach funkcjonuja systemy rowerdw miejskich, ktdre stanowia uzupetnienie transportu
publicznego, a planowane jest powstanie najwiekszej wypozyczalni roweréw miejskich w Europie -
rower Metropolitalny na terenie Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii z ok. 8 tys. roweréw.
Hulajnogi wspétdzielone dostepne sg jedynie w 11 miastach na obszarze wojewddztwa.
Zagadnienia zwigzane z siecig rowerowg zostaty przedstawione w szerszym zakresie w dokumencie
Czes$¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz. I11.2.6.

Transport intermodalny i multimodalny

W wojewddztwie $lgskim wystepuje duza liczba centrow logistycznych, skoncentrowana jednak
gtéwnie na terenie Gornoslagsko-Zagtebiowskiej Metropolii, szczegdlnie w Sosnowcu i Gliwicach.
Jest to zwigzane z dostepem Gliwic do Odrzanskiej Drogi Wodnej i dostepem Sosnowca (a

w zasadzie Stawkowa) do linii kolejowej szerokotorowej, jak réwniez dostepem obu miejscowosci
do drég szybkiego ruchu i autostrad. Dostep do zeglugi sSrodlgdowej i kolei szerokotorowych ma
szczegdlne znaczenie dla transportu multimodalnego bardziej charakterystycznego dla przewozéw
masowych.

Pomimo duzej liczby centrow logistycznych udziat wojewddztwa slgskiego w krajowym ruchu
intermodalnym nie jest duzy, zaledwie 4,1%. Przyczyng moze by¢ specyficzna struktura
produkowanych towardéw, w ktérej wazny udziat majg towary masowe, mniej podatne na obstuge
przez transport intermodalny. Nalezy mie¢ na uwadze, ze wraz z gospodarczg transformacja
wojewddztwa, wzrasta¢ bedzie rola transportu intermodalnego.

Wraz z postepujgca globalizacjg, wzrasta rola towarowego transportu lotniczego, dlatego centrum
logistyczne MPL ,Katowice” w Pyrzowicach odnotowuje rok w rok wzrost obrotédw towarowych.
W 2021 r. na pyrzowickim lotnisku przewieziono ok.32 tys. ton frachtu, podczas gdy 6 lat temu
liczba ta byta dwukrotnie nizsza. Trudno jest jednak uznaé ten transport za ekologiczny, zuzycie

energii przeliczane na pasazera czy tone towaru jest najwieksze wtasnie w transporcie lotniczym.
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Zagadnienia zwigzane z transportem intermodalnym i multimodalnym zostaty przedstawione w
szerszym zakresie w dokumencie Czes$¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz. I11.2.7.
Centra przesiadkowe

Zapewnienie dostepnosci transportowej do obszardw o nizszej gestosci zaludnienia, jest czesto
nieekonomiczne poprzez obstuge pojemnym i szybkim transportem zbiorowym. Dlatego bardzo
wazna role odgrywajg centra przesiadkowe, pozwalajgce tgczy¢ transport mniej pojemny

i wolniejszy (np. autobusowy), jak rdwniez transport indywidualny z transportem kolejowym czy
tramwajowym.

Wraz z postepujacym procesem suburbanizacji pojawia sie coraz wieksze zapotrzebowanie na
centra przesiadkowe i integracje systemdw transportu. PAki co, pomimo juz istniejacych weztow
przesiadkowych z tego typu transportu korzysta wcigz mato oséb. Moze by¢ to efektem tego, ze
atrakcyjnosc kolei, na ktérej opierajg sie centra przesiadkowe jest wcigz mata wsrdd mieszkarnicow
wojewddztwa $laskiego. Aby jg zwiekszy¢ potrzebny jest rozwdj kolei metropolitalnych

i aglomeracyjnych. Innymi powodami stosunkowo niskiego poziomu wykorzystywania centréow
przesiadkowych sg m.in.: niedopasowanie oferty dowozowej do weztéw przesiadkowych
(tworzonej zwykle bez koniecznych badan a na podstawie ,intuicji” organizatoréw), brak
parkingdw P&R, B&R, brak integracji taryfowej (wyjgtek stanowi GZM), brak wspélnej informacji
rozktadowej, brak statych dziatarh marketingowych zachecajgcych do korzystania z centrow
przesiadkowych czy dziatanh w zakresie udostepniania informacji o dostepnych celach podrézy
(wraz z czasami dojazdu) z poszczegdlnych centréw przesiadkowych.

Zagadnienia zwigzane z centrami przesiadkowymi zostaty przedstawione w szerszym zakresie

w dokumencie Cze$¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz. 111.2.8.

Transport publiczny

Przewozy miedzypowiatowe organizowane sg przez Marszatka Wojewddztwa Slgskiego wytacznie
w oparciu o transport kolejowy. Zadania zlecane sg dwém spétkom Koleje Slaskie Sp. z 0.0. oraz
Polregio S.A.

Koleje Slaskie Sp. z 0.0. obecnie (2022 r.) organizuja przewozy na 18 liniach, z ktérych trzy
wybiegajg poza wojewddztwo slgskie: do Krakowa, Zakopanego i Oswiecimia.

Tabor kolejowy bedacy w dyspozycji Kolei Slaskich Sp. z 0.0. jest oparty m.in. na sktadach
elektrycznych typu EIf i EIf2. llo$¢ 66 sktaddw jaka dysponuja Koleje Slaskie Sp. z 0.0. wydaje sie
by¢ na dzien dzisiejszy wystarczajgca, jednak wymagaé bedzie zwiekszenia przy zatozeniu rozwoju

oferty przewozowe;.
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Polregio S.A. obstuguje relacje stykowe wojewddztwa $lgskiego z wojewddztwami: opolskim,
tédzkim, swietokrzyskim i matopolskim.

Najistotniejszg role w przewozach autobusowych w wojewddztwie $lgskim odgrywa Zarzad
Transportu Metropolitalnego (ZTM), ktéry jako jednostka organizacyjna Gérnoslgsko-
Zagtebiowskiej Metropolii (GZM) jest organizatorem publicznego transportu zbiorowego na
obszarze GZM (z wykluczeniem gminy Rudziniec) oraz 15 miast i gmin (w tym na terenie miasta i
gminy Oswiecim), ktére powierzyty GZM zadania organizatora publicznego transportu zbiorowego.
ZTM organizuje przewozy autobusowe, tramwajowe i trolejbusowe. Oprécz GZM na terenie
wojewddztwa $lgskiego zadania z zakresu organizowania transportu objeto jeszcze 18
organizatorow transportu publicznego (zwigzki komunikacyjne i powiaty) organizujacych przewozy
autobusowe na znacznym obszarze wojewddztwa.

Okoto 17% catosci taboru tramwajowego, ktorym dysponuje ZTM ma powyzej 40 lat). 41,6%
taboru jest niskopodtogowa.

Lepiej sytuacja wyglada w przypadku taboru autobusowego. ZTM dysponuje praktycznie
wszystkimi autobusami dostosowanymi do przewozu oséb z niepetnosprawnosciami, natomiast
jedynie 4% pojazdéw elektrycznych i hybrydowych. Najwiekszy udziat autobuséw elektrycznych we
flocie (ok. 74%) posiada Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej Sp. z 0.0. w Jaworznie.

W Miejskim Przedsiebiorstwie Komunikacyjnym w Czestochowie udziat pojazdéw elektrycznych

i hybrydowych wynosi 15%.

Tabor trolejbusowy w Tychach jest niskopodtogowy i stosunkowo nowy. W 2022 r. wprowadzono
do ruchu sze$¢ nowych pojazdéw, tym samym Sredni wiek pojazddow wynosi okoto 6 lat.

W wojewddztwie $lgskim dtugosé linii komunikacji miejskiej wynosita w 2020 r. 12 729 km, w tym
2 000 km na wsi (w 2019 r. - 12 093 km, w tym 1 407 km na wsi), z czego 3% stanowity linie
tramwajowe (dane GUS). Stawia to wojewddztwo na pierwszym miejscu w kraju. Dtugos¢ linii
komunikacji miejskiej w wojewddztwie slgskim byta w 2020 r. 0 46% wieksza od drugiego
wojewddztwa w kraju - wielkopolskiego.

Na obszarze GZM, w ramach ofert Metrobilet i Superbilet zintegrowane sg optaty za przejazdy

w Kolejach Slagskich Sp. z 0.0., Polregio S.A. oraz liniach organizowanych przez ZTM (w komunikacji
autobusowej, tramwajowej i trolejbusowej). Dodatkowo pasazerowie Kolei Slgskich Sp. z 0.0. i
ZTM moga korzysta¢ wspdlnie z ofert: , Taryfa Pomarariczowa”, ,Superpakiet miesieczny KS +
ZTM”, Silesia 24”, ,Eurosilesia 24”. Ponadto czesciowo zintegrowane sg optaty za przejazdy

w Kolejach Slaskich Sp. z 0.0. i Ceské Drahy (Kolejach Czeskich).
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Na znacznym obszarze wojewddztwa mozliwe jest skorzystanie z ustug przewozu oséb
Swiadczonych przez przewoznikdw komercyjnych. Przewozy regularne wykonywane sg przez te
podmioty na podstawie zezwolen na wykonywane regularnych przewozéw oséb w krajowym

transporcie drogowym. Najwiekszg liczbe regularnych potaczen miedzygminnych w dzien

powszedni obserwuje sie w gminach: Czestochowa, Katowice, Racibdrz, Zawiercie i Bielsko-Biata.

Zagadnienia zwigzane z transportem publicznym zostaty przedstawione w szerszym zakresie w

dokumencie Cze$¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 1-5 rozdz. I11.2.9.
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3. Analiza SWOT

Analiza SWOT jest wynikiem etapu Diagnozy, w sposdb syntetyczny wskazuje silne i stabe strony

obecnego systemu transportu, jak rowniez szanse i zagrozenia w przysztosci. Analiza taka stanowi

podstawe do formutowania celdéw rozwojowych systemu transportu.

W tabeli ponizej przedstawiono najistotniejsze czynniki zidentyfikowane w ramach poszczegdlnych

systemow transportowych funkcjonujgcych w obszarze wojewddztwa $lgskiego. Podstawg

zestawienia byty:

e retrospektywne analizy regionalnych dokumentdw strategicznych wojewddztwa $laskiego,

e pomiary ruchu i potokdéw pasazerskich zaréwno archiwalne, uzyskane od zarzadcow jak

i wykonane w ramach opracowania,

e wyniki badan ankietowych w gospodarstwach domowych i centrach handlowych,

e modele ruchu: Zintegrowany Model Ruchu udostepniony przez CUPT i model ruchu

subregionu centralnego, model ruchu opracowany na potrzeby RPT,

e wyniki badan jakosciowych przeprowadzonych posrdd przedstawicieli:

» krajowych, regionalnych i lokalnych zarzadcéw infrastruktury transportowej (drogowej,

kolejowej, wodnej sSrdodlgdowej)

» lokalnych, regionalnych i ponadregionalnych operatoréw autobusowego transportu

publicznego

» regionalnych i ponadregionalnych operatoréw transportu kolejowego

» przedstawicieli rynku przewozéw towarowych tj. firm transportowych oraz centrow

logistycznych,

» przedstawicieli samorzaddéw lokalnych na terenie wojewddztwa $lgskiego, uzupetnione

o uwagi z konsultacji spotecznych,

¢ inne dostepne opracowania naukowe, raporty, prezentacje, artykuty prasowe itp.

Analize SWOT przedstawiong w raporcie z etapu 1-5 poszerzono o wnioski z etapu 6 — budowa

modelu ruchu w stanie istniejgcym.

M MOBILNOSC
S SILY W StABOSCI O SZANSE T ZAGROZENIA
MS1 Duza powierzchnia |MW1 Dominujgcy udziat |MO1 Wzrastajgcy udziat |MT1 Niska ruchliwos¢

obszarow miejskich, na

ktdrych transport

samochodu jako Srodka

transportu w podrdézach

roweru jako srodka
transportu

zeroemisyjnego.

mieszkancow
wojewddztwa, obnizona

jeszcze przez pandemie.
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samochodowy posiada

alternatywe.

mieszkancow

wojewoddztwa.

Por. MW3, MW5, MW,
MO1, DW1, DTS

Por. MW8, DW6, DOS

Moze mie¢ negatywny
wptyw na efektywnos¢
inwestycji

transportowych.

Por. D02, KO2, PO1, DT8

MS2 W wojewddztwie
funkcjonuja silne osrodki
naukowe i akademickie,
ktdre mogg wspomagacd
transformacje systeméw
transportu w kierunku
transportu ekologicznego,
oraz dziaftania edukacyjne

spoteczenstwa.

Por. MO2, MW3, MWS,
PO9

MW?2 Niski udziat
transportu publicznego
jako srodka transportu

w podrézach mieszkancow

wojewoddztwa.

Por. MW3, MWS5, MT3,
PT3

MO2 Transformacja
gospodarcza
wojewddztwa, rozwdj
nowoczesnych technologii
jest szansg na pojawienie
sie innowacyjnych

Srodkow transportu.

Por. MS2, WT6

MT2 Proghozowane
starzenie sie
mieszkancow
wojewddztwa slgskiego.
Zwiekszenie sie grupy

0s6b mato mobilnych.

Por. MW7

MS3 Niska stopa
bezrobocia. Osoby
pracujace sg bardziej
mobilne i majg wieksze
mozliwosci zmiany srodka

transportu.

MW3 Wysoki odsetek
mieszkancow
deklarujgcych
przywigzanie do
samochodu jako $rodka

transportu.

Por. MS2, MW1, DTS5,
KW6

MO3 Brak trwatosci
niekorzystnych zmian

w mobilno$ci wywotanych
sytuacjami nietypowymi,

takich jak pandemia.

Por. MT5, LT6

MT3 Prognozowany
spadek liczby oséb

w wieku
przedprodukcyjnym.
Uczniowie i studenci sg
wazng grupg klientéw
transportu publicznego

i ruchu rowerowego.

Por. MW2, MO1, RO3

MS4 Dostep wojewddztwa
do réznych srodkéw
transportu towardéw.
Transport drogowy,
kolejowy, kolejowy
szerokotorowy, wodny

i lotniczy.

MW4 Niski udziat kolei
w podrézach
miedzypowiatowych
wsréd oséb w wieku

produkcyjnym i mobilnym.

Por. KW5

MO4 Rozwdj nowej
zabudowy na terenach o
dobrym dostepie do
transportu publicznego
w tym kolejowego
(zabudowa do kilometra

od stacji).

MT4 Proghozowane
wyludnianie sie
wojewddztwa, bedace
zagrozeniem dla
efektywnosci
planowanych inwestycji

transportowych.
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Por. DS2, DO1, KS7, KS10,
KO3, WS1, W02, LS3, LS7,
152

Por. MWS5, DT3

Por. D02, KO2, PO1, DTS,
RO3

MS5 Wysoka swiadomos¢
ekologiczna kadry
urzedniczej i zarzadzajacej
transportem, jak i duza
znajomosc¢ zagadnien

transportowych.

Por. MWS, KT4

MWS5 Proces
suburbanizacji
sprawiajacy, ze coraz
wiekszy odsetek
mieszkancow
wojewoddztwa zyje na
obszarach, na ktérych
wystepuje
niewystarczajgca
alternatywa dla
transportu

samochodowego.

Por. MW1, MW2, MO4,
DT3

MO5 Rozwdj naukowy,
techniczny

i technologiczny
stymulujgcy pojawienie
sie nowych ekologicznych
Srodkow transportu
zaréwno publicznego,
indywidualnego jak

i towarowego. Pojazdy
niskoemisyjne

i autonomiczne, szybkie
koleje, drony dostawcze

iinne.

Por. MS2, DO9

MT5 Trudne do
przewidzenia sytuacje
takie jak pandemia,
konflikty zbrojne, silnie,
chociaz nietrwale
oddziatowujgce na

transport.

Por. MO3, LT6

MS6 Wysoki wskaznik
dostepnosci WMDT w
wojewoddztwie $laskim, na
ktory wptyw ma wysoka

dostepnosc¢ obszaru GZM.

MW6 Dominujgca rola
samochodu jako $rodka
transportu w podrdzach
do centréw handlowych
i brak perspektyw na

zmiane sytuacji.

Por. MW1

MOG6 Prowadzona
edukacja komunikacyjna i
ekologiczna ksztattujaca
wtasciwe zachowania
komunikacyjne wsréd

mieszkancow.

MTG6 Niski udziat podrézy
miedzy subregionami —
12,2% w podrdzach
miedzygminnych, moze
przektadac sie na
nieefektywnos¢ potaczen

miedzy nimi.

MW?7 Znaczna grupa oséb
niepodrézujacych
zwtaszcza wsrod oséb

starszych.

Por. MT2

MO7 Polityka europejska
wspierajgca rozwoj
transportu
niskoemisyjnego
wyrazona w dokumencie

Europejskiego Zielonego
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taduiinnych

dokumentach.

MWS8 Niekorzystny wptyw
wyboru srodka transportu
mieszkancow
wojewddztwa slgskiego na
Srodowisko i zmiany
klimatu. W szczegdlnosci
niski udziat
niskoemisyjnych srodkéw

transportu.

Por. MS2, MS5, MW1,
MW2, MW4, MO1, DWs,
DO6, DW9, DT9, KS6, PS2

MO8 Polityka likwidacji
barier transportowych dla

grupy osob niemobilnych.

MW9 Dostepnosé
transportu zbiorowego
jest duzo nizsza, niz
transportu drogowego
mimo rozbudowanej sieci

potaczen.

MW10 Gorsze warunki
podrdézowania w

transporcie zbiorowym.

MW11 Wystepowanie
obszaréw o niskiej
dostepnosci w
subregionach pétnocnym i
centralnym na granicy z
wojewoddztwem
Swietokrzyskim. W
subregionie potudniowym

na obszarach gorskich
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powiatu zywieckiego i

cieszynskiego.

MW12 Wystepowanie
powiatow o zdecydowanie
nizszym niz w pozostatych
udziale transportu
zbiorowego w podrézach
niepieszych. Sa to:
powiaty ktobucki i
myszkowski w subregionie
potnocnym, powiat
lubliniecki w subregionie
centralnym oraz zywiecki
w subregionie
potudniowym (za

wyjatkiem samego Zywca)

D TRANSPORT DROGOWY

S SItY

W StABOSCI

O SZANSE

T ZAGROZENIA

DS1 Gesta i rwnomiernie
roztozona sie¢ drog, w tym
dwujezdniowych. Wysoka
gestosc drég publicznych
w przeliczeniu na

powierzchnie.

Por. DW1, DT2

DW1 Duze natezenie
ruchu (duza liczba
samochoddw) oraz
niewystarczajgca liczba
obwodnic miast

i aglomeracji. Niska
gestosé drog publicznych
w przeliczeniu na

mieszkanca.

Por. MW1, DS1, DW3,
DO5

DO1 Potozenie
wojewddztwa na
przecieciu dwdéch
korytarzy transportowych
(TEN-T) -dobra dostepnos¢

komunikacyjna regionu.

Por. MS4, DS2, DW7

DT1 Konflikty
Srodowiskowe i opor
spoteczny podczas
procesu planowania

i realizacji inwestycji.

DS2 Gesta sie¢ wzajemnie
uzupetniajgcych sie drog

szybkiego ruchu

DW2 Niewystarczajaca
koordynacja

w zarzgdzaniu

D02 Mozliwosé

zewnetrznego

finansowania projektéw,

DT2 Niewystarczajace

Srodki finansowe na
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pokrywajacych obszar
wojewddztwa $lgskiego

(autostrady oraz drogi

infrastrukturg drogowg
oraz zintegrowanego

systemu zarzadzania

w tym ze Srodkéw

funduszy europejskich.

inwestycje, remonty oraz

biezgce utrzymanie.

Por. MT1, MT4 Por. DS1, DW5

ekspresowe) wzajemnie |ruchem.

owigzanych przez duze
powiazanyen p Por.DO4
wezty drogowe
(Gliwice/Sosnica,
Brzeczkowice, Pyrzowice).
Por. MS4, DS3, DS4, DO1,
DW7, D03
DS3 Dobre DWS3 Nieprzystosowanie [DO3 Sprecyzowane plany |DT3 Stabos¢ systemu
skomunikowanie drogowe [parametréw technicznych [budowy i rozbudowy planowania

osrodkdéw regionalnych ze
stolicg wojewddztwa
(Gornoslasko-

Zagtebiowska Metropolig).

Por. DS2

drég do obecnych

i przysztych obcigzen.

Por. DW1

autostrad i drog

ekspresowych.

Por. DS2

przestrzennego na

wszystkich szczeblach.

Por. MW5, MO4

DS4 Dobre
skomunikowanie
osrodkow regionalnych
z waznymi osrodkami
wojewddztw osciennych
i regionéw

przygranicznych.

Por. DS2

DW4 Niedostateczna ilosé¢
efektywnych polityk
transportowych na
poziomie gmin

i powiatow.

Por. DO7

DO4 Zaprogramowanie
dziatan dotyczacych
wdrazania inteligentnych
systemow transportowych
i bezpiecznych rozwigzan
technicznych

w planowaniu drog

w europejskich, krajowych
i regionalnych
dokumentach

strategicznych.

Por. DW2

DT4 Skomplikowane
procedury zaméwien
publicznych powodujace
opdznienia w realizacji
inwestycji oraz

wptywajace na ich jakosé.

DS5 Stata poprawa
bezpieczenstwa ruchu

drogowego, wyrazajgca sie

DWS5 Zty stan drég, ponad
40% drog krajowych

w stanie

DO5 Sprecyzowane plany
budowy obwodnic miast

na sieci drég krajowych

DT5 Nadmierny wzrost
liczby samochodéw

osobowych i ciezarowych
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sukcesywnym spadkiem
liczby wypadkéw
drogowych.

niezadawalajgcym lub

ztym.

Por. DT2, DT6

(w ramach Programu
Budowy 100 obwodnic na
lata 2020-2030
zaplanowano realizacje 5

obwodnic do 2028 r.).

Por. DW1

oraz wzrost natezen

ruchu samochodowego.

Por. MW1, MW3

DS6 Funkcjonowanie stref
ptatnego parkowania
w najwiekszych miastach

wojewddztwa.

DW6 Niekorzystne
oddziatywanie transportu
drogowego na srodowisko
i klimat (hatas,
zanieczyszczenia
powietrza, emisje CO,,
fragmentacja przestrzeni

itp.).

Por. MO1, MWS, DO6,
DW9, DT9

DO6 Rozwdj technologii

i infrastruktury pojazdow
nisko i zeromisyjnych oraz
rozwoj podsystemow
carsharing i carpooling,
szczegoblnie

z uwzglednieniem
pojazdéw o napedzie

zeroemisyjnym.

Por. MWS8, DW6

DT6 Dekapitalizacja stanu
technicznego

infrastruktury drogowej.

Por. DW5

DS7 Mieszanie sie
charakteru drég
zamiejskich (gospodarczy

i rekreacyjny) dzieki czemu
roczna zmiennos¢ ruchu

jest mniejsza.

DW?7 Duzy udziat ruchu
tranzytowego 6,3%

w ruchu drogowym
ogétem oraz duzy 19,6%
udziat ruchu tranzytowego
w ruchu pojazdéw
ciezarowych ciezkich.
Udziat ruchu
tranzytowego w ruchu
samochoddéw osobowych
wynosi 4,4%. (Udziaty
obliczono na podstawie
pracy transportowej

pojkm).

Por. DS2, DO1

DO7 Zapisy Regionalnej
Polityki Miejskiej (RPM)
umozliwiajgce
koordynacje polityk
branzowych (w tym

w zakresie rozwoju
infrastruktury drogowej)
odnoszace sie do miast
oraz umozliwiajace
tworzenie na poziomie
regionalnym sprzyjajgcego
otoczenia organizacyjnego
dla efektywniejszego
prowadzenia dziatan na

rzecz rozwoju miast

DT7 Niestabilnos¢ rynku
ustug budowlanych,
skutkujgca wydtuzeniem

procesow inwestycyjnych.
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i wiekszego ich

wspotdziatania.

Por.DW4

DWS8 Silny wewnetrzny
ruch pojazdéw
ciezarowych w obszarze
centralnym wojewddztwa,
nieposiadajacy
alternatywy w innych

Srodkach transportu.

Por. MO2

DO8 Odcigzenie drog

z ruchu samochodowego
w wyniku rozwoju
alternatywnych srodkéw

transportu.

Por. MO1, KO6

DT8 Brak efektywnosci
przysztych inwestycji
drogowych wobec
niekorzystnych prognoz
demograficznych i spadku

ruchliwosci.

Por. MT1, MT4

DW9 Brak tzw., stref
niskich emisji w miastach
wojewoddztwa. Strefy takie
s3 wymagane przez

dokumenty unijne.

Por. DW6, MW8

D09 Funkcjonujgca sie¢
wypozyczalni carsharing
jako zalgzek dla tworzenia
w przysztosci wygodnego,
ekologicznego

i ekonomicznego srodka

transportu publicznego.

Por. MO5

DT9 Podatnos¢ transportu
drogowego na
prognozowane zmiany
klimatu, w szczegdlnosci
na czestsze silne wiatry

i ponadnormatywne
opady, ale rowniez na

dtugotrwate upaty.

Por. MWS8, DW6, KT9

DW10 Duze znaczenie
ruchu zewnetrznego
zarowno w stanie
istniejgcym jak i w

prognozach

DW11 Silny wzrost ruchu

ciezkiego w prognozach
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KS1 Gesta i rdwnomiernie

roztozona sie¢ kolejowa.

KW1 Zty stan techniczny
infrastruktury kolejowej
(linii kolejowych,

dworcow i przystankow,

taboru).

Por. KO8, KT7

KO1 Realizacja polityki UE
(presja na wzrost
znaczenia transportu
szynowego, w tym
budowa szybkich kolei,
rozbudowa siatki
potaczen, integracja z
pozostatymi Srodkami

transportu).

Por. KO3, KS2, KO9

KT1 Presja zwigzkow
zawodowych hamujaca

przeobrazenia na kolei.

KS2 Funkcjonowanie linii
kolejowej o
podwyzszonych
parametrach predkosci

(CMK).

Por. KO1, KO9

KW?2 Niedostateczna
integracja miedzy kolejg
a innymi srodkami

transportu.

KO2 Mozliwos¢
zewnetrznego
finansowania inwestycji
w tym ze Srodkéw
funduszy europejskich.
Zaangazowanie
samorzgdéw gminnych w
finansowanie potgczen na

swoim obszarze.

Por. MT1, MT4

KT2 Niesprecyzowane
wizje rozwoju kolejowych
linii regionalnych

i aglomeracyjnych, przez
podmioty samorzgdowe
Subregionéw Zachodniego

oraz Pétnocnego.

Por. KW7, KW8

KS3 Bezpieczenstwo

przewozow.

KW3 Rozproszony system
zarzadzania i relacji

W organizacji transportu.

KO3 Potozenie na dwéch
transgranicznych szlakach
transportowych (sie¢ TEN-
T) oraz dogodna
lokalizacja stacji
kolejowych (dobra
dostepnosé
komunikacyjna

wojewddztwa).

por. MS4

KT3 Niekorzystna polityka
transportowa panstwa

wobec kolei.

61



S SILY

W StABOSCI

O SZANSE

T ZAGROZENIA

KS4 Duza liczba weztéw

kolejowych.

KW4 Likwidacja dworcow

i przystankéw kolejowych.

KO4 Wzrost konkurencji
na rynku poprzez
pojawienie sie nowych

przewoznikow.

KT4 Lobbing transportu

drogowego.

Por. MS5

KS5 Efektywnos¢
energetyczna przewozu
towardw masowych,
wyraznie wyzsza w tej

grupie towardéw od

KWS5 Niski udziat
wojewddztwa slaskiego
w krajowych kolejowych

przewozach pasazerskich.

KOS5 Zmiany w prawie
umozliwiajgce
regionalizacje (np.
przejecie przez samorzady

wtasnosci dworcéw).

KT5 Wzrost sity innych

gatezi transportu.

Por. MW4
transportu drogowego.
P & & Por. MS5
Por. WS5
KS6 Zmniejszona KW6 Zty wizerunek KO6 Wzrost zattoczenia  [KT6 Stabosc¢ polityki

ucigzliwosé dla
Srodowiska oraz zmian

klimatu.

Por. MW8, PS2

w stosunku do innych

Srodkow transportu.

Por. MW4, KW9

w ruchu samochodowym

i czestszy wybor kolei.

Por. DO8

planowania na wszystkich

szczeblach zarzadzania.

KS7 Wtaczenie sieci
kolejowej

w miedzynarodowe
systemy transportu

kolejowego.

por. MS4

KW?7 Niedostateczna
sprawnosc i szybkosé
kolejowej komunikacji
regionalnej. Mata ilos¢

potaczen.

Por. MW4, KT2

KO7 Mozliwos$¢
ponownego
wykorzystania
nieuzytkowanych

korytarzy kolejowych.

Por KO12

KT7 Postepujaca
degradacja infrastruktury
i wytgczanie linii

kolejowych z uzytkowania.

Por. KW1, KO7, KO12

KS8 Sprawne potgczenia
kolejowe faczace

centralny obszar

wojewddztwa (w tym m.

Katowice) z pozostatymi
duzymi miastami
wojewddztwa, m.in.

z Czestochowag i Bielsko-

Biafa.

KW8 Brak kolei
metropolitalnej i kolei

aglomeracyjnych.

Por KO10, KT2

KO8 Prowadzone
i planowane prace
modernizacyjne
poprawiajgce stan

infrastruktury kolejowe;j.

Por. KW1

KT8 Brak rozstrzygniec co
do ostatecznego wyboru
wariantu rozwojowego

Kolei Metropolitalnej.

Por. KO10
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KS9 Wysoka efektywnosé
energetyczna transportu
towardw kontenerowych
kolejg, stanowigcego
jedng z bardziej
zrownowazonych metod

transportu.

Por. WS5, LWS, 156

KO9 Realizacja projektu
CPK i stowarzyszona z nim
wizja
budowy/przebudowy sieci
kolejowej duzych
predkosci na terenie
wojewddztwa $lgskiego

w ramach realizacji tzw.
szprychy nr 7 oraz nr 8, w
tym dobudowa toréw dla

ruchu aglomeracyjnego.

Por. KS2, KO1

KT9 Podatnos¢
infrastruktury kolejowej
na prognozowane zmiany
klimatu w szczegélnosci
na ponad normatywne

opady i burze.

Por. DT9

KS10 Dostep
wojewddztwa do kolei
szerokotorowych
(Euroterminal

w Stawkowie).

por. MS4

KO10 Projekt
uruchomienia systemu
Kolei Metropolitalnej

w obszarze Gornoslgsko —

Zagtebiowskiej Metropolii.

Por. KWS8, KO10

KT10 Niebezpieczenstwo
zjawiska , kanibalizacji”
w przypadku
konkurencyjnych

przewoznikow.

KS11 Rozbudowana sie¢

bocznic kolejowych.

KO11 Wzrost kosztéw
w transporcie drogowym,
podnoszacy atrakcyjnosé
innych srodkéw w tym

transportu kolejowego.

Por. DTS5

KT11 Przedtuzajgce sie
remonty i modernizacje,
powodujgce utrudnienia

w funkcjonowaniu kolei.

KO12 Plany ochrony linii
kolejowych na poziomie
krajowym, majgce na celu
powstrzymanie degradacji
infrastruktury kolejowej
nieeksploatowanych lub
wygaszanych linii poprzez

tworzenie mechanizmow

KT12 Zagrozenie hatasem
na terenach
podlegajgcych ochronie
akustycznej w otoczeniu
infrastruktury transportu

kolejowego.
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utrudniajacych zarzadcy

likwidacje linii.

Por KO7

KO13 Intermodalnos¢
transportu publicznego z
wykorzystaniem
transportu kolejowego, w
tym budowa weztéw

przesiadkowych.

KO14 Polityka wymiany
taboru na mniej emisyjny,
bardziej dostepny,
nowoczesny i

komfortowy.

W TRANSPORT WODNY

SRODLADOWY

S SILY

W StABOSCI

O SZANSE

T ZAGROZENIA

WS1 Poczatek Odrzanskiej
Drogi Wodnej

w wojewddztwie slgskim.

Por. MS4

WW1 Niska jakosciowo,
przestarzata flota oraz
zdekapitalizowana

infrastruktura.

WO1 Presja UE na wzrost
znaczenia wodnego

transportu Srédlgdowego.

Por. WO3

WT1 Ogdlna
marginalizacja znaczenia
transportu wodnego

w polityce krajowe;j.

WS2 Funkcjonowanie
portu w Gliwicach,
pozwalajgcego na
transport drogg wodng

towaréw masowych.

WW2 Brak efektywnego
powigzania z europejska

siecig drog wodnych.

Por. WO1, WO3

W02 Mozliwosc¢
potencjalnego rozwoju
drég wodnych
(modernizacja szlaku na
Odrze, utrzymanie Kanatu

Gliwickiego).

Por. MS4,

WT2 Problemy
techniczne, ekonomiczne
i gospodarcze zwigzane

z rozwojem transportu

Srodlgdowego.
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WS3 Niskie koszty
zewnetrzne zeglugi

srodlgdowej.

WWS3 Niska
przepustowosc i szybkos¢

transportu wodnego.

WO3 Uwzglednienie
w dokumentach
strategicznych budowy

Kanatu Odra-Dunaj.

Por. WO1, WT7

WT3 Warunki
meteorologiczne

i hydrologiczne.
Podatnos$é na zmiany
klimatu wptywajgce na

zréznicowanie stanu wod.

Por. WO8, WW4

WS4 Niski koszt

WW4 Sezonowos¢

WO4 Popyt efektywny

WT4 Niewydolny system

efektywnosc energetyczna
transportu towardéw
w tym systemie

transportu, stanowigcym

w utrzymaniu droznosci
kanatow (zamulanie

kanatow).

jednostkowy przewozu. |transportu. i potencjalny na przewozy |zarzgdzania gospodarkga
towaréw w wojewddztwielwodna.
Por. WO8
Slgskim (tonokilometr).
WS5 Zwiekszona WWS5 Trudnosc WO5 Uwzglednienie WT5 Substytucja ze strony

w dokumentach
strategicznych budowy

Kanatu Slaskiego.

transportu drogowego.

i niebezpiecznych.

Por WW6
jedng z bardziej
zrownowazonych metod
transportu.
Por. KS9, KS5, LWS, IS6
WS6 Transport drogami  (WW6 Niska dostepnos$¢ |WOG6 Synergia WT6 Redukcja
wodnymi $srodlgdowymi  [transportu. transportowe;j zapotrzebowania na
towarow i hydrologicznej funkcji  [transport kopalin (wegla),
Por. WS2, WO5 Y & ) ) P palin (wegla)
ponadgabarytowych drég wodnych. Rozwdj powodujgca spadek

drég wodnych moze mieé
réowniez pozytywny wptyw
na dziatania przeciw
powodziowe i
zapobieganie skutkom

suszy.

popytu na ten segment
transportu, bedaca
zatozeniem transformacji
gospodarczej

wojewddztwa.

Por. MO2
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WW?7 Potencjalne
negatywne oddziatywanie
na $rodowisko

przyrodnicze nowych

WO7 Uwzglednienie
w dokumentach
strategicznych

przebudowy Kanatu

WT7 Duze uzaleznienie od
przewozow zagranicznych

(ich udziat 50%).

udziat przewozéw
krajowych w przewozach
drogami wodnymi

Srodlgdowymi (50%).

Por. WO3
inwestycji. Gliwickiego (likwidacja
,Waskiego gardfa”).
WW8 Maty WO8 Prognozowane

ocieplenie klimatu,
powoduje zmniejszenie

okreséw zamarzania rzek.

Por. WW4

WO9 Infrastruktura
zwigzana z zeglugg moze
mieé pozytywny wptyw na
Srodowisko przyrodnicze,

zwitaszcza na podniesienie

bioréznorodnosci.

WO10 Rozwdj transportu
wodnego moze by¢
impulsem rozwoju

gospodarczego regionu.

L TRANSPORT LOTNICZY

S SItY

W StABOSCI

O SZANSE

T ZAGROZENIA

LS1 Funkcjonowanie

w regionie portu
lotniczego o statusie
miedzynarodowym (MPL

Katowice).

LW1 Brak
skomunikowania szybkimi
i niezawodnymi $rodkami
komunikacji publicznej
MPL Katowice

z o$rodkami regionalnymi,
w tym transportem

kolejowym oraz

LO1 Podejmowanie
inwestycji w zakresie
podniesienia jakosci
infrastruktury lotniskowej
(obstuga pasazerdw,
cargo, systemy

nawigacyjne), w tym duze

LT1 Konkurencja dla MPL
Katowice ze strony innych
miedzynarodowych
portéw lotniczych
(krajowych

i zagranicznych).
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autobusowym wysokiej
jakosci, np. BRT.
Funkcjonujg jedynie linie
autobusowe w potaczeniu

z GZM.

Por LO11, LOS

zaangazowanie

samorzgdu w rozwodj GTL.

LS2 Dogodna lokalizacja
MPL ze wzgledu na
warunki klimatyczne oraz

istniejgce rezerwy terenu.

LW2 Marginalne
znaczenie lotnisk
lokalnych dla transportu

0sob i towardw.

LO2 Potencjat
gospodarczy
i demograficzny rynku,

zrdznicowanie popytu.

LT2 Brak skoordynowane;j
polityki panstwa
wspierajgcej rozwoj
portow regionalnych

i transportu

multimodalnego.

LS3 Wielofunkcyjnos¢ MPL

(ruch pasazerski i cargo).

Por. MS4,

LW3 Mata liczba
przewoznikow

regularnych w MPL.

LO3 Rozwdj rynku cargo.

LT3 Konflikty spoteczne

i Srodowiskowe, w
szczegblnosci negatywne
oddziatywanie emisji
hatasu zwigzanego z
ruchem lotniczym na
lotniskach oraz wysoka
emisja gazéw

cieplarnianych.

Por. LW7

LS4 Powigzanie MPL

z transportem drogowym.

Por. LS8

LW4 Niedoinwestowanie

lotnisk lokalnych.

LO4 Wzrost popularnosci
przelotéw zaréwno
turystycznych jak

i biznesowych.

LT4 Wzrost cen paliw -
brak alternatywnego

zrédta energii.

LS5 Funkcjonowanie
i rownomierne
rozmieszczenie sieci

lotnisk lokalnych.

LW5 Niedostateczne
skomunikowanie lotnisk
lokalnych z osrodkami

regionalnymi.

LO5 Wsparcie ze strony
wojewddztwa w celu
zwiekszenia dostepnosci

MPL i lotnisk lokalnych.

LT5 Warunki
zagospodarowania
przestrzennego
ograniczajgce rozwoj

lotnisk lokalnych.
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LS6 Uruchomienie
nowoczesnego terminala
pasazerskiego w MPL
Katowice

0 przepustowosci

8 min pas. /rok.

LW6 Duza monopolizacja

przewozow.

LO6 Mozliwos¢
przeksztatcenia lotnisk
lokalnych w lotniska
uzytku publicznego o

ograniczonej certyfikacji.

LT6 Podatnos¢ transportu
lotniczego na sytuacje
nietypowe takie jak
pandemia czy konflikty

zbrojne.

Por. MO3, MT5

LS7 Lokalizacja MPL w
Katowicach w bazowej

sieci TEN-T.

Por. MS4,

LW?7 Ponadnormatywny
hatas na terenach

w otoczeniu lotnisk.

Por. LT3

LO7 Stworzenie systemu
lotnisk lokalnych jako

partnerow MPL Katowice.

LS8 Wysoka dostepnosé
MPL Katowice poprzez
drogi szybkiego ruchu:
autostrady A-1 (odcinek
Pyrzowice — Czestochowa)
oraz drogi ekspresowej S1
(odcinek Pyrzowice —

Podwarpie).

LW8 Niska efektywnosé
energetyczna
w przeliczeniu na tone

towaru lub pasazera.

LO8 Mata liczba populacji
narazonej na
ponadnormatywne
oddziatywanie hatasu

z MPL Katowice.

Por. LW7, LT3

LS9 Mozliwosé
wykorzystania MPL
Katowice w sytuacjach
awaryjnych i kryzysowych
(np. transport pomocy

humanitarnej).

LO9 Zwiekszenie
dostepnosci MPL
Katowice poprzez rozwaj
sieci linii autobusowych

obstugujgcych MPL

Por. LW1

LS10 Niewielka ilos¢
populacji narazonej na
ponadnormatywne
oddziatywanie hatasu

lotniczego.

LO10 Projekt budowy
terminala
przetadunkowego przy

MPL Katowice.

LO11 Zwiekszenie

dostepnosci MPL
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Katowice poprzez projekt
rewitalizacji linii kolejowej
nr 182 od Tarnowskich
Gor albo budowy nowego
potgczenia kolejowego
Katowice — Czeladz —

Pyrzowice.

Por. LW1

LO12 Prace badawcze nad
zmniejszeniem emisji CO;

w transporcie lotniczym

| TRANSPORT INTERMODALNY

S SItY

W StABOSCI

O SZANSE

T ZAGROZENIA

IS1 Duza liczba centréw
przetadunkowych

i logistycznych.

IW1 Niedostosowanie
infrastruktury
transportowej do
lokalizacji centrow
przetadunkowych

logistycznych.

Por. IW4

101 Potencjat gospodarczy
wojewddztwa, w tym
zwigzany

z funkcjonowaniem stref

ekonomicznych.

IT1 Maty wachlarz
rozwigzan systemowych
w zakresie transportu
intermodalnego
(nieskuteczne wdrazanie

L, Tiry na tory”).

IS2 Funkcjonowanie
intermodalnych terminali
przetadunkowych
(Stawkéw, Pyrzowice,

Gliwice).

Por. LS3, WS2, KS10, MS4

IW2 Wydtuzenie czasu
przewozu z uwagi na

przetadunki.

102 Potozenie
transgraniczne, na
przecieciu 2 korytarzy

transportowych TEN-T.

IT2 Kryzys ekonomiczny
oraz skutki rozwoju

choréb cywilizacyjnych.

IS3 Duzy popyt w regionie
na transport tadunkow

(zwtaszcza sypkich).

IW3 Ograniczona

,intermodalnos$¢” lub jej

brak.

103 Funkcjonowanie
réznych gatezi transportu

na terenie wojewddztwa.

IT3 Zty stan infrastruktury
towarzyszgcej terminalom

przetadunkowym.
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Por. WS5

IS4 Znaczna liczba firm

sektora TSL.

IW4 Niedostateczne
skomunikowanie, w tym
przede wszystkim
drogowe (np. terminalu

w Stawkowie).

104 Najlepsza w Polsce
sie¢ drogowa (w tym drég
szybkiego ruchu)
stwarzajgca mozliwosé

rozwoju.

Por. DS2

IT4 Niewystarczajace
zréwnowazenie
poszczegoélnych srodkéw
transportu w kontekscie
transportu

multimodalnego.

IS5 Kompleksowa obstuga

IW5 Wysokie koszty

105 Mozliwos¢ wsparcia

IT5 Rosngce koszty

klienta. powstania nowych ze strony UE. funkcjonowania
terminali transportu.
przetadunkowych.

IS6 Zwiekszona 106 Efektywna polityka

efektywnos¢ energetyczna
transportu towarow

w tym systemie
transportu, stanowigcym
jedna z bardziej
zrownowazonych metod

transportu.

Por. WS5, KS9

transportowa.

107 Projekty budowy
nowych terminali
multimodalnych w m.

Pyrzowice i Toszek.

108 Planowane inwestycje
transportowe
zwiekszajgce dostepnosé
istniejgcych terminali
multimodalnych na
obszarze wojewddztwa

Slgskiego

70



S SILY W StABOSCI O SZANSE T ZAGROZENIA
(przebudowa/budowa linii
kolejowych, budowa
nowych odcinkéw droég).

P TRANSPORT PUBLICZNY

S SILY W StABOSCI O SZANSE T ZAGROZENIA

PS1 Konkurencyjnosc
kosztowa transportu
publicznego w stosunku
do transportu

indywidualnego.

Por. PO4, PT2

PW1 Niedostosowana do
potrzeb, liczba potaczen
miedzy osrodkami
regionalnymi oraz

powiatami.

PO1 Mozliwos¢
zewnetrznego finansowania
inwestycji, w tym ze srodkéw

funduszy europejskich.

Por. MT1, MT4

PT1 Niedostatek
integracji na poziomie
polityk transportowych

wszystkich szczebli.

PS2 Funkcjonowanie

i organizacja transportu
publicznego w formie
zwigzkow i porozumien
komunalnych, bedacych
wyrazem woli
wspOtpracy
samorzgddw, a takze
rozdzielanie funkcji

organizatora i operatora.

PW2 Niska jakos¢ taboru
tramwajowego (w tym
jego niedostosowanie do
potrzeb oséb
niepetnosprawnych), maty
udziat w transporcie
publicznym pojazdéw
zeroemisyjnych lub
niskoemisyjnych

(energooszczednych).

PO2 Realizowane projekty
np. Slaska Karta Ustug
Publicznych 1.5, Dynamiczna

Informacja Pasazerska.

Por. PW5

PT2 Wzrost kosztéw

w transporcie
publicznym (wynikajacy
z regulacji), ograniczenia

budzetowe.

Por. PS1, PO4

PS3 W wiekszosci obszar
wojewddztwa
charakteryzuje sie dobrg
dostepnoscig do

transportu publicznego.

Por. MS1

PW3 Niewystarczajaca
integracja miedzy réznymi

Srodkami transportu.

PO3 Wzrost zattoczenia na
sieci drog i ulic oraz polityka
transportowa w miastach
promujgca zrébwnowazone
systemy publicznego

transportu zbiorowego.

Por. PO6, MW2, MW8, MO4

PT3 Tendencja
spadkowa w zakresie
popytu — tendencje
demograficzne oraz
zmiana preferencji

ludnosci.

Por. MW2
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PS4 Gesta sied linii
komunikacji publicznej
oraz zrdznicowanie
Srodkow transportu

w Metropolii

Gornoslaskie;.

PW4 Rosnace koszty
utrzymania infrastruktury
i taboru transportu

publicznego.

Por. PS4, PW2

PO4 Rosnace koszty
transportu indywidualnego

samochodowego.

Por. PS1

PT4 Niespetnienie
wzrastajgcych
oczekiwan pasazerow
w stosunku do

transportu publicznego.

PS5 tatwosc
rozbudowania
infrastruktury

punktowe;.

PWS5 Niedostatki

w integracji miedzy
poszczegdlnymi
przewoznikami

i organizacjami

transportowymi.

Por. PO2

PO5 Realizacja wytycznych
UE w zakresie polityk

miejskich.

Por. PO6

PT5 Stopniowa
dezintegracja zwigzkow
komunalnych
organizujgcych
komunikacje (z
wyjatkiem obszaru
GZM) wskutek
rezygnacji gmin

z cztonkostwa oraz
zrywanie porozumien

komunalnych.

PS6 Zmniejszona
ucigzliwosé dla
Srodowiska oraz zmian

klimatu.

Por. KS6, MW8

PW6 Mata aktywnos¢
samorzgdu wojewddztwa
w zakresie innych niz kolej

Srodkow transportu.

Por. PW9

POG6 Zapisy Regionalnej
Polityki Miejskiej (RPM)
umozliwiajgce koordynacje
polityk branzowych (w
zakresie rozbudowy

i integracji infrastruktury
transportu publicznego oraz
wsparcia projektow
powigzania systemami
transportu zbiorowego
Metropolii Gérnoslasko-
Zagtebiowskiej

z aglomeracjami oraz
aglomeracji z lokalnymi
osrodkami rozwoju.)

odnoszacych sie do miast
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oraz tworzenie na poziomie
regionalnym sprzyjajgcego
otoczenia organizacyjnego
dla efektywniejszego
prowadzenia dziatan na rzecz
rozwoju miast i wiekszego ich

wspotdziatania.

PW?7 Trudnosci w
zawarciu wspotpracy
pomiedzy zwigzkami

komunikacyjnymi.

PO7 Powstanie Zarzadu
Transportu Metropolitalnego
bedacego organizatorem
publicznego transportu
zbiorowego na terenie 40
gmin cztonkowskich GZM
oraz 15 miast i gmin, ktore
zawarly z GZM stosowne
porozumienia,
umozliwiajgcego integracje
transportu publicznego na

tym terenie.

Por. PW5

PW8 Niedostatek
rozwigzan wydzielajacych
transport publiczny

z ogdlnego ruchu
ulicznego - wydzielone
torowiska tramwajowe

oraz buspasy.

PO8 Sprecyzowanie spojnej
Wwizji rozwoju publicznego
transportu zbiorowego na

obszarze GZM do roku 2035.

PW9 Brak regularnego
regionalnego transportu
autobusowego na
gtéwnych trasach
taczacych centralny obszar

wojewoddztwa (w tym m.

P09 Wysoka renoma szkét

i uczelni w wojewodztwie
dajgca szanse na utrzymanie
liczby uczniéw i studentéw
(jako podstawowej grupy

klientow transportu
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Katowice) z pozostatymi |publicznego) mimo
duzymi miastami niekorzystnych prognoz.
wojewddztwa (m.in.
Por. MS2
z Czestochowg i Bielsko-
Biata).
Por. PW6
PW10 Wystepowanie PO10 Intermodalnosé
obszardw o gorszym transportu publicznego, w
dostepie do transportu  [tym budowa weztéw
publicznego, w przesiadkowych.
szczegblnosci w pdétnocnej
i potudniowej czesci
wojewodztwa.
R TRANSPORT ROWEROWY
S SILY W StABOSCI O SZANSE T ZAGROZENIA

RS1 Prosrodowiskowy

transportu rowerowego

w stosunku do innych

Por. MW8

i zrbwnowazony charakter

podsystemdw transportu.

RW1 Brak spdjnosci
przestrzennej tras

rowerowych.

Por RW2

RO1 Przyjecie przez
wszystkich jednolitych

standardéw oznakowania.

Por RW3

RT1 Charakter
zagospodarowania
przestrzennego i
uksztattowania terenu
ograniczajgce rozwoj

ruchu rowerowego.

Aglomeracyjny charakter
zagospodarowania
przestrzennego

w subregionie pétnocnym,
majacy wptyw na

wydtuzenie podrdzy.

Gorzysty charakter
subregionu

potudniowego,

wymagajacy wiecej
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wysitku w podrézach

rowerowych.

Por. RO7

RS2 Dostepnosé do

centréw miast.

Por. MS1

RW2 Fragmentarycznos¢
tras rowerowych o
charakterze

ponadlokalnym.

Por RW1

RO2 Stworzenie
mechanizmoéw
zachecajgcych gminy do
wspotpracy przy
przygotowywaniu tras

rowerowych.

RT2 Stabos¢ polityki
planowania na wszystkich

szczeblach zarzadzania.

W dokumentach
strategicznych ruch
rowerowy nie jest
traktowany jako
rownorzedny do innych

Srodek transportu.

RS3 Zeroemisyjny
charakter systemu
transportowego bez
ucigzliwosci dla
Srodowiska oraz zmian

klimatu.

Por. MW8

RW3 Stosowanie
lokalnych systemoéw

oznakowania.

Por, RO1

RO3 Mozliwos¢
zewnetrznego
finansowania inwestycji,
w tym ze Srodkéw

funduszy europejskich.

Por. MT3, MT4

RT3 Waski przekrdéj pasa
drogowego, utrudniajacy
budowe tras rowerowych,
z uwagi na konflikty
przestrzenne z innymi

rodzajami ruchu.

RS4 Wzrost popytu na ten

segment transportowy.

Por. MO1

RW4 Niski stan techniczny
tras uniemozliwiajacy lub
znacznie utrudniajacy

przejazd.

RO4 Wzrost cen paliw,
wzrost kosztow
transportu

samochodowego.

Por. PO3, PO4

RT4 Niewystarczajgce
zainteresowanie ze strony
potencjalnych
inwestorow,

w szczegolnosci instytucji
prywatnych, dbajacych
bardziej o miejsca
parkingowe dla
samochoddw niz o

infrastrukture rowerowa.
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RWS5 Jedna z najnizszych
w Polsce gestos¢ dréog

rowerowych.

ROS5 Zapisy Regionalnej
Polityki Miejskiej (RPM)
umozliwiajgce
koordynacje polityk
branzowych (w tym

w zakresie rozbudowy

i integracji infrastruktury
rowerowej) odnoszgcych
sie do miast oraz
tworzenie na poziomie
regionalnym
sprzyjajacego otoczenia
organizacyjnego dla
efektywniejszego
prowadzenia dziatan na
rzecz rozwoju miast

i wiekszego ich

wspotdziatania.

RW6 Ograniczona
mozliwosé przewozu
rowerdw w srodkach

transportu zbiorowego.

ROG6 Przyjecie spojnej
Regionalnej Polityki

Rowerowej Wojewddztwa

Slaskiego Wraz Z Planem
Sieci Regionalnych Tras
Rowerowych przy

wspOtpracy

z samorzgdami gminnymi.

RWS5 Wozrastajgcy udziat
rowerzystow w
wypadkach drogowych
oraz niewystarczajgca
ilos¢ bezpiecznej

infrastruktury rowerowej.

RO7 Rozwdj techniczny
roweru jako srodka
transportu, wzrost liczby
rowerdw elektrycznych.
Zwiekszony zasieg

i wygoda uzytkowania.

Por. RT1
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S SILY

W StABOSCI

O SZANSE

T ZAGROZENIA

RO8 Rozwéj wypozyczalni
roweru tzw. systemow
roweru miejskiego. Ich
integracja z innymi
srodkami transportu
publicznego oraz
ujednolicenie standardow
i zasad korzystania ze
Ssrodkow transportu
publicznego przez

rowerzystow.

RO9 Polityka Unii
Europejskiej wskazujgca
na potrzebe rozwoju sieci
rowerowych w weztach
TEN-T oraz dostosowanie
infrastruktury rowerowej
do dynamicznie
rozwijajgcych sie roweréw
elektrycznych i

towarowych.
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4. Cele i kierunki dziatan

Diagnoza i jej podsumowanie, czyli analiza SWOT, wykonane zostaty w ujeciu gateziowym,
odnoszac sie do poszczegdlnych gatezi transportu oraz do mobilnosci jako zjawiska bardziej
ogodlnego. Celdw RPT zdecydowano sie jednak nie grupowaé do gatezi transportowych, lecz
przypisac je obszarom odpowiadajgcym celom strategicznym wskazanym w Strategii Rozwoju
Wojewddztwa Slaskiego. Kolejnoéé celéw nie jest zhierarchizowana. Propozycja celéw
szczegdtowych powstata w wyniku analizy szczegétowych zapiséw SWOT. Wynika ona réwniez z
szeregu konsultacji realizowanych w formie warsztatéw oraz wywiadow, jak rowniez prac zespotu.

Powigzanie zapiséw analizy SWOT z celami RPT zawiera zatgcznik 1.

Rysunek 12. Powiazania pomiedzy diagnozg a przyjetymi celami rozwojowymi.
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TRANSPORT

KOLEIOWY
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LOTMICZY
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TRANSPORT
ROWEROWY

SRODLADOWY

INTERMODALNY

TRANSPORT WODNY

SRODOWISKO

MIESZKANIEC Transport przyjazny mieszkaricom
-

ZARZADZANIE Transport bezpieczny i niezawodny

Transport dopasowany do

STRATEGIA ROZWOIU
WOIEWODZTWA SLASKIEGO
SLASKIE 2030

-

GOSPODARKA

transformacji gospodarczej regionu

Zrédto: Departament Rozwoju i Transformacji Regionu
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Rysunek 13. Zestawienie celéw regionalnego Planu Transportowego.

Cel generalny:
Niskoemisyjny, niezawodny, nowoczesny, zréwnowazony system transportowy wojewddztwa Slgskiego
zapewniajgcy dobre skomunikowanie regionu w ukfadzie powigzan europejskich i wewnetrznych, wysokg jakos¢ zycia
i bezpieczenstwa mieszkancow oraz odpowiadajgcy na wyzwania i potrzeby zmieniajacej sie gospodarki regionu

Cel strategiczny 1: Cel strategiczny 4:

i 3 i : e Transport dopasowany do
Trénsport prz.yjazn.y erijWIsku Transport przyjazny mieszkaricom [ Transport bezpieczny i niezawodny g o “ y .
i tagodzenie zmian klimatu transformacji gospodarczej regionu

Cel strategiczny 2: Cel strategiczny 3:

Zrédto: Opracowanie wiasne

CEL GENERALNY

Niskoemisyjny, niezawodny, nowoczesny, zrdwnowazony system transportowy wojewoddztwa
$laskiego zapewniajacy dobre skomunikowanie regionu w ukfadzie powigzan europejskich
i wewnetrznych, wysokg jakos¢ zycia i bezpieczeristwa mieszkancéw oraz odpowiadajacy na

wyzwania i potrzeby zmieniajacej sie gospodarki regionu.

Zmiany klimatu wskazywane sg jako jedno z najwazniejszych wyzwan przed jakimi stanie ludzkos$¢
w najblizszych latach. Dostrzezone to zostato zaréwno przez spoteczenstwo polskie, jak i
spotecznos$é miedzynarodowsq, a co za tym idzie, wprowadzane w zycie w Polsce i UE sg polityki
majgce za cel zmniejszenie wptywu dziatalnosci cztowieka na zmiany klimatu oraz zabezpieczenie
ludzi przed zmianami klimatu. Udowodniono, ze zmiany klimatu, a w szczegdlnosci zjawisko
ocieplenia zwigzane jest ze wzrostem emisji CO2 w wyniku dziatalno$ci ludzkiej. Transport w UE
odpowiada za okoto 30% emisji CO2, dlatego polityka zmniejszenia emisji transportowych ma duze
znaczenie dla globalnej poprawy sytuacji. Stad na pierwszym miejscu w wizji systemu transportu w

wojewddztwie $lgskim postawiono na niskoemisyjnosé.
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Zmniejszenie emisji w procesie transportu mozna uzyskac na wiele sposobdw. Do najwazniejszych
zaliczy¢ mozna: zaspokajanie potrzeb transportowych poprzez srodki cechujgce sie nizszg emisjg
jednostkowg oraz ewolucje $rodkéw transportu w kierunku ich nizszej emisji. Zamiana
cechujgcego sie duzg emisjg jednostkowg samochodu na transport zbiorowy o nizszej emisji
jednostkowej oznacza korzystny bilans emisji CO;. Z drugiej strony, podobny efekt mozna osiggngc
zmniejszajac jednostkowg emisje samochodu, np. zmieniajgc go na elektryczny badz takie
ksztattowanie zagospodarowania by minimalizowac potrzeby transportowe. Dlatego system
transportowy wojewddztwa $lgskiego powinien by¢ ksztattowany, tak by zwiekszy¢ udziat w
przewozach transportu zbiorowego, jednoczesnie w zakresie transportu indywidualnego opieraé
sie w wiekszym stopniu o pojazdy nisko i zeroemisyjne, w tym pojazdy elektryczne, wodorowe czy
rowery. Czescig emisji globalnej sg rowniez emisje powstate w wyniku wytworzenia i dostarczenia
energii (paliwa) niezbednej do procesu transportu. Te zagadnienia jednak muszg byé rozwigzane
na wyzszym, niz wojewodzki, szczeblu.

Nalezy pamietaé, ze o ile emisja CO, ma bezsprzecznie wptyw na ocieplenie klimatu, degradacja
srodowiska skutkiem innej dziatalnosci ludzkiej, poteguje niekorzystny wptyw tych zmian. Dlatego
nie powinno sie poprzestac jedynie na zmniejszeniu emisji CO,, ale nalezy rowniez ograniczy¢
emisje innych gazéw czy hatasu w procesie transportowym. Ponadto zadbad nalezy o ochrone
terendéw zielonych, cennych przyrodniczo i spotecznie, dla ktérych terenochtonnos¢ transportu i
fragmentacja przestrzeni sg zagrozeniem.

Niezawodnos¢ transportu to jego odpornosc na awarie czy nagte zdarzenia oraz bezpieczenstwo
podrézowania. Wsrdd przyczyn awarii i nagtych zdarzen, oprdcz stanu infrastruktury
transportowej, mozna wymienié réwniez zmiany klimatyczne. Jest to wazne z uwagi na
niekorzystne prognozy tych zmian i uzasadniong obawe czestszego wystepowania i wiekszej sity
nagtych zdarzen pogodowych. Niezawodno$é transportu moze by¢ uzyskiwana na wiele sposobdow.
Przede wszystkim poprzez dostosowanie infrastruktury i sSrodkdw transportu do prognozowanych
nowych warunkdéw funkcjonowania, jak réwniez poprawe jej stanu. Typowymi dziataniami sg
wymiana nawierzchni czy przebudowa odwodnienia. Innym skutecznym sposobem zapewnienia
niezawodnosci bedzie ksztattowanie sieci transportowych, w ktérych uczestnicy bedg mogli
wybrac wiele alternatywnych $rodkéw i drég zaspokajania potrzeb transportowych. Zwiekszajac
liczbe alternatywnych potgczen nie zlikwiduje sie zagrozenia, ale zwiekszy sie szansa szybszego
zazegnania kryzysu. Zeby jednak tak sie stato nalezy rozwijaé systemy monitorowania i zarzadzania

kryzysowego.
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Zmiany, w szczegoélnosci technologiczny rozwdj srodkoéw transportu nastepuje tak szybko, ze
dzisiaj trudno jest powiedzie¢ o jakimkolwiek srodku transportu, ze jest nowoczesny. Obserwuje
sie rozwdj elektromobilnosci, pojazdédw autonomicznych, nowych form uzytkowania pojazddéw, a
nawet nowych form zaspokajania potrzeb transportowych. Postawienie na innowacje jest
warunkiem odniesienia sukcesu w przysztosci i to juz niedalekiej przysztosci. Jesli wojewddztwo nie
bedzie przygotowane do nadchodzgcych zmian to nie tylko nie odniesie sukcesu, ale obok
istniejacych, pojawia sie problemy zwigzane z nowymi srodkami i formami transportu.
Przyktadowo mogg to by¢ takie problemy jak: brak miejsc tadowania pojazdéw elektrycznych, brak
wyznaczenia roli wspotdzielenia pojazdéw w transporcie publicznym czy wzrost ruchu
dostawczego zwigzany z e-handlem. Do rozwigzywania takich i innych probleméw wojewddztwo
$lgskie musi by¢ przygotowane kadrowo, organizacyjnie, prawnie i infrastrukturalnie.

W rozumieniu tego dokumentu transport zrownowazony jest rozumiany jako transport, w ramach
ktérego zostang zaspokojone komunikacyjne potrzeby mieszkancéw, przy jednoczesnej
minimalizacji kosztéw utrzymania systemow transportowych, a takze transport minimalizujacy
swoj wptyw na srodowisko i zmiany klimatu poprzez stopniowe odchodzenie od wykorzystania
paliw kopalnych na rzecz paliw alternatywnych wykorzystujgcych energie odnawialng. Transport
zrownowazony zaktada takze zmniejszenie oddziatywania na przestrzen przez indywidualny
transport samochodowy.

Dobre skomunikowanie wojewdédztwa slgskiego w powigzaniach europejskich oznacza w
przypadku ruchu drogowego i kolejowego potaczenie drég o znaczeniu miedzynarodowym i sieci
TEN-T co w duzej mierze jest zrealizowane lub jest w trakcie realizacji. W przypadku ruchu
lotniczego oznacza to funkcjonowanie i dobre skomunikowanie Miedzynarodowego Portu
Lotniczego ,Katowice” w Pyrzowicach z bezposrednimi potgczeniami do tzw. hubdw lotniczych
(weztowych portéow lotniczych). W przysztosci dobre potaczenie réwniez z Centralnym Portem
Komunikacyjnym. Dostep do Odrzanskiej Drogi Wodnej oznacza potgczenie z portem morskim w
Szczecinie i drogami srédlgdowymi Niemiec, jednak dopiero budowa kanatu Odra — Dunaj oznacza
skomunikowanie wojewddztwa w powigzaniach europejskich. W przypadku transportu
rowerowego skomunikowanie w powigzaniach europejskich nie jest tak istotne. Jednak przez
wojewddztwo przebiega miedzynarodowy szlak rowerowy, a jego rozwdéj moze by¢ impulsem do
wzrostu atrakcyjnosci turystycznej regionu.

Dobre skomunikowanie wewnetrzne oznaczaé bedzie wzrost dostepnosci transportowej obszaréw
wojewddztwa, ktdre dzisiaj majg jg niewystarczajgcg. W szczegdlnosci poprawy wymaga

dostepnos¢ do publicznego transportu zbiorowego (kolejowego, autobusowego). Rozwinieta musi
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by¢ zaréwno sie¢ potgczen, jak réwniez ich standard, dotyczy to czestosci kurséw, ale rdwniez
dostepnosci dla oséb z ograniczong mobilnoscia i z niepetnosprawnosciami. Wewnetrzna sieé
drogowa wojewddztwa jest dobrze rozwinieta i jako taka nie wymaga wielu inwestycji, natomiast
by utrzymac dotychczasowe standardy dostepnosci drogowej wazne bedg modernizacje i budowy
obwodnic. Najwiecej zadan dotyczy dobrego skomunikowania wewnetrznego w ruchu
rowerowym. W przypadku sieci drég rowerowych nacisk naktadany jest w szczegdlnosci na rozwéj
sieci lokalnych i zadba¢ o to muszg poszczegdlne gminy. Sie¢ drég regionalnych taczaca gminy
moze pomadc w uzyskaniu komplementarnej sieci drég rowerowych w catym wojewddztwie, co jest
istotne dla rozwoju tego srodka transportu. Sie¢ drdg regionalnych bedzie tez nabierac znaczenia
wraz z rozwojem rowerdw elektrycznych, dostosowanych do dfuzszych podrézy, jednak nie nalezy
przeceniac znaczenia ruchu rowerowego w ruchu miedzygminnym i miedzypowiatowym.
Zwiekszenie wewnetrznej dostepnosci dla transportu wodnego to gtéwnie budowa Kanatu
Slaskiego zapewniajacego bezposredni dostep do drég $rédlagdowych silnie zurbanizowanym i
uprzemystowionym obszarom wojewddztwa.

Modwiac o wysokiej jakosci zycia mieszkarncéw nie da sie oddzieli¢ jej od wysokiej jakosci
Srodowiska. Osiggniecie wysokiej jakosci zycia nie jest mozliwe w zdegradowanym srodowisku.
Dlatego wszelkie dziatania, ktére podnoszg jakos¢ sSrodowiska, mozna uznac za podnoszace jakos$¢
zycia. W szczegdlnosci rozwdj powinien wiec koncentrowad sie na systemach transportowych
charakteryzujacych sie niskg emisjg gazéw i hatasu oraz matg terenochtonnoscia. Do takich mozna
zaliczy¢ transport publiczny, transport za pomocg srodkéw indywidualnych, ale réwniez pojazdy
niskoemisyjne. Wspiera¢ nalezy powstawanie stref czystego transportu, jak i stref ptatnego lub
ograniczonego parkowania. Podniesienie jakosci zycia to rowniez likwidacja problemow jakie
funkcjonowanie transportu stwarza mieszkaricom. Jest to w pierwszej kolejnosci zattoczenie
motoryzacyjne. Duze potoki samochodowe, zwtaszcza potoki tranzytowe i potoki pojazdéw
ciezkich powinny by¢ prowadzone z dala od terenéw mieszkalnych i terendw intensywnie
uzytkowanych przez niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego. Nalezy zadba¢ o przestrzen
publiczng by nie byta ona zdominowana przez samochody. Wazne jest tez prawidtowe
ksztattowanie zagospodarowania przestrzennego tak by nie tworzy¢ obszaréw mieszkalnych bez
dostepu do zbiorowego transportu publicznego.

Ograniczenie lub eliminacja ruchu z obszaréw mieszkalnych jest obok uspokajania ruchu
podstawowym dziataniem zwiekszajgcym bezpieczenstwo ruchu drogowego. Dziatania muszg by¢

nakierunkowane na wiekszg ochrone, niechronionych uczestnikdw ruchu — pieszych, rowerzystéw.
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Dlatego budowa obwodnic jak i przebudowa infrastruktury drogowej, musi by¢ uwarunkowana
poprawg tego bezpieczenstwa.

Wreszcie nie nalezy zapominac, ze system transportu nie stuzy jedynie do zaspokajania potrzeb
transportowych mieszkancéw. Jest rowniez waznym czynnikiem rozwoju gospodarczego
wojewddztwa $lgskiego. System transportu towardw musi sie w jeszcze wiekszym stopniu opieraé
na wielu gateziach transportowych. Dalszy wzrost jedynie transportu drogowego statby sie szybko
nie tylko ucigzliwy dla mieszkancéw, ale bytby tez barierg rozwojowg gospodarki regionu. Nowe
strefy gospodarcze obok dostepu drogowego, powinny otrzymac réwniez dostep kolejowy, a w
strefach istniejgcych dostep ten powinien by¢ utrzymany. Infrastruktura kolejowa musi by¢
przebudowywana nie tylko z uwagi na przewozy pasazerskie, ale rowniez towarowe. Nalezy
zadbac o intermodalnos¢, a w przypadku transportu wodnego réwniez o multimodalnosé
transportu towardéw. Dlatego rozwijane powinny by¢ terminale przetadunkowe czy porty rzeczne.
Nie nalezy tez zapominac o transporcie towardow przesytowych i drobnych, w szczegdlnosci na

rosngcej roli towarowego transportu rowerowego czy transportu innowacyjnego np. drondow.

Cel strategiczny 1

Transport przyjazny srodowisku i tagodzenie zmian klimatu

Cel szczegétowy 1.1: Ograniczenie poziomu emisyjnosci systemu transportowego, w tym

w szczegolnosci emisji CO;

W UE sektor transportu odpowiada za % emisji gazéw cieplarnianych, wiec znaczaco wptywa na
zmiany klimatu. W dokumencie ,,Europejski Zielony tad” Komisja Europejska wyraza potrzebe
uzyskania neutralnosci klimatycznej do roku 2050. Wigzac¢ sie to bedzie z redukcjg emisji gazéw
cieplarnianych, w szczegélnosci CO2, w sektorze transportu 0 90%. W krajowym planie na rzecz
energii i klimatu na lata 2021-2030 (KPEiK), zatozono redukcje emisji CO2 w sektorach non-ETS o
7% do roku 2030. Mozna wiec przyja¢, ze ograniczenie tej emisji na poziomie wojewdédztwa
$lgskiego powinno by¢ pierwszym i podstawowym celem dziatan zwigzanych z rozwojem i

przeksztatceniem systemu transportu.

KIERUNKI DZIALAN:
e Rozwadj niskoemisyjnych srodkéw transportu, w tym rozwoj elektromobilnosci i mobilnosci

aktywnej?

8 Mobilnos¢ aktywna — mobilnos¢ piesza lub niezmotoryzowanymi $rodkami transportu (rower, rolki, hulajnogi itp.)
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W dokumencie krajowym pn. ,Strategia zrOwnowazonego rozwoju transportu do 2030r.”
zapisano jako cele redukcje sredniej emisji CO2 nowych pojazdéw o 37,5% dla samochodow
osobowych i 0 31% dla lekkich pojazdéw dostawczych. Osiggniecie tych celow wigzac sie
bedzie z wyzszym udziatem pojazddw nisko i zeroemisyjnych w tym elektrycznych. Potrzebne
bedg zachety do zakupu tego typu pojazdéw m.in. takie jak:

e utatwienia w ruchu dla pojazdéw zeroemisyjnych: poprzez dopuszczanie do poruszania

sie po buspasach,

e wyznaczanie stref czystego transportu,

e rozbudowa sieci fadowarek i stacji tankowania skroplonym wodorem,

e ulgi lub darmowe parkowanie w strefach ptatnego parkowania dla samochodéw

zeroemisyjnych.

Zeroemisyjnymi srodkami transportu sg réwniez rower czy urzadzenia transportu osobistego
(UTO). Dziatajac na rzecz ograniczenia emisji, nalezy dgzy¢ do rozwoju odpowiedniej
infrastruktury zwiekszajgcej udziat tych pojazdéw w ruchu. Niezaleznie od tych dziatan
konieczna bedzie réwniez dalsza wymiana taboru transportu zbiorowego na tabor
zeroemisyjny. Transport towaréw réwniez w coraz wiekszym stopniu powinien odbywac sie
poprzez pojazdy zeroemisyjne. Oznacza to potrzebe dziatan wspierajgcych towarowy transport
kolejowy i wodny.
Obnizenie energochtonnosci transportu oraz jego zrownowazenie poprzez ksztattowanie
zmian w podziale zadan przewozowych
Wymiana $rodkéw transportu na zeroemisyjne jest tylko jedng z drég obnizenia emisji. W
szerszym ujeciu obnizenie zuzycia energii w procesie transportowym jest dziataniem
zmniejszajagcym emisje zaréwno w ujeciu lokalnym jak i globalnym. Mozna je uzyskaé¢ poprzez
zmniejszenie popytu na transport. Zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym (zwtaszcza
ograniczenie suburbanizacji), skracajgce podrdze, zmniejszg prace transportowa, a wiec tez
zuzycie energii przez transport. Efektem skrdcenia podrozy bedzie tez wiekszy udziat podrézy
rowerowych. Wzrasta¢ powinien udziat transportu zbiorowego jako $rodka podrézy o nizszym
jednostkowym zuzyciu energii. Jednak w tym przypadku korzystny bilans energetyczny
uwarunkowany jest optymalizacjg wykorzystania pojazddéw tego transportu.
Wykorzystanie nowoczesnych technologii jako srodka do zmiany potrzeb transportowych
mieszkancow (rozwdj e-ustug, Swiadczenie pracy na odlegtosc)
Jednym ze skutkéw pandemii COVID-19 byt silny rozwdj e-ustug, e-handlu oraz $wiadczenia

pracy na odlegtos¢ (pracy zdalnej). Spowodowato to zaspakajanie potrzeb zyciowych, przy
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zmniejszaniu potrzeb transportowych. W efekcie, w ogdélnym bilansie spada praca
transportowa, a zarazem spada emisja CO,. Wsparcie rozwoju nowoczesnych technologii
powinno by¢ realizowane zaréwno poprzez wprowadzanie obstugi on-line w coraz wiekszym
zakresie, w szczegdlnosci w zatatwianiu spraw administracyjnych oraz Swiadczeniu pracy, ale
rowniez, poprzez wspieranie rozwoju dostepu do szerokopasmowego Internetu czy
wyposazenia urzeddéw, instytucji, firm w niezbedny sprzet i wiedze.

Prowadzenie dziatan promujacych proekologiczne zmiany zachowan komunikacyjnych
Wszelkie dziatania majgce na celu zmniejszenie emisji CO2 w sektorze transportu beda
skuteczne, jesli uzyskajg akceptacje spoteczng. Ta z kolei uzalezniona jest od Swiadomosci
ekologicznej spoteczenistwa. Dlatego istotne jest prowadzenie kampanii informacyjnej,
szkoleniowej, wspierania inicjatyw spotecznych majgcych na celu promowanie
proekologicznych zachowan komunikacyjnych oraz poszerzajgcej wiedze na temat wptywu

wyboréw transportowych na zmiany klimatu i skutkéw tych zmian.

Cel szczegétowy 1.2: Ograniczenie niekorzystnego wptywu transportu na tereny sgsiadujgce

z infrastruktura transportowa

Zaréwno infrastruktura jak i funkcjonowanie transportu mogg miec niekorzystny wptyw na tereny,

na ktérych wystepujg. Hatas, spaliny czy spadek bezpieczenstwa, ale réwniez potrzeba zajecia

terenu pod infrastrukture transportowg sg czynnikami pogarszajgcymi warunki zycia i

funkcjonowanie srodowiska naturalnego.

KIERUNKI DZIALAN:

Redukcja obecnej i przysztej przestrzeni transportowej przez preferowanie systemoéow
transportu o jednostkowej niskiej terenochtonnosci, m.in. stosowanie racjonalnej polityki
parkingowej i wspdlnych przestrzeni komunikacyjnych (piesi + rower + samochdd)
Bezposrednim oddziatywaniem transportu na otaczajgce srodowisko jest zajecie przestrzeni
na infrastrukture transportowg, ktéra mogtaby pozostac¢ w stanie naturalnym lub by¢
zagospodarowana inaczej — atrakcyjniej. Mowa tu zardwno o niszczeniu terenéw
przyrodniczych, jak i Srodowiska ludzkiego. Najbardziej terenochtonnym srodkiem transportu
jest samochdd. Miedzy innymi przez niski stopien napetnienia pojazdow a w efekcie duzg ich
liczbe, konieczna jest zardwno rezerwacja sporej ilosci terenu pod drogi, ulice, wezty drogowe,
ale réwniez pod parkingi czy infrastrukture zwigzang z ogdlnie rozumianym serwisem tego

ruchu — stacje benzynowe, MOPy, odwodnienie drég, elementy bezpieczenstwa, oswietlenie i
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inne. Znacznie mniej terenochtonnym $rodkiem transportu jest przyktadowo kolej. Mimo, iz w
rejonach stacji kolejowych przestrzen zarezerwowana na urzadzenia kolejowe wydaje sie
duza, to biorgc pod uwage liczbe stacji i liczbe przewozonych przez kolej pasazerdw, na
pasazera przypada znacznie mniej metrow kwadratowych niz w ruchu drogowym. Obnizenie
terenochtonnosci mozna wiec uzyskaé poprzez przenoszenie zadan przewozowych na mniej
terenochtonne srodki transportu. Innym dziataniem moze by¢ redukcja potrzebnego terenu w
ramach podsystemdw transportowych. Przyktadem moze by¢ racjonalne podejscie do polityki
parkingowej, czesto dzi$ rozumianej jako spetnienie oczekiwan spotecznych, wedtug ktérych
miejsce parkingowe musi byé zawsze zapewnione, najlepiej pod samym celem podrézy. W
efekcie ogromne powierzchnie przeznaczane sg na parkingi. Rezygnacja z segregacji ruchu w
tych przestrzeniach, w ktérych jest ona mozliwa pozwala na wygospodarowanie miejsca na
mata architekture, zielen, place zabaw czy miejsca spotkan. Charakter wskazanych dziatan
lokuje interwencje na poziomie lokalnym, natomiast powinny by¢ one wspierane z poziomu
regionalnego.

Przetamywanie, likwidacja i zapobieganie wystepowaniu komunikacyjnych barier
przestrzennych

Zaréwno drogi szybkiego ruchu, kanaty rzeczne, linie kolejowe a nawet lotniska, mimo, ze sg
elementami systemu transportu mogg ten transport lokalnie utrudniaé. Wynika to z
okreslonych zasad przekraczania, krzyzowania i uzytkowania tych obiektéw. W pierwszej
kolejnosci wazne jest, aby nowopowstajgce obiekty nie tworzyty takich barier. Nalezy réwniez
dazy¢ do minimalizacji fragmentacji ekosystemdw oraz przerywania ciggtosci korytarzy
ekologicznych lub ograniczania petnionej przez nie funkcji w zwigzku z rozwojem
infrastruktury transportowej. Zadba¢ nalezy zaréwno o odpowiednig lokalizacje obiektu, a
jezeli bariera jest nieunikniona to o odpowiednie elementy tagodzace jej funkcjonowanie:
wiadukty, przejscia dla zwierzat, przejscia dla pieszych i rowerzystéw itp. Bedzie to szczegdlnie
istotne wobec planowanej rozbudowy sieci kolejowej w ramach Centralnego Portu
Komunikacyjnego. W przypadku istniejgcych barier konieczna bedzie budowa opisanej
powyzej infrastruktury tagodzacej ich dziatanie. Nalezy pamieta¢ réwniez o wystepujace;j
niekiedy — zwtaszcza przy budowie obwodnic i nowych przebiegdw drég krajowych —
mozliwosci przetamywania barier poprzez obnizenie ich klasy technicznej i réwnoczesnie

zasad ich przekraczania czy uzytkowania.
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e Redukcja hatasu zwigzanego z transportem poprzez preferowanie srodkéw transportu o
niskiej emisji hatasu, odpowiednie ksztattowanie sieci transportowej oraz stosowanie
urzadzen ochrony przeciwhatasowej
Warto zauwazyg¢, ze walka z hatasem odkomunikacyjnym prowadzona jest juz od lat.
Dokument ,Program ochrony srodowiska przed hatasem dla wojewddztwa $lgskiego do roku
2023” wskazuje szereg dziatan jakie powinny by¢ podjete w zwigzku z nadmiernym hatasem.
Sa to dziatania, ktdre wystepujg przy realizacji innych celow takie jak np.: zmniejszenie ruchu
samochodowego na terenach zamieszkatych, promowanie transportu publicznego czy
wymiana taboru na elektryczny. Wskazuje sie rowniez remonty i utrzymanie dobrego stanu:
nawierzchni drogowych i torowisk kolejowych, tramwajowych. W przypadku, gdyby powyzsze
dziatania byty niewystarczajace, nalezy stosowac srodki ochrony przed hatasem np.
zadrzewienia i bariery akustyczne.

e Ochrona ekosysteméw miejskich majaca na celu zmniejszanie ,,wysp ciepta” oraz
promowanie w inwestycjach transportowych rozwigzan z zakresu obiegu cyrkularnego.

Jak wazne jest wystepowanie obszaréw zieleni w miastach moze swiadczy¢ zjawisko miejskich
wysp ciepta. Dzieje sie tak gtéwnie z przyczyny braku zieleni, ktéra w sposéb naturalny chroni
przez nagrzewaniem. Jest to zjawisko niekomfortowe i niebezpieczne dla zdrowia
mieszkancow. W duzej mierze odpowiada za nie Zle zaprojektowana infrastruktura
transportowa, w szczegdlnosci brak zieleni jej towarzyszacej. Nalezy dbac, aby nowej
infrastrukturze towarzyszyta zielen miejska, przyktadowo przez budowe ,,zielonych” torowisk,
zieleni w pasach rozdziatu, jak i ,,rewitalizacja” ciggédw drogowych, ulicznych, placéw
postojowych poprzez ich ,uzielenienie”. Warto zwréci¢ uwage na jeszcze jeden pozytywny
aspekt zieleni miejskiej w ciggach komunikacyjnych. Tereny zielone charakteryzujg sie wiekszg
retencjg powierzchniowg wody, co korzystnie wptywa na bilans wodny. Jest to wazne z dwéch
powoddw, w wyniku zmian klimatycznych dostepnej wody jest coraz mniej i wszelkie sposoby
jej zatrzymania sg korzystne. Po drugie naturalna retencja pozytywnie wptywa na
funkcjonowanie systemu odwadniajgcego, co jest szczegdlnie istotne w przypadku

gwattownych opaddw, ktérych wzrost jest prognozowany w wojewddztwie $lgskim.

Cel strategiczny 2

Transport przyjazny mieszkaricom

Cel szczegotowy 2.1: Zwiekszenie dostepnosci transportowej
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Dostepnos¢ transportowa jest miarg prawidtowego funkcjonowania systemu transportowego.
Uwzglednia zaréwno potrzeby transportowe, jak i stopien ich zaspokojenia. W diagnozie
okreslono, ze dostepnos¢ transportowa w wojewddztwie jest na dobrym poziomie. Wskaznik
dostepnosci WMDT byt najwyzszy do roku 2017, a po roku 2017 ustepowat jedynie wojewddztwu
mazowieckiemu. Gorzej sytuacja wyglada w przypadku transportu zbiorowego. Wskaznik
dostepnosci w przypadku tego transportu jest trzy razy mniejszy niz dla transportu
samochodowego. Jest to efektem potencjalnie diugich czaséw podrdzy tym transportem i niskiej
czestotliwosci kursowania na niektdrych terenach, poza obszarem Metropolii. Pomimo wysokiego
wskaznika dostepnosci, w wojewddztwie wystepujg rowniez obszary, w ktérych dostepnos¢
transportowa jest znacznie gorsza, dotyczy to gtéwnie subregiondw pétnocnego i potudniowego.

Zwiekszenie dostepnosci transportowe]j wpisuje sie w oczekiwania spotecznosci lokalnej.

KIERUNKI DZIAtAN:

e Rozbudowa powigzan komunikacjg publiczng, wraz z niezbednym zapleczem technicznym,
ze szczeg6lnym uwzglednieniem kolei
Rozbudowa sieci transportu zbiorowego, w szczegdlnosci sieci kolejowej jest niezbednym, ale
nie jedynym dziataniem w celu poprawy dostepnosci. Aby transport publiczny byt atrakcyjny
dla mieszkancow nie wystarczy zbudowanie przystanku blisko miejsca zamieszkania, muszg
pojawic sie potgczenia, na ktére wystepuje zapotrzebowanie. Nalezy pamietaé, ze wraz z
rozwojem sieci rosnie zapotrzebowanie na zaplecze techniczne, ono réwniez powinno by¢
uwzglednione w planach rozbudowy sieci. Na obszarze Metropolii oraz Czestochowy pozgdany
jest rowniez rozwdj sieci tramwajowej. Sie¢ ta ma raczej znaczenie lokalne jednak jej rozwéj
moze korzystnie wptywaé na zwiekszenie dostepnosci kolei (tzw. ostatnia mila).

e Zwiekszanie czestotliwosci potgczen komunikacji publicznej
Mata liczba kurséw to czesto putapka, w ktérg wpadajg organizatorzy transportu.
Wprowadzajac potgczenia z matg liczbg kurséw sprawiajg, ze nie sg one atrakcyjne dla
mieszkanncédw z uwagi na brak dopasowania godzin kursowania z faktycznymi potrzebami. W
efekcie transport publiczny staje sie transportem socjalnym dla grup oséb, ktére nie mogg
skorzystaé z bardziej elastycznego samochodu. Najczesciej jest to mtodziez szkolna, ale
rowniez osoby starsze i o nizszych dochodach. Skutkiem jest mate wykorzystanie transportu,
co przekonuje decydentdw, ze jest on niepotrzebny. Jest to btedne zatozenie. Czestos¢
kursowania powinna by¢ zoptymalizowana w stosunku do potencjalnego zapotrzebowania

(wynikajgcego z badan zachowan komunikacyjnych) i jedynie w przypadku, gdy zamierzony
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efekt nie zostanie osiggniety, a analiza nie wskazuje mozliwosci poprawy, mozna redukowac
liczbe kurséw, utrzymujac jednak minimalny standard, ktéry powinien by¢ wskazany w planie
zintegrowanego transportu publicznego. Zwiekszenie czestosci kursowania moze wigzadé sie z
likwidacjg tzw. waskich gardet, czyli przeszkdd najczesciej infrastrukturalnych nie
pozwalajgcych na jej zwiekszenie, przyktadowo odcinkdw jednotorowych z matg liczba
mijanek, nie pozwalajgcych na zwiekszenie liczby pociggéw.

Zwiekszenie dostepnosci kolei, poprzez jej integracje z innymi sSrodkami transportu (pieszo,
rower, transport autobusowy, transport tramwajowy, samochdéd).

Integracja Srodkéw transportu jest waznym dziataniem zwiekszajgcym dostepnosé. Nie do
kazdego obszaru mozemy doprowadzi¢ wszystkie srodki transportu zwtaszcza transport
kolejowy. Dlatego integracja da mieszkarncom obszaréw nieobstugiwanych przez kolej, lepszg
mozliwos¢ korzystania z tego Srodka. Nalezy pamietaé, ze integracja nie ogranicza sie jedynie
do budowy weztdéw przesiadkowych. Potrzebne sg réwniez dziatania organizacyjne — np.
koordynacja rozktadéw jazdy, wprowadzenie wspdlnego biletu, czy wspdlnej informacji on-
line. Potrzebne jest réwniez zadbanie, by zaréwno ruch pieszy, jak i inne sSrodki transportu
miaty sprawny dostep do kolejowych weztéw przesiadkowych — np. poprzez dobudowe dréog
rowerowych, ciggdw pieszych, przystankéw komunikacji autobusowej.

Prowadzenie polityki przestrzennej zorientowanej na lokowanie zabudowy generujace;j
potoki ruchu na obszarach o dobrej dostepnosci do transportu publicznego, w szczegélnosci
stacji kolejowych

Dostepnos¢ mozna ksztattowac rowniez poprzez oddziatywanie na popyt transportowy.
Lokowanie nowej zabudowy generujgcej ruch w obszarach o dobrej dostepnosci sprawia, ze
wskazniki dostepnosci rosng i uzyskuje sie ich poprawe bez znacznej rozbudowy infrastruktury
transportowej. W odniesieniu do kolei bedzie to stworzenie warunkéw do rozwoju — np.
poprzez miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego - obszarédw w sgsiedztwie stacji i
przystankéw kolejowych. Przyjmuje sie, ze granicg powinien by¢ okrag o promieniu 1 km,
natomiast jest to w rzeczywistosci podejscie indywidualne do kazdej stacji czy przystanku
kolejowego. W przypadkach juz powstatej zabudowy, istotna moze by¢ weryfikacja lokalizacji
przystankow i w przypadku takiej koniecznosci, przesuniecie lub dodanie przystanku.
Weryfikacja lokalizacji przystankdow powinna by¢ przeprowadzona réwniez dla komunikacji
autobusowe;].

Rozwdj i integracja transportu wewnagtrz obszaru metropolitalnego oraz aglomeracjii ich

obszarow funkcjonalnych
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Obszary metropolitalne, aglomeracyjne czy funkcjonalne, maja swojg specyfike w zakresie
dostepnosci réznigcg sie od pozostatych terendw. W tych obszarach wazniejsza od
dostepnosci kluczowych osrodkéw wojewddzkich czesto jest dostepnosc do lokalnych
osrodkow. Dlatego niezaleznie od potgczen regionalnych, w obszarach tych potrzebny jest
rozwadj potgczen lokalnych, w tym potfaczen tramwajowych.

Wdrozenie spdjnego i efektywnego systemu transportu pomiedzy Metropolia i oSrodkami
aglomeracyjnymi regionu

Niezaleznie od rozwoju sieci lokalnych, predkos$¢ przemieszczania sie pomiedzy gtéwnymi
osrodkami w wojewddztwie bedzie miafa kluczowe znaczenie dla osigganych wynikéw
wskaznikéw dostepnosci dla ruchu regionalnego. Kluczowe osrodki wojewddztwa powinny
by¢ wiec potgczone siecig potaczen kolejowych, szybkiego, pojemnego i stosunkowo
niezawodnego srodka transportu. Mowa w tym przypadku nie tylko o uzupetnieniu i
modernizacji sieci torowisk kolejowych, ale réwniez o wprowadzeniu nowych potgczen miedzy
gtéwnymi osrodkami.

Zwiekszenie dostepnosci kluczowych weztéw komunikacji krajowej i miedzynarodowej, w
tym weztéw sieci TEN-T, w szczegolnosci Miedzynarodowego Portu Lotniczego “Katowice" w
Pyrzowicach

Dbatos¢ o dostepnosc do weztéw TEN-T jest elementem polityki UE. Sama sie¢ TEN-T na
terenie wojewddztwa jest silnie rozbudowana, a realizacja inwestycji przesadzonych jeszcze tg
sytuacje polepszy. Natomiast poprawa sytuacji powinna dotyczy¢ zwtaszcza dostepu
transportu publicznego i ruchu rowerowego do pasazerskich weztdw sieci TEN-T. Przyktadem
moze by¢ Miedzynarodowy Port Lotniczy , Katowice” w Pyrzowicach, do ktérego dostep
publicznego transportu zbiorowego zapewniony jest obecnie jedynie przez komunikacje
autobusowa. Pofaczenie kolejowe, takze w Swietle rozbudowy sieci kolejowej zwigzanej z
budowg Centralnego Portu Komunikacyjnego (Katowice i Czestochowa), bedzie znacznie
lepszym rozwigzaniem i zwiekszy dostepnosc tego wezta sieci TEN-T.

Zwiekszenie dostepnosci do kluczowych osrodkéw aglomeracyjnych zlokalizowanych poza
wojewodztwem, w uktadzie pétnoc — potudnie, wschéd — zachéd, w tym dostepnosci
transgranicznej w szczegélnosci z Ostrawg i Zyling

Lokalizacja wojewddztwa na przecieciu szlakdw TEN-T sprawia, ze jest ono dobrze
skomunikowane z waznymi osrodkami w Polsce i w Europie. Warto jednak zauwazyé¢, ze sieci
transportowe w ramach sieci TEN-T s3 mocno obcigzone i tracg swojg wydolnosé, w zwigzku z

tym ich rozbudowa moze by¢ uzasadniona. Poprawa powigzan poza-wojewddzkich powinna
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dotyczy¢ w gtdéwnej mierze skomunikowania z aglomeracja Kielecka, Krakowska, Opolska,

Ostrawg oraz Zylina.

Cel szczegotowy 2.2: Likwidacja wykluczenia transportowego

Wskaznik dostepnosci jest jej dobrg miarg, jednak w niewystarczajgcy sposdb opisuje zjawisko

wykluczenia transportowego. Walka z wykluczeniami jest zgodna z zasadami horyzontalnymi

polityki UE. Wykluczenie komunikacyjne to nie tylko , biate plamy” czyli obszary, na ktérych

dostepnosc do poszczegdlnych srodkdw transportu jest niewystarczajaca, ale réwniez ograniczony

dostep do transportu dla okreslonych grup spotecznych. W szczegdlnosci chodzi o osoby z

niepetnosprawnosciami, o ograniczonej mobilnosci czy osoby z gorszg sytuacjg materialna.

KIERUNKI DZIALAN:

Likwidacja biatych plam dostepnosci transportowej, obszarow bez dostepu do transportu
publicznego

Dostepnos¢ do publicznego transportu zbiorowego jest silnie zréznicowana na obszarze
wojewddztwa. Wysokie wskazniki dostepnosci dotyczg obszaru centralnego i zachodniego,
natomiast nizsze wskazniki wystepujg w obszarach pétnocnym i potudniowym. Z uwagi na
niskg gestos¢ zamieszkania w tych obszarach, budowa potfaczen kolejowych moze byé
nieefektywna. Jednak likwidacje tych , biatych plam” mozna uzyskac poprzez wprowadzenie na
ich obszarze tanszej komunikacji autobusowe;.

Zwiekszenie dostepnosci srodkéw transportu dla oséb o ograniczonej mobilnosci oraz z
niepetnosprawnos$ciami poprzez wymiane lub modernizacje taboru oraz przebudowe
infrastruktury transportowej

Zagadnienie dostepnosci nie dotyczy jedynie dostepnosci fizycznej do infrastruktury
transportowej. Problemem jest nie tylko brak mobilnosci oséb, ale takze wystepujace
niepetnosprawnosci zwigzane z narzgdem wzroku, stuchu czy zaburzenia intelektualne. Zatem
podejmowane dziatania powinny utatwi¢ tym osobom swobodne poruszanie sie w miejscach
publicznych, korzystanie ze srodkéw transportu publicznego i skuteczny dostep do wszelkiej
informacji zwigzanej z komunikacjg publiczng. Muszg wiec mie¢ charakter kompleksowy,
uwzgledniac zréznicowane problemy poszczegdlnych grup oséb z niepetnosprawnosciami, na
wszelkich etapach procesu transportu.

Obnizenie kosztow korzystania z transportu publicznego
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Wykluczenie transportowe moze dotyczyé rowniez grupy oséb mniej zamoznych, dla ktérych
wysokie koszty optat mogg stanowic¢ bariere w korzystaniu z transportu. Wprowadzenie
bezptatnego transportu zbiorowego bedzie oznaczac przeniesienie kosztéw na inne grupy
spoteczne i moze by¢ przyczynkiem do obnizania standardéw w publicznym transporcie
zbiorowym. Nalezy zatem stawiaé na wprowadzanie bardziej elastycznych taryf oraz obnizania
kosztow funkcjonowania transportu publicznego tak, by te nie pociggaty za sobg obnizenia

standardu jego funkcjonowania.

Cel szczegotowy 2.3: Zwiekszenie intermodalnosci systemow transportu oséb

Intermodalnosc¢ systemow transportowych zwieksza ich dostepnosc i niezawodnos¢. System

transportu oparty na réznych, lecz wspotpracujgcych srodkach transportu, daje wiecej mozliwosci

wyboru. Wptywa to zaréwno na zwiekszenie predkosci podrézowania, poprzez pojawienie sie

alternatywnych potaczen bardziej dopasowanych do potrzeb czasowych oséb podrdézujacych.

Zwieksza sie tez dostepnosé transportu dla osdb z niepetnosprawnosciami oraz o ograniczonej

mobilnosci, z uwagi na zréznicowany charakter Srodkéw transportu i mozliwosci dostosowania do

potrzeb tych oséb. Zwieksza sie takze niezawodnosc¢ transportu, pozwalajgc na alternatywne

potaczenia w przypadku awarii. Intermodalno$¢ powinna dotyczy¢ mozliwie jak najwiekszej grupy

srodkow transportu oraz ruchu pieszego.

KIERUNKI DZIAtAN:

e Tworzenie i rozwoj weztéw przesiadkowych o wysokim standardzie przesiadek
Podstawg intermodalnosci jest sprawna zmiana srodka transportu wystepujgca w weztach
przesiadkowych. Niedopuszczalne jest wystepowanie w ramach wezta przesiadkowego barier
architektonicznych. Standard wezta powinien natomiast uwzglednia¢ minimalizowanie
odlegtosci i wysitku przy przejsciach dla pieszych, wygode, bezpieczenstwo przejsé i
oczekiwania, petng informacje, wtasciwe nakierowanie i fatwos¢ zakupu biletéw, realizacje
potrzeb podrdznych niezwigzanych z transportem. Zasadg budowy lub rozbudowy weztéw
powinno by¢ dopasowanie ich do réznych srodkéw transportu, ktére mozna w ich ramach
zmieniaé, wraz z hierarchizacjg powigzan. Przyktadowo drogi dojscia przy przesiadkach w
ramach transportu publicznego i na styku roweru i transportu publicznego, mogg by¢ krdtsze
niz w przypadku przesiadki z samochodu na transport publiczny. W przypadku obstugi
transportu indywidualnego nalezy zapewnié bezpieczne pozostawienie pojazdu (w tym

roweréw).
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Integracja organizacyjna systemoéw transportu zbiorowego, w tym przede wszystkim
wspieranie powstawania wspolnych systemoéw taryfowych

Intermodalnos$é powinna zosta¢ zapewniona nie tylko poprzez rozwigzania infrastrukturalne.
Konieczne jest podejscie, w ktérym w ramach jednego systemu transportu, przewozy
realizowane sg réznymi srodkami i kombinacjami réznych srodkéw transportu. Dlatego
potrzebna jest integracja organizacyjna obejmujgca wspdlne: planowanie, optaty (systemy
taryfowe), skoordynowane rozktady jazdy, informacje, w tym informacje on-line. Za integracja
organizacyjng powinna i$¢ integracja sprzetowa.

Rozbudowa dostepu do weztéw przesiadkowych dla jak najwiekszej liczby podsysteméw
transportowych

Zapewnienie dostepu réznych srodkéw transportu do weztéw przesiadkowych stanowi
podstawe intermodalnosci. Wazng role petni tzw. “efekt ostatniej mili”. W ramach wezta
przesiadkowego niezbedne bedzie zapewnienie bezpiecznego i szybkiego dostepu dla ruchu

pieszego, rowerowego oraz dla podrézujgcych innymi srodkami transportu.

Cel szczegoétowy 2.4: Unowoczes$nienie i zwiekszenie atrakcyjnosci systemu transportu

Tempo rozwoju srodkéw transportu oraz systemow ITS sprawia, ze nie tak dawno zastosowane

rozwigzania, czy zakupione pojazdy dzis nie sg juz nowoczesne. W $wiecie, w ktérym rozwoj

technologiczny nastepuje tak szybko, ostroznie nalezy podchodzi¢ do duzych inwestycji, ktérych

uzytkowanie zaktada sie na lata. W wielu przypadkach lepiej jest zainwestowaé w rozwigzania,

ktoérych okres amortyzacji jest krétszy. Inwestowanie w nowoczesne systemy ITS czy tabor podnosi

atrakcyjnosc¢ systemu transportu i obarczone jest mniejszym ryzykiem.

KIERUNKI DZIALAN:

Zwiekszenie dostepu, poprawa jakosci oraz integracja informacji pasazerskiej i drogowej np.
dodanie nowych kanatéw komunikacji

Aby sprosta¢ wyzwaniom dzisiejszego sposobu podrézowania, czyli réznorodnosci kanatéw
informacji o podrézach, multimodalnosci, zmianom zachowan komunikacyjnych, konieczna
jest integracja systemu informacji pasazerskiej, ktory w wojewédztwie $lgskim powinien
integrowacd przynajmniej przewoznikow realizujgcych regionalne przewozy o charakterze
publicznym, a docelowo réwniez przewoznikdw realizujgcych gminne przewozy o charakterze
publicznym. Powinna to by¢ informacja on-line czyli na biezgco lokalizujgca pojazdy, wsparta

programami pozwalajgcymi zaplanowaé podrdz ,,od drzwi do drzwi”. Dostarczana powinna
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by¢ pasazerom réznymi kanatami np. przez platforme internetowa, przez wyswietlacze na
przystankach i peronach, wyswietlacze w pojazdach, kioski internetowe pozwalajgce
zaplanowacd podrdz i inne. Zalecane jest rozwijanie innych ustug zwigzanych z informacjg, w
szczegolnosci dotyczgcych zakupu biletéw, ale réwniez dotyczacych zajetosci czy rezerwacji
miejsc na parkingach P&R.

Wymiana taboru transportu publicznego na nowoczesniejszy, spetniajacy wzrastajace
oczekiwania podréznych

Tabor nie tylko musi by¢ ekologiczny i dostepny dla 0séb z niepetnosprawnosciami i o
ograniczonej mobilnosci, ale takze komfortowy oraz zgodny ze standardami europejskimi i
oczekiwaniami pasazeréw. Wobec postepu technologicznego tabor szybko sie starzeje,
dlatego nalezy prowadzi¢ odpowiednig polityke taborowg, w szczegdlnosci roztozy¢ wymiane
taboru na mniejsze, ale czestsze partie, co nie doprowadzi do sytuacji, w ktérej caty tabor jest
juz mocno przestarzaty. W przypadku kolei nalezy jednoczes$nie skupic sie na kompatybilnosci
systemoOw sterowania z istniejgcym parkiem taborowym.

Rozbudowa systemow sterowania i zarzagdzania ruchem

Systemy sterowania i zarzadzania ruchem to jedno z taiszych dziatan potrafigcych podnies¢
jakos$¢ funkcjonowania systemu transportu. Systemy te cieszg sie wiec duzg popularnoscia,
cho¢ raczej na szczeblu lokalnym. Rozwdj Krajowego Systemu Zarzgdzania Ruchem moze by¢
impulsem do budowy systemu réwniez o zasiegu regionalnym. W szczegdlnosci istotne w skali
wojewddztwa mogg by¢ systemy monitoringu i informacji drogowej. Wraz ze zmniejszaniem
skali do aglomeracji, powiatdw i gmin coraz istotniejszg role odgrywaé powinien system
sterowania ruchem wraz z priorytetami dla transportu zbiorowego. Szczegdlng role powinien
w przysztosci odgrywad system sterowania i zarzagdzania ruchem dla Metropolii.

Rozwoéj innowacyjnych systemoéw i srodkéw transportu oséb (e-hulajnogi, pojazdy
autonomiczne, carsharing, carpooling i inne)

Pojawienie sie nowych systemoéw czy srodkdw transportu nie zawsze oznacza rewolucje.
Jednak wobec tempa rozwoju technologicznego Wojewddztwo Slaskie musi by¢ przygotowane
na zmiany. Nowe srodki transportu dajg nowe mozliwosci, ale tez nowe zagrozenia. Dlatego
wazne jest, aby by¢ przygotowanym kadrowo, organizacyjnie, instytucjonalnie i
infrastrukturalnie. Waznym kierunkiem zmian wydaje sie rozwdj pojazdéw autonomicznych
wraz nowymi formami uzytkowania pojazddw np. wspétdzielenie. Moze to staé sie w
przysztosci wazng gatezig transportu publicznego. Podobnie rozwdj drondéw i automatow w

drobnych dostawach towarowych moze stanowic¢ panaceum na wzrastajacy ruch pojazdéw
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dostawczych. Hulajnogi i UTO mogg w przyszfosci stanowi¢ dopetnienie transportu

zbiorowego.

Cel szczegotowy 2.5: Minimalizowanie uciazliwosci wynikajacych z funkcjonowania

infrastruktury transportowej dla mieszkarncéw wojewoddztwa

Funkcjonowanie transportu niesie nie tylko korzysci, ale rowniez utrudnienia dla mieszkaricéw.

Emisje zanieczyszczen i hatasu towarzyszace procesowi transportu, niekorzystnie wptywaja na

zdrowie, bezpieczenstwo i samopoczucie mieszkarncéw terendw przylegtych do infrastruktury

transportowej. Wysokie koszty systemu transportu stanowig przeszkode w rekompensacie

mieszkaricom tych niedogodnosci.

KIERUNKI DZIAtAN:

Eliminacja ruchu tranzytowego o zasiegu regionalnym oraz krajowym z obszaréw
mieszkalnych i centréw miast, w szczegdlnosci poprzez budowe obwodnic

Wysokie natezenie ruchu samochodowego w miejscach zamieszkania czy rekreacji powoduje
obnizenie jakosci zycia, zwtaszcza jesli jest to ruch tranzytowy niezwigzany z obszarem.
Podstawowym dziataniem moggcym eliminowac ruch tranzytowy jest budowanie dla obszaru
obwodnicy drogowej. Czesto nie jest to jednak dziatanie wystarczajgce. Budowie obwodnic
muszg towarzyszy¢: uspokajanie (spowalnianie) ruchu wewnatrz obszaru, zwiekszenie
przestrzeni i priorytety dla niezmotoryzowanych uczestnikéw ruchu i transportu zbiorowego.
Obnizenie kosztéw utrzymania i eksploatacji sieci transportowych, preferowanie rozwigzan
charakteryzujacych sie nizszym obcigzeniem dla budzetu wojewddztwa i tym samym
zmniejszenie partycypacji spoteczenstwa w utrzymaniu systemow transportowych

Rozwdj transportu generuje wzrost kosztdw zaréwno utrzymania i eksploatacji, jak i inwestycji
oraz kosztéw zewnetrznych np. kosztdw zmian klimatu. W budzetach samorzgdéow, w tym
réowniez Wojewddztwa Slaskiego, pula srodkdw przeznaczona na ogélnie rozumiany transport
stanowi znaczny udziat. Srodki te maja zapewni¢ odpowiedni standard, zatem trudno jest wiec
ograniczy¢ wydatki w tym zakresie. Nalezy natomiast stosowac rachunek ekonomiczny do
nowych dziatan i inwestycji, w szczegdlnosci wazne jest uwzglednienie zmian kosztow
utrzymania i eksploatacji. Zwtaszcza rozwdj infrastruktury transportowej nie moze by¢
oderwany od mozliwosci jej przysztego utrzymania i winien uwzglednia¢ wprowadzenie
racjonalnej digitalizacji infrastruktury celem optymalizacji danych i informacji oraz
podniesienia wydajnosci pracy oraz utatwienia zarzgdzania rozwijajgcg sie siecig infrastruktury

(budowa nowych drég np. obwodnic) co zostato ujete w normie I1ISO 19650 z 2018 roku.
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Optymalne zarzadzanie transportem pozwala na obnizenie kosztéw przy utrzymaniu
wysokiego standardu.

Poszukiwanie i wykorzystywanie nowych zrédet finansowania transportu publicznego
Szczegblnym przypadkiem obnizania partycypacji spotecznej w kosztach transportu, jest
poszukiwanie nowych zZrédet finansowania w szczegélnosci finansowania rozwoju transportu
publicznego. Chodzi nie tylko o korzystanie z funduszy europejskich, réwniez bra¢ pod uwage
nalezy partnerstwo publiczno- prywatne czy sprzedaz ustug nie zwigzanych z transportem w
przestrzeni transportowej np. sprzedaz przestrzeni reklamowej w Srodkach transportu i przy
drogach.

Wspieranie i promowanie stref czystego transportu

Wprowadzanie stref czystego transportu to nie tylko dziatanie majace na celu zmniejszenie
emisji, w szczegdélnosci emisji CO;. Strefy czystego transportu zmniejszajg rowniez ucigzliwos$é
ruchu samochodowego lokalnie. Powinny by¢ wprowadzane przede wszystkim na obszarach

mieszkalnych, rekreacyjnych i atrakcyjnych turystycznie.

Cel strategiczny 3

Transport bezpieczny i niezawodny

Cel szczegétowy 3.1: Poprawa bezpieczenstwa drogowego

Widoczna jest poprawa w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego (BRD) w wojewddztwie
$laskim, czego odzwierciedleniem jest stale spadajgca liczba wypadkdéw drogowych. Jest to
efektem podejmowanych dziatan poprawy BRD. W celu utrzymania dotychczasowego trendu
konieczne jest dalsza kontynuacja, a w niektérych strefach intensyfikacja dziatan poprawiajgcych

bezpieczenstwo ruchu drogowego.

KIERUNKI DZIAtAN:

Uspokojenie ruchu samochodowego na terenach zabudowanych

Eliminacja ruchu tranzytowego jest co prawda elementem poprawy BRD, jednak nalezy
sprawic¢ by nie tylko zmniejszy¢ potoki ruchu w obszarach zabudowanych, ale réwniez je
uspokoié (spowolni¢). Nadmierna predkosc jest jedng z najczestszych przyczyn wypadkéw
drogowych. Spowolnieniu ruchu nie musi towarzyszy¢ utrata jego ptynnosci czego czesto
obawiajg sie kierowcy. Stosowanie odpowiednio dopasowanych rozwigzan sprawi, ze srednia
predkos¢ bedzie podobna, a czasami nawet wieksza, ale mniej bedzie przypadkow

przekroczenia predkosci dopuszczalnej.
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Budowa bezpiecznej infrastruktury dla niechronionych uczestnikow ruchu (piesi, rowerzysci,
uTO)

Skutki wypadkdéw z niechronionymi uczestnikami ruchu (piesi, rowerzysci) sg z reguty znacznie
gorsze niz skutki wypadkdw z udziatem tylko pojazdéw zmotoryzowanych. Budowa drég
rowerowych odseparowanych od ruchu samochodowego i pieszego czy chodnikéw zwtaszcza
na obszarach wiejskich, gdzie brakuje takiej infrastruktury, moze znaczgco podnies¢
bezpieczenstwo tych osdéb.

Poprawa bezpieczenstwa w miejscach szczegélnie niebezpiecznych, np. w tzw. ,czarnych
punktach” czy na przejazdach kolejowych

Miejsca szczegdlnie niebezpieczne na sieci drogowej powinny by¢ rokrocznie monitorowane,
poddane audytowi BRD. Zalecenia audytu powinny by¢ wprowadzane. Catos¢ musi mie¢
charakter systemowy a nie dorazny.

Wspieranie dziatan ukierunkowanych na podnoszenie kompetencji uczestnikow ruchu w
zakresie bezpieczenstwa transportu

Podnoszenie kompetencji uczestnikdw ruchu drogowego w zakresie BRD, jest typowym
dziataniem profilaktycznym. Nie powinno sie jednak ograniczac¢ jedynie do dziatalnosci
edukacyjnej. Dobrymi praktykami w tym wzglednie mogg by¢ osrodki szkolenia bezpiecznej

jazdy oraz tory do nauki jazdy w trudnych warunkach.

Cel szczegétowy 3.2: Zwiekszenie niezawodnosci transportu i jego odpornosci na zjawiska

kryzysowe

Prognozowane zmiany klimatu wskazuja, ze wojewddztwo $lgskie bedzie coraz czesciej narazone

na gwattowne zjawiska atmosferyczne, te z kolei prowadzg do awarii i sytuacji kryzysowych.

Budowa systeméw transportowych odpornych (w wiekszym stopniu) na zmiany klimatu jest

jednym z celdw polityki UE. Niektérych zmian nie uda sie juz powstrzymaé, dlatego trzeba by¢ na

nie przygotowanym.

KIERUNKI DZIALAN:

Rozbudowa systemu monitoringu, alarmowego i zarzgdzania kryzysowego

Awarie, sytuacje kryzysowe nie sg zaplanowane, trudno jest je przewidzie¢ i umiejscowic, ale
mozna je szybko dostrzec i szybko zareagowad, redukujgc ich skutki. Systemy monitoringu czy
zarzadzania kryzysowego nie funkcjonujg jedynie na potrzeby transportu, ale powinny system

transportu obejmowac. Czesciowo zadanie pokrywa sie z funkcjami systemu zarzadzania
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ruchem, ale powinno obejmowac caty system transportu oraz dodatkowe funkcje chociazby
zwigzane z uruchomieniem stuzb utrzymania.

Rozbudowa alternatywnych sieci transportowych oraz separacja ruchu pojazdéw transportu
publicznego (m.in. buspasy, wydzielone torowiska), wzmacniajgca niezawodnos¢ systemu
transportu

W wielu przypadkach niezawodnos$é transportu jest wazniejsza od szybkosci przemieszczania
sie. Zapewnienie niezawodnosci jest trudne z uwagi na nieprzewidywalnos$¢ sytuacji
kryzysowych. Jednak istniejg dziatania, ktére pozwalajg na jej zwiekszenie. W szczegdlnosci
jest to tworzenie alternatywnych potaczen transportowych, zaréwno w ramach jednego, jak i
wielu srodkéw transportu. W przypadku awarii konieczna jest mozliwosc realizacji potrzeb
transportowych innymi drogami lub innymi srodkami transportu. Szczegdlnym przypadkiem
takiego podejscia jest separacja ruchu pojazdéw transportu publicznego. W razie zatoru,
awarii, wypadku podsystemy transportowe mogg dziata¢ niezaleznie, umozliwiajgc wybor
alternatywnego $rodka transportu. Dodatkowo w miejscach, w ktérych dochodzi do czestych
zatoréw drogowych separacja jest tez formg przyspieszenia transportu publicznego.

Budowa i przebudowa infrastruktury transportowej podnoszaca jej odpornos¢ na zmiany
klimatu, w tym zmiana nawierzchni drég, przebudowa odwodnienia

Na poziomie kraju powstaty lub powstajg sektorowe programy dostosowujgce do zmian
klimatu. Programy te sg punktem wyjscia dla dziatan regionalnych czesto wymagajacych
dopasowania ich do wymogoéw lokalnych. W przypadku wojewdédztwa $laskiego, ze wzgledu
na czeste zagrozenie wystepowania ulewnych deszczy, mogg to byé dziatania zwigzane z
dostosowaniem infrastruktury do czestszego wystepowania tego zjawiska, np. zwiekszanie
przepustowosci odwodnienia, ale réwniez dziatania zwiekszajgce retencje wody opadowe;j.
Nie nalezy zapomina¢, ze wojewddztwo jest rdwniez narazone na czestsze i dtuzsze fale
upatéw, co powinno implikowaé stosowanie nawierzchni odpornych na wysokie temperatury
w budowanych i przebudowywanych drogach, ale réwniez prostszych dziatan jak chociazby
ostoniecia miejsc oczekiwania dla pasazeréw, budowe systemu parkingdw dla pojazdow
ciezarowych. Istotne znaczenie majg takze dziatania diagnostyczne zwigzane z oceng stanu
istniejgcej infrastruktury transportowej oraz prace utrzymaniowe, majgce na celu zapewnienie
jej niezawodnosci oraz mozliwie najwyzszej odpornosci na zmiany klimatu.

Budowa i przebudowa infrastruktury zabezpieczajacej infrastrukture transportowg przed

katastrofami wywotanymi zmianami klimatu lub szkodami gérniczymi
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Niekiedy przebudowa infrastruktury transportowej dostosowujgca jg do zmian klimatu i awarii
jest niemozliwa. W takim przypadku moze by¢ pomocna budowa lub przebudowa
infrastruktury zabezpieczajgcej niezwigzanej bezposrednio z infrastrukturg transportowa.
Zadne odwodnienie nie zabezpieczy drogi przed zjawiskiem wylewania rzeki, ale moze ja
zabezpieczy¢ budowa lub przebudowa watéw przeciwpowodziowych. Innym przyktadem
mogaq by¢ szkody gornicze wywotane przez bytg i przysztg eksploatacje goérnicza.
Zabezpieczenie tych kopalni bedzie jednoczesnie zabezpieczeniem infrastruktury
transportowej na powierzchni. Nalezy jednak pamietac, ze ten sposéb zabezpieczania
infrastruktury transportowej celowe jest do stosowania jedynie w przypadku infrastruktury

szczegOlnie wazne;.

Cel strategiczny 4

Transport dopasowany do transformacji gospodarczej regionu

Cel szczegétowy 4.1: Zapewnienie dostepu réznych gatezi transportu do obszaréw
inwestycyjnych i turystycznych

W wyniku transformacji gospodarczej pojawig sie nowe obszary przemystowe a istniejgce zmienia
profil produkcji. Oznacza to wyzwanie dla systemu transportu. Nowe i zmieniane obszary
przemystowe i turystyczne, w celu zapewnienia konkurencyjnosci potrzebowac bedg dostepu do
réznych gatezi transportu. W szczegdlnosci dotyczyc to bedzie transportu kolejowego. Oprécz
dostepu dla ruchu towarowego nalezy réwniez zapewnic dostep transportu zbiorowego dla

pracownikéw i osdb odwiedzajgcych te obszary.

KIERUNKI DZIALAN:

e Rozbudowa, modernizacja bocznic, stacji towarowych i linii kolejowych, w tym
szerokotorowych
Sie¢ bocznic dla obszaréw przemystowych w wojewddztwie $lgskim jest mocno rozbudowana.
Niemniej jednak, budowa tych bocznic dostosowana byta do przemystu ciezkiego i
wydobywczego. W wyniku transformacji wzrosnie znaczenie transportu kontenerowego co
moze powodowac koniecznos$é przebudowy punktow zatadunkowych czy stacji towarowych.

e Zapewnienie dostepu do obszarow inwestycyjnych i turystycznych, dla transportu
aktywnego i transportu publicznego
Rozwdj gospodarczy nie jest powigzany jedynie z ruchem towarowym. Réwnie istotny jest

sprawny transport do obszaréw przemystowych i ustugowych pracownikéw w nich
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zatrudnionych. Obszary takie bedgc duzymi generatorami ruchu powinny by¢ obstugiwane
transportem zbiorowym, ktéry bedzie w tym miejscu efektywny. Dla czesci obszaru
wojewddztwa turystyka jest tez wazng gatezig gospodarki. Z uwagi na charakter ruchu
turystycznego, w jak najwiekszym stopniu dostep do obszardw turystycznych powinien
odbywac sie przez kolej. W przypadku tego ruchu, korzystne moze byé nawet uruchomienie
atrakcyjnych turystycznie potgczen waskotorowych. Nalezy dazy¢ do rozwoju odpowiedniej
infrastruktury zapewniajacej dostep zaréwno do obszaréw inwestycyjnych, jak i turystycznych
dla transportu aktywnego.

e Zapewnienie dostepu drogowego do obszaréw inwestycyjnych
Niezaleznie od rozwoju sieci towarowych potaczen kolejowych czy zwiekszenia dostepu do
zeglugi srodlgdowej, nowe obszary przemystowe muszg posiadaé dostep drogowy w
powigzaniu z siecig TEN-T, co stwarza mozliwo$¢ dojazdu samochodem, ale takze

uruchomienia komunikacji autobusowe;j.

Cel szczegotowy 4.2: Zwiekszenie innowacyjnosci transportu

Rozwijanie transportu innowacyjnego powoduje rozwéj roznych gatezi gospodarki, a z drugiej
strony rozwdéj technologiczny, naukowy gatezi gospodarki innych niz transport daje szanse na
unowoczesnienie réwniez transportu. Ta swoista synergia doskonale wpasowuje sie w plany
transformacji gospodarczej wojewddztwa $lgskiego. Transport innowacyjny w wojewddztwie moze
by¢ poligonem doswiadczalnym nowych technologii tutaj powstajgcych, jak rowniez rynkiem zbytu
dla innowacyjnej produkgji. Z kolei rozbudowa bazy innowacyjnosci do know-how dla
unowoczesnienia transportu. Pojawienie sie nowych srodkéw transportu (jak urzadzenia
transportu osobistego (UTO) czy drony), rozwdj istniejgcych (jak rower, samochdéd elektryczny,
pojazdy autonomiczne), nowe formy zaspokajania potrzeb transportowych (jak rozwdéj e-handlu, e-
ustug i pracy internetowej, wspoétdzielenie i wspétuzytkowanie pojazdéw), zwiastujg duze zmiany
w systemach transportu juz w niedalekiej przysztosci. Nie wszystkie innowacje sie przyjma, ale tez
nie ma przed nimi odwrotu, rozwdj powigzany jest z innowacjg, a zadaniem Wojewddztwa

Slaskiego jest byé na tg innowacje przygotowanym.

KIERUNKI DZIAtAN:

e Budowa bazy naukowej i organizacyjnej w dziedzinie innowacyjnych srodkéw transportu
Wojewddztwo $lgskie ma dobrg baze naukowg opartg na wyzszych uczelniach i instytutach

naukowych. Baza ta stanowi doskonaty punkt startu do rozwoju naukowego w dziedzinie
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innowacyjnych srodkoéw transportu. Potrzebna jest wspdtpraca samorzaddw z instytucjami
naukowymi zaréwno w celu podejmowania badan niezbednych do wprowadzania
innowacyjnosci, jak i szkolenia kadry. Kadra ta powinna zasili¢ zaréwno podmioty gospodarcze
ukierunkowane na innowacyjnos¢, jak rowniez samorzady, ktére musza by¢ przygotowane na
nadchodzgce zmiany.

e Wsparcie przedsiebiorstw w branzach zwigzanych z innowacyjnymi srodkami transportu
W gospodarce wolnorynkowej wsparcie przedsiebiorstw obarczone jest duzymi barierami.
Niemniej sprawiedliwa transformacja gospodarcza regionu, daje mozliwosci takiego wsparcia.
Pomoc samorzgddéw dla przedsiebiorstw, ktére dziatajg w branzy innowacyjnej powinna
obejmowac zaréwno pomoc finansowg, know-how, jak réwniez utatwienia organizacyjne.
Innym typem pomocy powinno by¢ wspieranie podmiotdéw gospodarczych, ktére
wprowadzajg rozwigzania innowacyjne. Przyktadowo mogtoby ono dotyczy¢ podmiotéw,
ktore dla swoich pracownikéw zorganizowaty system carpoolingu - wspétuzytkowania
pojazddéw.

e Budowa infrastruktury dla innowacyjnych srodkéw transportu
Rozwdj innowacyjnych srodkéw transportu automatycznie pociggnie za sobg koniecznos¢
rozbudowy infrastruktury im dedykowanej. Wyniki analiz i badan naukowych powinny da¢

odpowiedz? jaka infrastrukture nalezy rozwijac.

Cel szczegétowy 4.3: Rozwodj powigzan krajowych i europejskich o znaczeniu gospodarczym
Wojewddztwo $lgskie lezy na przecieciu dwéch korytarzy sieci TEN-T, co przektada sie na dobry
dostep do europejskich i krajowych sieci transportowych. Jednak dobry dostep dotyczy gtdwnie
transportu drogowego. W sieci TEN-T funkcjonujg autostrady Al i A4 czy droga ekspresowa S1 i
S52. Gtéwnymi problemami w powigzaniach drogowych sg duze natezenia ruchu oraz trudnosci z
dostepem do drég szybkiego ruchu. W przypadku sieci kolejowej problemem jest jej stan. Sie¢ jest
mocno rozbudowana, ale stan torowisk sprawia, ze predkos¢ na niej jest niska. Sytuacje moga
poprawic inwestycje w ramach projektu Centralnego Portu Komunikacyjnego. Miedzynarodowy
Port Lotniczy “Katowice” w Pyrzowicach zapewnia lotnicze potfgczenia miedzynarodowe. Brakuje
dostepu transportu publicznego w postaci potgczen kolejowych do tego portu lotniczego. W
przypadku transportu wodnego dostep do Odrzanskiej Drogi Wodnej trudno nazwac powigzaniem
miedzynarodowym bez modernizacji tej drogi czy budowy kanatu Odra- Dunaj. Obecnie istnieje
potgczenie jedynie z niemieckg siecig drog wodnych srédlagdowych poprzez kanaty Odra-Sprewa i

Odra-Hawela.
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KIERUNKI DZIALAN:

e \Wspieranie budowy i modernizacji sieci TEN-T, w tym zwiekszenie jej dostepnosci
Sie¢ TEN-T w wojewddztwie $lgskim jest silnie rozbudowana zwtaszcza w zakresie sieci
drogowej. Mankamentem jej sg natomiast duze natezenia ruchu powodujgce zatory drogowe,
staby stan techniczny torowisk kolejowych czy ograniczenia w dostepie do sieci TEN-T dla
obszarow inwestycyjnych. O ile rozbudowa sieci drég ekspresowych i autostrad (poza obecnie
wykonywang) wymaga silnego uzasadnienia i analizy czy ruch nie moze by¢ przejety przez inne
srodki transportu, o tyle potrzeba rozbudowy sieci kolejowej oraz dostepu obszaréw
inwestycyjnych do sieci TEN-T jest bezsporna. Nalezy jednak mie¢ na uwadze warunki lokalne i
wptyw tych inwestycji na srodowisko.

e Rozbudowa terminala cargo w Miedzynarodowym Porcie Lotniczym “Katowice” w
Pyrzowicach
Transport lotniczy w chwili obecnej jest jednym z najbardziej energochtonnych i emisyjnych
srodkow transportu w przeliczeniu na podrdéznego czy tone towaru. Niemniej dla pewnej
grupy towarow jest to najbardziej efektywny transport. Warto zauwazyé, ze transformacja
gospodarcza oparta na wzroscie gospodarki innowacyjnej bedzie w wiekszym, niz ma to
miejsce obecnie, stopniu potrzebowata transportu lotniczego. Nalezy tez zwrdci¢ uwage, ze
transport lotniczy réwniez rozwija sie w kierunku nizszej emisyjnosci.

e Zwiekszenie dostepu do weztow sieci TEN-T dla towarowego transportu intermodalnego
oraz transportu aktywnego (np. rowerowy transport towarowy)
Weztami sieci TEN-T sg miasta®, wiec w przypadku koniecznoéci poprawy dostepu do tych
weztéw nalezy uwzgledniaé uwarunkowania miejskie. Logistyka miejska uwarunkowana jest
przewozem mniejszych, ale czestych tadunkéw. Dlatego nalezy rozwija¢ towarowy ruch
rowerowy w miastach oraz szukaé nowych i bardziej optymalnych form dostaw towardow.

e Rozwdj sektora transportu intermodalnego, poprzez budowe terminali i wsparcie budowy
centrow logistycznych oraz rozbudowe stabo rozwinietych sieci transportowych
Zaletg kombinowanego transportu towardow jest mozliwos¢ dopasowania srodkdw transportu
do poszczegdlnych etapdw przewozu. Jednak by transport taki mogt zaistnieé konieczna jest

budowa terminali przetadunkowych oraz rozwdj zwigzanych z nimi sieci transportu towarow.

9 Na dzier opracowania dokumentu w wojewddztwie $lagskim byt jeden wezet miejski — miasto Katowice. Natomiast w
regionie prowadzone sg dziatania majgce na celu ustanowienie wezta miejskiego sieci TEN-T na terenie Metropolii
Gornoslaskiej.
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Dotyczy to rowniez umozliwienia transportu sktadéw drogowych transportem kolejowym i
wodnym.

e \Wspieranie rozwoju miedzynarodowych potaczen wodnych, w szczegélnosci potaczenia
z Dunajem
Transport wodny jest stosunkowo tanim transportem niskoemisyjnym. Wymaga jednak
sprawnych drég wodnych pozwalajgcych na prowadzenie przewozéw w rdznych kierunkach i
dtuzszych okresach. Obecnie Odrzanska Droga Wodna stanowi jedyne potaczenie z portem
morskim oraz z niemiecka, a zarazem europejska siecig drég wodnych. Pofgczenie z Dunajem,
czyli jedna z najwazniejszych drég wodnych w Europie zmienitoby diametralnie jakos¢

potaczen wodnych wojewddztwa slaskiego.

Cel szczegétowy 4.4: Obnizenie kosztow transportu towarow

Atrakcyjno$¢ gospodarcza regionu jest Scisle zwigzana z wysokoscig kosztow transportu
towarowego. W zwigzku z powyzszym, dziatania na szczeblu wojewddzkim powinny by¢
ukierunkowane na obnizanie tych kosztow poprzez wspieranie inwestycji w gatezie transportu
charakteryzujgce sie mozliwie najnizszym, jednostkowym kosztem przewozu, a takim cechuje sie

przede wszystkim transport kolejowy i wodny.

KIERUNKI DZIAtAN:
e Usprawnienie kolejowego transportu towaréw, w szczegdlnosci przez inwestycje skracajgce
czas przejazdu
Proces przewozowy w kolei nie jest zoptymalizowany pod katem czasu przewozu. Wystepuje
w nim zbyt wiele zaleznosci, ktére czesto nie pozwalajg przyspieszy¢ towarowego transportu
kolejowego. Mozna jednak likwidowa¢ waskie gardta w tym transporcie takie jak: odcinki linii
kolejowych o niskiej przepustowosci, niewystarczajgca liczba i przepustowosc stacji
towarowych.
e Wsparcie wymiany floty zeglugowej
Wiek floty srédlgdowej operujacej na drogach wodnych w wojewddztwie generuje
dodatkowe koszty zwigzane z jej utrzymaniem. Wsparcie powinno polegaé na pomocy

skierowanej do armatoréw ukierunkowanej na wymiane floty.
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5. Zatozenia do prognoz ruchu

Na potrzeby prac nad RPT wykonano analize prognoz w dwdch obszarach: popytu i podazy.
Docelowo prognozy sg wynikiem kombinacyjnego potgczenia zaréwno prognoz popytu jak i

podazy.

Rysunek 14. Schemat modelowych badan prognostycznych.

prognoza zmiennych objasniajgcych
w poszczegolnych rejonach komunikacyjnych

dotyczy liczby ludnosci w poszczegdinych grupach wiekowych i
liczby miejsc pracy z wyodrebnieniem pracy w ustugach
i liczby miejsc nauki

prognoza

wskaznikéw ruchliwosci
dotyczy motywacji zwigzanej z zakupami
w wyniku zmian zachowan konsumenckich
motywacji zwigzanej z pracg w wyniku zmian
form zatrudnienia i ruchu towarowego
w wyniku transformacji gospodarczej

prognoza zmian w modelu

podziatu na $rodki transportu

przez zwigkszenie wagi czasu przejazdu
samochodem jako wyniku wzrostu

Swiadomosci srodowiskowe;j

modelowanie
wariantow rozwoju

z

rodto: Opracowanie witasne
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W toku prac nad dokumentem uwzgledniono cztery scenariusze prognostyczne stanowigce
zatozenia kierunkow zmian aspektow, ktére nie dotyczg bezposrednio systemdw transportowych:
e scenariusz negatywny,
e scenariusz posredni,
e scenariusz pozytywny,
e scenariusz dorazny.
Scenariusze prognostyczne zostaty opisane w rozdziale 5.1.
Uwzgledniono ponadto kilka transportowych wariantéw rozwojowych, czyli zestawien inwestycji i
dziatan majacych na celu rozwdj systemu transportu:
e Wariant Odniesienia,
e Wariant Kolej ++,
e Wariant Multimodalny Transport,
e Wariant Innowacyjny Transport,
e Wariant Wynikowy,
e Wariant Minimalny.
Transportowe warianty rozwojowe zostaty opisane w rozdziale 5.2.
Prognozy ruchu na potrzeby Regionalnego Planu Transportowego zostaty opracowane w ramach
Etapu 7 Studium analityczno-prognostycznego. W niniejszym dokumencie przedstawiono kluczowe

zatozenia do prognoz ruchu, natomiast w szerszym aspekcie oméwiono je w raporcie z Etapu 7.

5.1. Scenariusze prognostyczne

Scenariusze prognostyczne to zatozenie kierunkéw zmian aspektdw niedotyczacych bezposrednio
systemow transportowych, ale w sposéb posredni majgcych wptyw na ich funkcjonowanie i
potrzeby rozwojowe, takich jak czynniki demograficzne, gospodarcze, klimatyczne, spoteczne,
inne. Mozna przyjgé, ze scenariusze majg gtowny wptyw na wielkos¢ i ksztatt popytu na transport

w zakresie, ktéry nie jest wariantowany w dziataniach rozwojowych systemu transportu.
5.1.1. Przyjete scenariusze prognostyczne

Sformutowano cztery scenariusze prognostyczne:
e scenariusz negatywny,
e scenariusz posredni,

e scenariusz pozytywny,

105



e scenariusz dorazny.

Trzy pierwsze scenariusze prognostyczne roznig sie kierunkami zmian aspektéw opisanych w

poprzednim podrozdziale, natomiast ostatni ze scenariuszy (dorazny) stanowi odpowiedzZ na

biezgce wydarzenia zwigzane z wojng w Ukrainie.

Ponizej przedstawiono scenariusze wraz z zaznaczeniem kierunkéw zmian oraz krétkim opisem.

Scenariusz negatywny

Demografia

Liczba ludnosci

Wiek

Imigranci

Liczba ludnosci spada zgodnie

z prognozami GUS?®

Zgodnie z prognozami GUS
spada udziat grup w wieku
przedprodukcyjnym

i produkcyjnym

Imigranci wyjezdzajg z regionu

Gospodarka
Zmiana form Zmiana zachowan
Miejsca pracy Transformacja
zatrudnienia konsumenckich
Zachowania
Transformacja konsumenckie

Brakuje oséb w wieku
produkcyjnym, spada

liczba miejsc pracy

gospodarki nie udaje
sie. Zamykaniu
zaktadéw nie
towarzyszy otwieranie

nowych

Brak nowych zaktaddéw,
wiec nie zmieniaja sie

formy zatrudnienia

Podréze zwigzane z
zakupami czy rozrywka
wykonywane s3 przy
wysokim udziale

samochoddéw

pozostajg niezmienione.

Zagospodarowanie

przestrzenne

Srodowisko i klimat

Srodowisko i klimat

Suburbanizacja

Zmiany klimatu

Swiadomo$é¢ érodowiskowa

10 prognoza ludnosci gmin na lata 2017-2030; Gtéwny Urzad Statystyczny; 2017 r. oraz Prognoza dla powiatéw i miast
na prawie powiatu oraz podregiondw na lata 2014-2050; Gtéwny Urzad Statystyczny; 2014 r.
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Zagospodarowanie

przestrzenne

Srodowisko i klimat

Srodowisko i klimat

Suburbanizacja nastepuje
w dotychczasowym tempie

zgodnie z prognozami GUS®

Zmiany klimatu postepuja
w szybszym tempie niz
prognozowane, szybciej rosng

koszty zewnetrzne transportu

Brak swiadomosci
srodowiskowej powoduje

pozostanie przy

dotychczasowych zachowaniach

komunikacyjnych

Scenariusz negatywny to taki, w ktérym kierunki zmian sg niekorzystne lub niezmienne. Przy czym

za kierunek niekorzystny uznaje sie nie tyle niekorzystny wptyw na funkcjonowanie transportu co

niekorzystny wptyw w ujeciu ogélnym, powszechnie tak uznawanym. Przyktadowo spadek liczby

ludnosci bedzie generowat mniej podrézy, wptynie to korzystnie na zmniejszenie zattoczenia

transportowego, ale niekorzystnie na efektywnos¢ nowych inwestycji. Jednak taki spadek jest

ogolnie traktowany jako kierunek niepozadany, gdyz w Polsce nie wystepuje przeludnienie.

Scenariusz posredni

Demografia

Liczba ludnosci

Wiek

Imigranci

z prognozami GUS

Liczba ludnosci spada zgodnie

wieku produkcyjnym

Nastepuje proces starzenia sie
spoteczenstwa, ale tagodzony

jest obecnoscig imigrantow w

W gminach transformacji
gorniczej liczba imigrantow
ros$nie wraz ze spadkiem liczby
mieszkancow w wieku
produkcyjnym, w pozostatych
gminach pozostajg

w dotychczasowej liczbie

Gospodarka
Zmiana form Zmiana zachowan
Miejsca pracy Transformacja
zatrudnienia konsumenckich
Liczba miejsc pracy Transformacja Na obszarze Zachowania

spada zgodnie ze
spadkiem liczby osdéb
w wieku produkcyjnym,

za wyjgtkiem obszaréw

gospodarki udaje sie,
zatozenia i cele
Terytorialnego Planu

Sprawiedliwej

transformacji pojawiajg
sie nowe formy
zatrudnienia (praca

zdalna)

konsumenckie
zmieniajg sie.
Nastepuje wzrost

handlu internetowego,

107



Zmiana form

Zmiana zachowan

dotychczasowym

poziomie

Miejsca pracy Transformacja

zatrudnienia konsumenckich
transformacji Transformacji ale jedynie w grupie
gospodarki, w ktérych | Wojewddztwa 0s6b w wieku
liczba miejsc pracy Slaskiego zostajg przedprodukcyjnym
utrzymuje sie na zrealizowane i produkcyjnym

Zagospodarowanie

przestrzenne

Srodowisko i klimat

Srodowisko i klimat

Suburbanizacja

Zmiany klimatu

Swiadomo$é¢ $rodowiskowa

Suburbanizacja nastepuje
w dotychczasowym tempie

zgodnie z prognozami GUS

Zmiany klimatu postepuja

w tempie prognozowanym,
koszty zewnetrzne transportu
zmieniajg sie zgodnie z

prognozami

Swiadomo$¢ $rodowiskowa

w grupie oséb w wieku
przedprodukcyjnym

i produkcyjnym sprawia, ze sg
oni bardziej podatni na zmiane
$rodka transportu na bardziej

ekologiczny

W scenariuszu posrednim wystepujg zarowno kierunki zmian niekorzystne (np. spadek liczby

ludnosci) jak i korzystne (np. udana transformacja). W kilku przypadkach zmiany sg czesciowo

korzystne (np. zmiana zachowan konsumenckich, ale tylko w grupie oséb w wieku

przedprodukcyjnym i produkcyjnym).

Scenariusz pozytywny

Demografia

Liczba ludnosci

Wiek

Imigranci

Liczba ludnosci spada zgodnie

z prognozami GUS

Liczba ludnosci w wieku
poprodukcyjnym nadal rosnie,
ale w stosunku do prognozy
GUS udziat oséb w wieku

produkcyjnym utrzymuje sie, co

Liczba imigrantéw rosnie.
Wzrost liczby imigrantéw
uzupetnia prognozowane spadki

liczby mieszkancow.
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jest skutkiem wzrostu liczby

imigrantow
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Gospodarka

Miejsca pracy

Transformacja

Zmiana form

zatrudnienia

Zmiana zachowan

konsumenckich

Liczba miejsc pracy
utrzymuje sie na
dotychczasowym

poziomie

Transformacja gospodarki
udaje sie, zatozenia i cele
Terytorialnego Planu
Sprawiedliwej
Transformacji
Wojewddztwa Slaskiego

zostajq zrealizowane

Nowe formy

regionu

zatrudnienia (praca
zdalna) pojawiajg sie

na catym obszarze

Zachowania
konsumenckie
zmieniajg sie w catym
spoteczenstwie.
Nastepuje wzrost

handlu internetowego

Zagospodarowanie

przestrzenne

Srodowisko i klimat

Srodowisko i klimat

Suburbanizacja

Zmiany klimatu

Swiadomo$é¢ $rodowiskowa

Proces suburbanizacji
zatrzymany jest na

dotychczasowym poziomie

Zmiany klimatu nastepuja
wolniej od prognozowanych,
koszty zewnetrzne transportu

rosng wolniej

Wzrasta Swiadomos¢ zagrozen
Srodowiskowych w catym
spoteczenstwie. Mieszkarcy
regionu sg bardziej sktonni do
wyboru bardziej ekologicznych

$rodkow transportu

W scenariuszu pozytywnym zmiany aspektéw majg kierunek pozytywny (np. rosnie liczba

imigrantéw) lub niezmienny (np. utrzymuje sie liczba miejsc pracy).

Scenariusz dorazny

Demografia

Liczba ludnosci

Wiek

Imigranci

Liczba ludnosci spada zgodnie

z prognozami GUS

Proces starzenia sig
spoteczenstwa tagodzony jest
obecnoscig imigrantow w wieku
przedprodukcyjnym

i produkcyjnym

Liczba imigrantdw rosnie w
catym obszarze wojewddztwa w
wyniku duzej migracji

wywotanej wojng

Gospodarka
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Miejsca pracy

Transformacja

Zmiana form

zatrudnienia

Zmiana zachowan

konsumenckich

Liczba miejsc pracy
rosnie zgodnie

ze wzrostem liczby
0s6b w wieku

produkcyjnym

Zmieniaja sie zatozenia
transformacji
gospodarki regionu.
Odciecie od
dotychczasowych
zrédet surowcoéw,
powoduje koniecznos¢
dalszej eksploatacji
wtasnych zt6z.
Jednoczesnie cata
Europa przyspiesza
transformacje
zwtaszcza branzy
energetycznej

i motoryzacyjnej, co
rodzi potrzebe
pojawienia sie nowych

przedsiebiorstw

Nowe formy
zatrudnienia (praca
zdalna) pojawiajg sie na

catym obszarze regionu

Zachowania
konsumenckie
zmieniajg sie.
Nastepuje wzrost
handlu internetowego,
ale jedynie w grupie
0s6éb w wieku
przedprodukcyjnym

i produkcyjnym

Zagospodarowanie

przestrzenne

Srodowisko i klimat

Srodowisko i klimat

Suburbanizacja

Zmiany klimatu

Swiadomo$é¢ érodowiskowa

Z uwagi na niedostateczng
dostepnosc¢ zasobow
mieszkalnych oraz pogarszajace

sie warunki zycia w obszarach

Zmiany klimatu postepuja
w tempie prognozowanym,

koszty zewnetrzne transportu

Wzrasta Swiadomos¢ zagrozen
Srodowiskowych w catym
spotfeczenstwie. Mieszkancy

regionu sg bardziej sktonni do

zurbanizowanych proces

suburbanizacji postepuje

zmieniajg sie zgodnie z

prognozami

wyboru bardziej ekologicznych

Srodkow transportu

Scenariusz dorazny powstat w wyniku wydarzen na Swiecie, jakie zaistniaty w trakcie prac nad RPT.

W szczegdlnosci dotyczy to wojny w Ukrainie, w wyniku ktérej w Polsce pojawita sie fala

uchodzcdw, a dotychczasowa polityka europejska wymaga przedefiniowania. Zmieniajg sie
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zatozenia transformacji gospodarczej, tj. spowalnia likwidacja kopaln, by uzupetni¢ niedobory
surowca wynikajgce z embarga na wegiel rosyjski. Warto zauwazy¢, ze same zatozenia polityki
stawiajgcej na odnawialne i niskoemisyjne zrédta energii nie zmieniaja sie.
W wyniku powyzszych zatozen w poszczegdlnych scenariuszach prognostycznych wykonana
zostata prognoza nastepujgcych zmiennych objasniajgcych:

e liczba mieszkancéw w wieku 7+,

e liczba mieszkancéw w wieku przedprodukcyjnym 7+,

e liczba mieszkarncéw w wieku produkcyjnym,

e liczba mieszkancéw w wieku poprodukcyjnym,

e liczba imigrantéw z zagranicy,

e liczba miejsc pracy,

e liczba miejsc pracy - ustugi,

e liczba miejsc pracy - pozostate,

e liczba miejsc nauki w szkotach ponadpodstawowych,

e liczba miejsc nauki na uczelniach,

e powierzchnia ogdlna centréw handlowych.

5.1.2. Generacja ruchu wewnetrznego w scenariuszach prognostycznych

Efektem przyjetych zatozen scenariuszy prognostycznych jest okreslenie popytu na transport

w kazdym z tych scenariuszy. Prognozowany popyt przedstawiony zostat w tabeli 1. W zwigzku

z odwzorowaniem w scenariuszach spadku liczby ludnosci zgodnie z prognozami GUS, popyt

w scenariuszach prognostycznych jest mniejszy niz w stanie istniejgcym. Dodatkowo popyt w roku

2055 jest mniejszy nizw 2030 .

Tabela 1. Prognozowana dobowa liczba podrézy wewnetrznych niepieszych.

2030r.

Motywacja stan Scenariusz Scenariusz Scenariusz Scenariusz
istniejacy

podrozy negatywny posredni pozytywny dorazny

Dom - Praca 995 489 846 602 921 432 903 953 874 733

Praca - Dom 916 420 779 654 848 564 832 179 805 414
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Motywacja stan Scenariusz Scenariusz Scenariusz Scenariusz

istniejacy
podrézy negatywny posredni pozytywny dorazny
Dom - Szkota 81 002 73 468 73 468 73 143 80 347
Szkota - Dom 75 369 68 400 68 400 68 064 74 798
Dom - Uczelnia 32 600 29 936 29 936 29 966 29 936
Uczelnia-Dom 28 616 26 296 26 296 26 323 26 296
Dom - Inne 459 523 440 701 464 339 458 907 458 354
Inne - Dom 516 835 489 626 518 905 513 539 511329
Dom —
Centrum 65 296 65 296 61 548 59 276 61548
Handlowe
Centrum

72677 72677 68 506 65 976 68 506
Handlowe - Dom
Niezwigzane

232 890 209 300 231 872 232 888 221978
z Domem
Niezwigzane

83433 75 454 81773 83 148 79 076
z Domem dalekie
Razem 3 560 150 3177 410 3395037 3347 362 3292 315
2055 r.
Motywacja Stan Scenariusz Scenariusz Scenariusz Scenariusz
podrozy istniejacy negatywny posredni pozytywny dorainy
Dom - Praca 995 489 625 977 811 855 825016 621 374
Praca - Dom 916 420 576 927 747 771 759 337 572 478
Dom - Szkota 81002 56 405 56 405 55 864 63 348
Szkota - Dom 75 369 52 489 52 489 52 001 58 945
Dom - Uczelnia (32 600 21701 21701 21867 21701
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Motywacja Stan Scenariusz Scenariusz Scenariusz Scenariusz
podrozy istniejacy negatywny posredni pozytywny dorazny
Uczelnia - Dom 28 616 19114 19114 19 249 19114
Dom - Inne 459 523 411 812 457 577 443 994 417 882
Inne - Dom 516 835 447 885 504 486 493 433 455 048
Dom -
Centrum 65 296 65 296 52 550 44 839 52 550
Handlowe
Centrum

72 677 72 677 58 491 49 908 58 491
Handlowe - Dom
Niezwigzane

232 890 139 164 223901 232 890 168 707
z Domem
Niezwigzane

83433 51718 77 180 83 695 60 630
z Domem dalekie
Razem 3 560 150 2 541 165 3 083520 3 082 093 2 570 268

Zrédto: Opracowanie wiasne

5.1.3. Prognoza ruchu zewnetrznego

Wielko$¢ ruchu zewnetrznego dla transportu zbiorowego i ruchu samochodowego w 2030 r.

zostata przyjeta zgodnie z prognozami z modelu ZMR. W scenariuszu negatywnym wykorzystano

macierze z modelu ZMR wykonanego dla scenariusza pesymistycznego, w scenariuszu posrednim i

doraznym dla scenariusza realistycznego ZMR, natomiast w scenariuszu pozytywnym

wykorzystano macierze z modelu ZMR dla scenariusza optymistycznego.
Prognoze ruchu zewnetrznego dla horyzontu 2055 r. wykonano z zastosowaniem wskaznikow

wzrostu ruchu obliczonych na podstawie prognozy wzrostu wskaznika PKB oraz wskaznikdw

elastycznosci dla poszczegdlnych grup pojazddw. Przyjete wskazniki wzrostu ruchu

samochodowego zestawiono w tabeli 2.
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Tabela 2. Zestawienie wskaznikdéw wzrostu ruchu samochodowego dla horyzontéw prognozy.

Wskaznik wzrostu ruchu w latach 2021-2030

Typ pojazdu Podregiony: bytomski, gliwicki, | Podregiony: Polska
katowicki, sosnowiecki, tyski czestochowski, rybnicki,
bielski
samochéd
1,2225 1,1876 1,2235
osobowy
samochéd
1,0870 1,0739 1,0874
dostawczy
samochéd
1,0925 1,0786 1,0929
ciezarowy
samochéd
1,2846 1,2391 1,2859
ciezarowy ciezki
Wskaznik wzrostu ruchu w latach 2021-2055
Podregiony:
Podregiony: bytomski, gliwicki,
Typ pojazdu czestochowski, rybnicki, Polska
katowicki, sosnowiecki, tyski
bielski
samochéd
1,9013 1,7731 1,8776
osobowy
samochéd
1,3055 1,2680 1,2986
dostawczy
samochéd
1,3266 1,2863 1,3193
ciezarowy
samochéd
2,2283 2,0429 2,1938

ciezarowy ciezki

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Zasady prognozowania wskaznikéw wzrostu ruchu

wewnetrznego na okres 2008-2040 na sieci drogowej do celdw planistyczno projektowych —

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad oraz Niebieska Ksiega
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Tabela 3. Prognozowany dobowy ruch zewnetrzny w 2030 r. i 2055 r. — scenariusz negatywny

Samochody
Rodzaj Samochody |Samochody | Samochody Transport
Rok ciezarowe
ruchu osobowe dostawcze |ciezarowe zbiorowy
ciezkie
2030rr. iréd’fowy 137 324 14774 3962 23 824 41078
2030rr. Docelowy |137 324 14774 3962 23 824 41078
2030r. |Tranzytowy | 35989 8941 1729 17 928 24 434
2030r. |Razem 310 637 38 489 9 654 65577 106 589
2055 . iréd’fowy 209 944 18084 4 969 41619 61420
2055r. |Docelowy |209 944 18 084 4969 41619 61420
2055r. | Tranzytowy |55 015 10 641 2084 30321 37 496
2055r. |Razem 474 902 46 808 12 023 113 559 160 336

Wskazniki prezentujg pojazdy/dobe dla ruchu samochodowego oraz podréze/dobe dla transportu

zbiorowego.

Zrédto: Opracowanie wiasne

Tabela 4. Prognozowany dobowy ruch zewnetrzny w 2030 r. i 2055 r. — scenariusz posredni

Samochody
Samochody |Samochody |Samochody Transport
Rok Rodzaj ruchu ciezarowe
osobowe dostawcze ciezarowe zbiorowy
ciezkie
2030r. |Zrédtowy 144913 14 652 3865 23484 40 813
2030r. | Docelowy 144913 14 652 3865 23484 40 813
2030r. |Tranzytowy |36690 8941 1729 17 928 24 064
2030r. |Razem 326 517 38 246 9459 64 896 105 690
2055r. | Zrédtowy 221549 17 061 4482 38 953 61098
2055r. | Docelowy 221549 17 061 4482 38953 61098

116



Samochody
Samochody |Samochody |Samochody Transport
Rok Rodzaj ruchu ciezarowe
osobowe dostawcze ciezarowe zbiorowy
ciezkie
2055r. | Tranzytowy |56 045 10 641 2084 30321 36929
2055r. |Razem 499 143 44 762 11 049 108 228 159 125

Wskazniki prezentujg pojazdy/dobe dla ruchu samochodowego oraz podréze/dobe dla transportu

zbiorowego

Zrédto: Opracowanie wiasne

Tabela 5. Prognozowany dobowy ruch zewnetrzny w 2030 r. i 2055 r. — scenariusz pozytywny

Samochody
Samochody |Samochody |Samochody Transport
Rok Rodzaj ruchu ciezarowe
osobowe dostawcze ciezarowe zbiorowy
ciezkie
2030r. |Zrédtowy 139453 14 676 3909 23 667 42176
2030r. | Docelowy 139453 14 676 3909 23 667 42176
2030r. |Tranzytowy |[36333 8941 1729 17928 25027
2030r. |Razem 315 239 38 292 9 547 65 262 109 380
2055r. | Zrédtowy 213203 17 738 4722 40 350 63073
2055r. | Docelowy 213203 17 738 4722 40 350 63073
2055r. |Tranzytowy |55757 10641 2084 30321 38922
2055 r. Razem 482 164 46 116 11 529 111 021 165 068

Wskazniki prezentujg pojazdy/dobe dla ruchu samochodowego oraz podréze/dobe dla transportu

zbiorowego

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Tabela 6. Prognozowany dobowy ruch zewnetrzny w 2030 r. i 2055 r. — scenariusz dorazny

Samochody
Samochody |Samochody |Samochody Transport
Rok Rodzaj ruchu ciezarowe
osobowe dostawcze ciezarowe zbiorowy
ciezkie
2030rr. iréd’fowy 144 913 14 671 3907 23 674 40 813
2030rr. Docelowy 144 913 14 671 3907 23 674 40 813
2030r. |Tranzytowy |36690 8941 1729 17 928 24 064
2030r. |Razem 326 517 38 282 9543 65 277 105 690
2055 . iréd’fowy 221549 17738 4722 40 350 61098
2055r. | Docelowy 221549 17 738 4722 40 350 61 098
2055r. | Tranzytowy |56 045 10 641 2084 30321 36 929
2055 . Razem 499 143 46 116 11 529 111 021 159 125

Wskazniki prezentujg pojazdy/dobe dla ruchu samochodowego oraz podréze/dobe dla transportu

zbiorowego
Zrédto: Opracowanie wiasne

Prognozy ruchu lotniczego w Miedzynarodowym Porcie Lotniczym , Katowice” w latach
prognostycznych oparto na danych przedstawionych w opracowaniu Urzedu Lotnictwa Cywilnego
,Projekcja liczby obstuzonych pasazerdw oraz liczby operacji pasazerskich w Polsce do roku 2035”
oraz na prognozie Miedzynarodowego Zrzeszenia Przewoznikéw Powietrznych IATA
przygotowanej dla Centralnego Portu Komunikacyjnego. Prognoza IATA przewiduje, ze w 2040 r.
catkowity ruch pasazerski w Miedzynarodowym Porcie Lotniczym , Katowice” wyniesie 8,5 min
pasazerow. Po 2040 r. przyjeto sredni wzrost ruchu pasazerskiego na poziomie 3,4%.

Po uwzglednieniu powyzszych zatozen catkowity ruch pasazerski w MPL ,, Katowice” wyniesie w

2030 r. ok. 6,8 mIn pasazerdw, a w 2055 r. ok. 14,0 min pasazeréw.
5.1.4. Prognoza przemieszczen towarow po wojewddztwie $lgskim

Wskazniki wzrostu ruchu zestawione powyzej zastosowano takze w prognozie ruchu pojazdéw

przewozgcych towary (samochody dostawcze, ciezarowe i ciezarowe z przyczepg — TIR/ciezkie) po
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wojewoddztwie Slaskim. Dodatkowo uwzgledniono wzrost ruchu samochoddéw dostawczych
(kurierow). Wzrost ten przyjeto we wszystkich scenariuszach, zwiekszajgc macierze wewnetrznego
ruchu samochodow dostawczych. W zwigzku z przyjetymi zatozeniami dla poszczegdlnych
wariantéw rozwojowych (patrz. rozdz. 5.2.) w Wariancie Innowacyjnym w wyniku rozwoju
alternatywnych do samochodu srodkéw dostaw (drony, automaty, rowery towarowe) wzrost
ruchu pojazdéw dostawczych zostat zmniejszony o potowe.

Uwzgledniono takze redukcje ruchu samochoddw ciezarowych ciezkich w wyniku transformacji

gospodarczej.

Tabela 7. Prognozowany dobowy ruch towarowy wewnetrzny w 2030 r. i 2055 r. [pojazdy/dobe]

Samochody Samochody
Samochody
dostawcze - Dostawcze - Samochody
Rok Scenariusz ciezarowe
Wariant pozostate ciezarowe
ciezkie
Innowacyjny | warianty
2030r. negatywny 58 152 61263 44 405 71708
2030r. posredni 57 341 60 407 44 444 72121
2030r. pozytywny 57 621 60 702 44 397 72117
2030r. dorazny 57 491 60 565 44 341 73 855
2055 r. negatywny 100 230 132 345 53632 84 851
2055 r. posredni 97 452 128 677 53533 90 856
2055 r. pozytywny 98 566 130 149 54 270 90 754
2055r. dorazny 98 580 130 167 54272 93 097

Zrédto: Opracowanie wiasne

5.2. Warianty rozwoju systemu transportu

Szczegbétowo warianty rozwoju systemu transportu opisane zostaty w raporcie etapu 7 — warianty
planistyczne.
Warianty rozwojowe to zestawienie inwestycji i dziatai, majgce na celu rozwdj systemu transportu

w okreslonym z gory kierunku. W celu badania wariantéw znaczgco réznigcych sie miedzy sobg,
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konieczne jest zréznicowanie kierunkéw, w ktérym majg sie rozwijac. Jako kierunek rozwoju
rozumiemy nadanie odrebnych znaczen i roli poszczegdlnym srodkom transportu, jednak tak aby
dazy¢ do wyznaczonych wczesdniej celéw. Zrédznicowanie wariantdw opierac sie bedzie wiec na
zréznicowaniu roli, zakresu inwestycji i dziatan w obrebie réznych srodkéw transportu.

Logika budowy wariantéw rozwojowych podporzadkowana byta zdefiniowanym celom. Do
najwazniejszych z nich nalezy zaliczy¢:

e QOgraniczenie poziomu emisyjnosci systemu transportowego, w tym w szczegdlnosci emisji
CO2

e Zwiekszenie dostepnosci transportowej i likwidacja wykluczenia transportowego

e Poprawa bezpieczedstwa drogowego

e Zapewnienie dostepu réznych gatezi transportu do obszaréw inwestycyjnych i
turystycznych.

Realizacja tych celdw moze jednak sie odbywac za pomocg réznych dziatan. Istotg budowy
wariantéw jest dojscie do tych samych celéw jednak réznymi drogami. Zobrazowano to na rysunku
15, na ktdrym przedstawiono drogi dojscia do celéw dla trzech badanych w pierwszej kolejnosci
wariantow:

e Kolej ++ - oparty na rozwoju systemu kolejowego,

e Multimodalny Transport - o zoptymalizowanym rozwoju,

e Innowacyjny Transport - siegajgcy dalej w przysztosc.

Oprécz powyzszych wariantdw badaniu podlegat takze wariant referencyjny:

e QOdniesienia - zaktadajgcy rozwdj regionalnego systemu transportu ograniczony do
inwestycji, ktérych realizacja nie wynika z niniejszych badan, lecz jest powodowana innymi
czynnikami np. stopniem zaawansowania prac, przyznanym dofinansowaniem, realizacjg
inwestycji przez niezalezng jednostke.

W toku analiz przebadano takze warianty:

e Wynikowy - uwzgledniajacy inwestycje, ktére w najwiekszym stopniu wpisujg sie w
dziatania realizacji celéw Regionalnego Planu Transportowego, a jednoczes$nie wykazujg
duzg efektywnos¢ ze wzgledu na kryterium ruchowe,

e Minimalny - uwzgledniajgcy jedynie inwestycje, ktorych realizacja juz sie rozpoczeta lub
maja przyznane dofinansowanie.

Zestawienie inwestycji i dziatarn uwzglednionych w poszczegdlnych wariantach rozwojowych

przedstawiono szczegdétowo w raporcie z Etapu 7 Studium analityczno-prognostycznego rozdz. 2.
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Rysunek 15. Logika budowy wariantéw rozwoju systemu transportu.
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Zrédto: Opracowanie wtasne
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5.2.1. Wariant Odniesienia

Nie mozna zatozy¢ catkowitego braku rozwoju sieci i systemow transportowych. Szereg inwestycji
i dziatan jest w chwili obecnej wykonywane i nie ma podstaw do tego by zaktada¢, ze zostang
przerwane. Potrzebny jest wariant, ktéry bedzie stanowit pordwnanie dla pozostatych. Wariant
Odniesienia zawiera, wiec wszystkie te inwestycje i dziatania, ktére obecnie sg w realizacji lub
takie, ktorych stan zaawansowania i kontynuacja prac oraz podjete decyzje wskazujg na realizacje
przed 2030 r. Ponadto Wariant Odniesienia, zaréwno w horyzoncie 2030 r. jak i 2055 r. zawiera
inwestycje, na ktére Samorzad Wojewddztwa Slaskiego ma ograniczony wptyw, czyli inwestycje
szczebla krajowego czy miedzynarodowego, ale rowniez wazne inwestycje lokalne realizowane bez
wsparcia Samorzadu Wojewddztwa. Wariant Odniesienia nie jest wariantem, ktéry moze zostac
wybrany ma on jedynie charakter referencyjny.
Wariant Odniesienia w liczbach:
e 323 km budowanych drég, w tym 80 km w gestii Zarzagdu Drég Wojewddzkich w
Katowicach,
e 252 km przebudowywanych drég, w tym 150 km w gestii Zarzgdu Drég Wojewddzkich
w Katowicach,
e 346 km budowanych linii kolejowych,
e 1346 km przebudowywanych linii kolejowych.
Koszty utrzymania, eksploatacji, naktady inwestycyjne:
e 3871261000 zt — przewidywane naktady inwestycyjne Zarzadu Drég Wojewddzkich
w Katowicach,
e 720000 000 zt — przewidywane naktady inwestycyjne zwigzane z zakupem taboru,
e 1073000 zt — wzrost rocznych kosztéow utrzymania sieci drég wojewddzkich,
e 99292 000 zt — wzrost rocznych kosztéw ustug przewozowych w sieci kolejowej.
Na rysunku 15 zaprezentowano podlegajgce modelowaniu inwestycje liniowe uwzglednione w
Wariancie Odniesienia w 2030 r. Lokalizacje inwestycji, nalezy traktowac poglgdowo, w wielu
przypadkach brak jest jeszcze sprecyzowanych koncepcji inwestycji, a w przypadku gdy sg, to i tak
skala, ktdrg operuje RPT nie pozwala na doktadne odwzorowanie lokalizacji inwestycji.
Ruch rowerowy i pieszy, transport wodny oraz transport lotniczy nie s3 odwzorowywane w

modelu ruchu, dlatego nie sg elementem badan.
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Rysunek 16. Inwestycje liniowe uwzglednione w Wariancie Odniesienia - 2030 r.
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Zrédto: Opracowanie wiasne
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5.2.2. Wariant Kolej++

Wariant, w ktérym rozwoj regionalnego transportu publicznego oparty jest na rozwoju kolei.

W systemie transportowym osdb nacisk potozony jest na rozwadj systemu zbiorowego transportu
publicznego. Ma to pozwoli¢ na zmniejszenie emisji i energochtonnosci transportu. Jednostkowe
emisje i energochtonnos¢ sg mniejsze w transporcie zbiorowym jednak pod warunkiem, ze jest on
efektywny. W zatozeniu tego wariantu popyt na przewozy kolejowe jest lub bedzie na tyle duzy, ze
rozbudowa tego srodka transportu bedzie efektywna. Rozwdj systemu zbiorowego transportu
publicznego w tym wariancie opiera sie w gtéwnej mierze o rozwdj kolei. Wariant charakteryzuje
sie najwiekszg rozbudowg sieci kolejowej, najwiekszym jej dostepem oraz najwiekszg oferta
przewozowq. Pozostate srodki publicznego transportu zbiorowego w szczegdlnosci transport
autobusowy, tramwajowy i trolejbusowy powinny by¢ zintegrowane z kolejg, jako srodki
transportu uzupetniajgcego, zwiekszajgce dostepnos¢ do kolei. Transport towaréw powinien
wykorzystywac rozbudowe sieci kolejowej. Z uwagi na planowang zmiane typu tadunkoéw,
konieczna bedzie rozbudowa/budowa terminali przetadunkowych oraz stacji rozrzgdowych i
tadunkowych. W zakresie zeglugi $Srédlgdowe]j wariant ogranicza sie do dziatan zwigzanych z jej
utrzymaniem, odktadajac rozwdj tej gatezi transportu na okres pdzniejszy. Zaréwno w przypadku
transportu samochodowego jak i rowerowego jego rozwéj powinien byé zwigzany gtéwnie ze
zwiekszeniem dostepnosci do kolei, jak i zwiekszeniem bezpieczenstwa transportu.

Wszystkie inwestycje kolejowe uwzglednione w Wariancie Odniesienia zaréwno w horyzoncie
2030 jak i 2055 w Wariancie Kolej++ zostaty uwzglednione juz w 2030 r.

Do 2030 r. zakfada sie rozbudowe sieci regionalnych drég rowerowych gtéwnie w powigzaniach ze
stacjami i przystankami kolejowymi. Po roku 2030 zaktada sie dalszg rozbudowe sieci drég
rowerowych rowniez nie zwigzanych ze stacjami i przystankami kolejowymi.

Ponadto w Wariancie Kolej++ po roku 2030 przyjeto, ze kolej ma stac sie podstawowym srodkiem
transportu w podrdzach wewngtrz GZM. W tym celu, oprdcz przyjecia najbardziej rozbudowanego
wariantu Kolei Metropolitalnej kursujacej z czestoscig co 30 min na kazdej linii (na odcinkach
nachodzenia sie linii czesto$¢ wzrasta nawet do 5 min), zamodelowano koncepcje uktadu
drogowego GZM opartg na budowie tzw. Ringu GZM (konieczna budowa A4Bis) i obnizeniu
parametréw drég wewnatrz obwodnicy, w tym odcinka autostrady A4 i DTS. Przy czym obnizanie
parametréw oznacza¢ powinno nie tyle zawezanie ulic, co wykorzystywanie ich czesci dla

usprawnienia ruchu transportu publicznego i niskoemisyjnego (np. pasy autobusowe). Na duzg
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skale powinny tez by¢ wprowadzane strefy czystego transportu i strefy ptatnego parkowania, jak
rowniez srodki uspokojenia ruchu.
Wariant Kolej ++ w liczbach:
e 323 km budowanych drég, w tym 80 km w gestii Zarzagdu Drég Wojewddzkich w
Katowicach,
e 263 km przebudowywanych drég, w tym 150 km w gestii Zarzgdu Drég Wojewddzkich w
Katowicach,
e 384 km budowanych linii kolejowych,
e 1179 km przebudowywanych linii kolejowych.
Koszty utrzymania, eksploatacji, naktady inwestycyjne:
e 3871261000 zt — przewidywane naktady inwestycyjne Zarzagdu Drog Wojewddzkich w
Katowicach,
e 720000 000 zt — przewidywane naktady inwestycyjne zwigzane z zakupem taboru
kolejowego (Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego/Koleje Slaskie Sp. z 0.0.),
e 500000 000 zt — przewidywane naktady inwestycyjne zwigzane z zakupem taboru
kolejowego (GArnoslasko-Zagtebiowska Metropolia),
e 1073000 zt — wzrost rocznych kosztéw utrzymania sieci drég wojewddzkich,
e 335897 000 zt — wzrost rocznych kosztéw ustug przewozowych w sieci kolejowe;.
Na rysunku 17 zaprezentowano inwestycje liniowe uwzglednione w Wariancie Kolej++ w 2030 r.
Lokalizacje inwestycji, nalezy traktowac¢ poglagdowo, w wielu przypadkach brak jest jeszcze
sprecyzowanych koncepcji inwestycji, a w przypadku gdy sa, to i tak skala, ktérg operuje RPT nie

pozwala na doktadne odwzorowanie lokalizacji inwestycji.
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Rysunek 17. Inwestycje liniowe uwzglednione w Wariancie Kolej ++- 2030 r.
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5.2.3. Wariant Multimodalny Transport

Wariant, w ktérym rozwdj transportu regionalnego opiera sie na multimodalnosci

W systemie transportowym osob nacisk potozony jest na rozwdj systemu zbiorowego transportu
publicznego. Ma to pozwoli¢ na zmniejszenie emisji i energochtonnosci transportu. Jednostkowe
emisje i energochtonnos$¢ s3 mniejsze w transporcie zbiorowym jednak pod warunkiem, ze jest on
efektywny. Rozwdéj systemu zbiorowego transportu publicznego w tym wariancie opiera sie o
budowe multimodalnego systemu transportu zbiorowego. Wariant charakteryzuje sie rozbudowg
zaréwno sieci kolejowej, tramwajowej i trolejbusowej, jak i sieci potgczen autobusowych. Celem
rozbudowy tych sieci powinna by¢ mozliwie jak najwieksza réznorodnos¢ wyboru srodkéw
transportu i ich integracja. To z kolei wigze sie z niezbednymi dziataniami inwestycyjnymi

i organizacyjnymi. Kolej w tym wariancie powinna stanowi¢ kregostup transportowy i w oparciu o
niego nalezy rownomiernie rozbudowac sie¢ potgczen autobusowych, trolejbusowych i
tramwajowych. Transport towaréw powinien réwniez byc inter- i multimodalny. Z uwagi na
zmiane typu tadunkdw wymuszong transformacjg gospodarcza, konieczna bedzie rozbudowa
terminali przetadunkowych, centréw logistycznych. Multi i intermodalnos¢ w przewozach
tadunkdéw oznacza rowniez wzrost znaczenia transportu wodnego i lotniczego, konieczne bedg
wiec inwestycje i dziatania bezinwestycyjne dla rozwoju tych systemoéw transportu. Zaréwno w
przypadku transportu samochodowego, jak i rowerowego jego rozwdéj powinien byé zwigzany ze
zwiekszeniem dostepnosci innych srodkéw transportu, jak i zwiekszeniem bezpieczenstwa
transportu.

Do 2030 r. zakfada sie rozbudowe sieci regionalnych drég rowerowych gtéwnie w powigzaniach ze
zintegrowanymi weztami przesiadkowymi, jak réwniez z przystankami regionalnej komunikacji
autobusowej i kolejowymi. W przypadku braku potgczen kolejowych miedzy sgsiadujgcymi
powiatami na tych relacjach réwniez nalezy wspieraé rozwdj sieci drog rowerowych. Po roku 2030
zaktada sie dalszg rozbudowe sieci drég rowerowych réwniez nie zwigzanych ze stacjami i
przystankami kolejowymi. Intensywny rozwdj sieci drég rowerowych powinien dotyczyé rowniez
powigzan w ramach weztéw sieci TEN-T.

Ponadto w Wariancie Multimodalny Transport po roku 2030 przyjeto, ze kolej ma by¢ silnie
wspierana przez inne $rodki transportu zbiorowego w podrdzach wewnatrz GZM. W tym celu
przyjeto najbardziej rozbudowany wariant kolei metropolitalnej, ale kursujacy z czestoscig co 60
min na kazdej linii (co daje czestos¢ do 10 min na najbardziej obcigzonych odcinkach).

Zrezygnowano z zamkniecia tzw. Ringu GZM — z budowy A4bis. Na duzg skale powinny tez by¢
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wprowadzane strefy czystego transportu i strefy ptatnego parkowania, jak rowniez srodki
uspokojenia ruchu.
Po roku 2030 zbudowane zostang nowe odcinki sieci kolejowej co moze oznaczac¢ czesciowe
wycofywanie sie z potgczen autobusowych i przejecie ich funkcji przez nowe potgczenia kolejowe.
Wariant Multimodalny Transport w liczbach:
e 361 km budowanych drég, w tym 80 km w gestii Zarzagdu Drég Wojewddzkich w
Katowicach,
e 334 km przebudowywanych drég, w tym 207 km w gestii Zarzgdu Drég Wojewddzkich w
Katowicach,
e 346 km budowanych linii kolejowych,
e 1346 km przebudowywanych linii kolejowych.
Koszty utrzymania, eksploatacji, naktady inwestycyjne:
e 4415261000 zt — przewidywane naktady inwestycyjne Zarzadu Drog Wojewddzkich w
Katowicach,
e 720000 000 zt — przewidywane naktady inwestycyjne zwigzane z zakupem taboru
kolejowego (Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slgskiego/Koleje Slaskie Sp. z 0.0.),
e 108 000 000 zt — przewidywane naktady inwestycyjne zwigzane z zakupem taboru
kolejowego (Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia),
e 151083 000 zt — przewidywane naktady inwestycyjne zwigzane z zakupem taboru
autobusowego,

e 1431000 zt — wzrost rocznych kosztéw utrzymania sieci drog wojewddzkich,

119 328 000 zt — wzrost rocznych kosztéw ustug przewozowych w sieci kolejowe;j.

Na rysunku 18 zaprezentowano inwestycje liniowe uwzglednione w Wariancie Multimodalny
Transport w 2030 r. Lokalizacje inwestycji nalezy traktowa¢ poglagdowo. W wielu przypadkach brak
jest jeszcze sprecyzowanych koncepcji inwestycji, a w przypadku gdy sg, to i tak skala, ktérg

operuje RPT nie pozwala na doktadne odwzorowanie lokalizacji inwestycji.

128



Rysunek 18. Inwestycje liniowe uwzglednione w Wariancie Multimodalny Transport- 2030 r.
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5.2.4. Wariant Innowacyjny Transport

Wariant, w ktérym rozwoj transportu regionalnego opiera sie o nowe, ale gwattownie
rozwijajace sie rozwigzania transportowe.

Rozwdj systemoéw transportowych odbywa sie réwniez poprzez rozwéj naukowy i technologiczny.
W ostatnich latach zauwazamy pojawienie sie nowych $rodkéw transportu, a rozwdj istniejgcych
daje im nowe mozliwosci, przyktadami moga by¢ pojazdy elektryczne, pojazdy autonomiczne,
urzadzenia transportu osobistego (UTO), drony czy roboty transportowe. Pojawity sie bgdz zostaty
udoskonalone systemy transportu publicznego takie jak BRT (ang. Bus Rapid Transit) czy lekkie
metro. Usprawniane sg sieci transportowe, poprzez zastosowanie rozwigzan ITS, w tym sterowania
i zarzadzania ruchem. Wreszcie pojawity sie nowe formy organizacyjne i prawne transportu jak
carsharing, carpooling, "bus na telefon" czy systemy roweréw miejskich. Wszystkie te innowacje
wymagajg dziatan inwestycyjnych, organizacyjnych i prawnych. W wariancie tym nadal rozwija sie
gtéwnie system zbiorowego transportu publicznego, ma to by¢ jednak system bardziej elastyczny,
w ktérym duze inwestycje powigzane sg jedynie z potencjalnie duzymi potokami, natomiast w
pozostatych przypadkach nalezy postawi¢ na transport zbiorowy tanszy w uzytkowaniu z
dopasowywang ofertg przewozowa. Przede wszystkim jednak system transportu publicznego
powinien byé w wiekszym stopniu oparty na nowych, ekonomicznych i ekologicznych
(efektywnych energetycznie) rozwigzaniach, w tym réwniez na nowoczesnych wodorowych
pojazdach kolejowych, zwtaszcza na niezelektryfikowanych odcinkach sieci kolejowej. Schemat
potgczen kolejowych powinien by¢ uzupetniany o zintegrowany taryfowo i rozktadowo system
potgczen autonomicznych autobuséw elektrycznych. Rozwijane w wariancie sg tez sieci transportu
indywidualnego. W zatozeniach ma to by¢ transport niskoemisyjny, a sieci zyskajg wiekszg
przepustowos¢ nie tylko poprzez ich rozbudowe, ale réwniez przez stosowanie rozwigzan ITS i
pojazdéw autonomicznych. Rozwijana jest sie¢ miedzygminnych drég rowerowych, co wigze sie z
rozwojem rowerow elektrycznych i wydtuzeniem przejazdéw rowerowych. W transporcie
towardéw, ruch pojazdéw dostawczych w wiekszym stopniu zastepowany jest dostawami za
pomocga rowerdw towarowych i drondw. W zakresie rozwoju transportu wodnego i kolejowego
zyskujg one nowe mozliwosci przewozu np. transportu catych zestawdow drogowych ("tiry na tory"
i ,tiry na barki”), co wigze sie ze zmiang taboru i rozbudowie punktéw zatadunkowych i
wytadunkowych. W transporcie lotniczym zmniejsza sie niekorzystne oddziatywanie na

srodowisko, poprzez pojawienie sie nowych typédw samolotédw. W wielu aspektach jest to wariant
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perspektywiczny, mozliwy do realizacji w horyzoncie docelowym, niemniej szereg dziatan i
inwestycji mozna zrealizowac juz do 2030 roku.
Do 2030 r. z uwagi na rozwdj rowerdw elektrycznych, a co za tym idzie wydtuzenie drogi przejazdu
rowerowego, zaktada sie rozbudowe sieci regionalnych drég rowerowych na powigzaniach miedzy-
powiatowych oraz jak w przypadku innych wariantéw na powigzaniach z weztami przesiadkowymi.
Co do zasady przebudowa drég wojewddzkich powinna by¢ powigzana z budowa drég
rowerowych. Intensywny rozwaj sieci drég rowerowych powinien dotyczy¢ réwniez powigzan w
ramach weztéw sieci TEN-T.
Ponadto w Wariancie Innowacyjnym po roku 2030 przyjeto, ze gtéwnym kierunkiem rozwojowym
jest stawianie na transport innowacyjny i nisko/ zeroemisyjny. Prognozy rozwoju rynku
samochodéw elektrycznych w Polsce do 2030 r. oscylujg w granicach 4-10% udziatu tych
samochoddéw w parku maszyn. W samym modelu prognozowanie ruchu pojazdéw elektrycznych
nie rézni sie od pozostatych pojazddéw, jednak mozna zréznicowacé wyniki w zakresie emisji, w
wariancie przyjeto 10% udziat pojazdéw zeroemisyjnych, w pozostatych wariantach 7,8%. Dlatego
zaktada sie silng rozbudowe uktadu drogowego, jednak w takim przypadku konieczne bedzie
stosowanie silnych dodatkowych preferencji dla rozwoju elektromobilnosci:

e wszystkim inwestycjom drogowym powinna towarzyszy¢ rozbudowa sieci stacji tadujacych,

e nowe lub modernizowane drogi o przekroju 2x2 lub wiekszym powinny mie¢ dedykowany

pas dla autobusdw, pojazdow elektrycznych i pojazdédw o wysokim napetnieniu,

e wprowadzanie stref czystego transportu.
W przysztosci po roku 2030 budowa nowych drég powinna réwniez uwzgledniac rozwigzania dla
pojazdéw autonomicznych. Dlatego w tym wariancie po 2030 r. zatozono budowe tzw. Ringu GZM,
w szczegolnosci Adbis, jak i wysokie parametry drég wewnatrz obwodnicy z powyzszymi
zastrzezeniami. Rozwdj infrastruktury kolejowej w Wariancie Innowacyjny Transport przyjeto
zgodnie z zatozeniami Wariantu Odniesienia. Przyjeto wariant Kolei Metropolitalnej jak w stanie
odniesienia, jednak z wyzszg czestoscig kursowania (co 30 min na kazdej linii). Takie rozwigzanie
rowniez mogtoby by¢ obstugiwane w przysztosci przez pojazdy autonomiczne. Sposréd wariantéw
rozwojowych na najwiekszg skale powinny tez by¢ wprowadzane strefy czystego transportu i strefy
ptatnego parkowania. Nie powinny ograniczac sie jedynie do duzych miast i mogg byé warunkiem
przyznania dofinansowania rozwoju sieci drogowej.
Wariant Innowacyjny Transport w liczbach:

e 457 km budowanych drdg, w tym 85 km w gestii Zarzgdu Drég Wojewddzkich w

Katowicach,
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693 km przebudowywanych drég, w tym 360 km w gestii Zarzagdu Drég Wojewddzkich w
Katowicach,

346 km budowanych linii kolejowych,

1 346 km przebudowywanych linii kolejowych.

Koszty utrzymania, eksploatacji, naktady inwestycyjne:

6 074 461 000 zt — przewidywane nakfady inwestycyjne Zarzgdu Drég Wojewddzkich w
Katowicach,

720 000 000 zt — przewidywane nakfady inwestycyjne zwigzane z zakupem taboru
kolejowego (Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego/Koleje Slaskie Sp. z 0.0.),
151 083 000 zt — przewidywane naktady inwestycyjne zwigzane z zakupem taboru
autobusowego,

2 503 000 zt — wzrost rocznych kosztéw utrzymania sieci drog wojewddzkich,

110 354 000 zt — wzrost rocznych kosztow ustug przewozowych w sieci kolejowe;j.

Na rysunku 19 zaprezentowano inwestycje liniowe uwzglednione w Wariancie Innowacyjny

Transport w 2030 r. Lokalizacje inwestycji, nalezy traktowa¢ poglgdowo, w wielu przypadkach brak

jest jeszcze sprecyzowanych koncepcji inwestycji, a w przypadku gdy sg, to i tak skala, ktérg

operuje RPT nie pozwala na doktadne odwzorowanie lokalizacji inwestycji.
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Rysunek 19. Inwestycje liniowe uwzglednione w Wariancie Innowacyjny Transport- 2030 r.
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6. Analizy i prognozy ruchu

6.1. Wyniki obliczen

Badania przeprowadzono dla scenariusza posredniego, ktory zostat wybrany po konsultacjach z

ekspertami Jaspers jako najbardziej prawdopodobny. Badania dla pozostatych scenariuszy

wykorzystano do analizy ryzyka.

W ponizszych rozdziatach przedstawiono wyniki badarn modelowych, ktdre staty sie podstawg do

wyznaczenia:

podziatu zadan przewozowych — tj. udziatu podrézy wykonywanych samochodem
osobowym i transportem zbiorowym w podrdézach niepieszych mieszkancéw wojewddztwa
Slaskiego,

ogodlnych parametrdw funkcjonalnych transportu zbiorowego,

parametréw dla poszczegdlnych podsystemow transportu zbiorowego:

» praca eksploatacyjna/transportowa,

» praca przewozowa,

» liczba pasazerow,

parametréw funkcjonalnych transportu indywidualnego:

» praca transportowa,

» S$rednia predkos¢,

» S$rednia dtugosc jazdy,

» $redni czas jazdy,

parametréw funkcjonalnych transportu towarowego:

» praca transportowa,

» $rednia predkosé,

» $rednia dtugosc jazdy,

» Sredni czas jazdy,

emisji transportowych (COze),

wskaznikow dostepnosci transportowej,

liczby wypadkow drogowych.

W ostatnim podrozdziale zestawiono mierniki realizacji celéw RPT.
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6.1.1. Podziat zadan przewozowych

W tabeli 8 zebrano wyniki badan podziatu zadan przewozowych dla horyzontéw 2030 i 2055 w
oparciu o liczbe podrdzy. Podziat przedstawiono jedynie pomiedzy samochody osobowe i

transport zbiorowy (nie ujeto ruchu rowerowego i pieszego, ktérych nie obejmowaty badania).

Tabela 8. Udziat podrézy wykonywanych samochodem osobowym i transportem zbiorowym w

podrdzach niepieszych mieszkancéw wojewddztwa Slgskiego w stanie istniejgcym i w wariantach

rozwojowych.

Samochéd osobowy

Rok Wariant liczba podrézy udziat
stan

Stan istniejgcy 2753877 77,35%
istniejgcy
2030r. Odniesienia 2590 196 76,29%
2030r. Kolej++ 2579214 75,97%
2030rr. Multimodalny Transport 2 588 049 76,23%
2030r. Innowacyjny Transport 2 608 070 76,82%
2055 . Odniesienia 2327792 75,49%
2055 r. Kolej++ 2 324 664 75,39%
2055 r. Multimodalny Transport 2326989 75,47%
2055 r. Innowacyjny Transport 2359619 76,52%

Transport zbiorowy

Rok Wariant liczba podrézy udziat
stan

Stan istniejacy 806 273 22,65%
istniejacy
2030r. Odniesienia 804 842 23,71%
2030r. Kolej++ 815 824 24,03%
2030r. Multimodalny Transport 806 989 23,77%
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Rok Wariant liczba podrézy udziat

2030r. Innowacyjny Transport 786 968 23,18%
2055r. Odniesienia 755726 24,51%
2055r. Kolej++ 758 854 24,61%
2055r. Multimodalny Transport 756 530 24,53%
2055 . Innowacyjny Transport 723 899 23,48%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie modelu ruchu

Najlepsze wyniki w zakresie podziatu modalnego uzyskano dla Wariantu Kolej ++, najgorsze dla

Wariantu Innowacyjny Transport. Warto jednak zauwazy¢, ze w stosunku do stanu istniejgcego

wszystkie warianty charakteryzujg sie znaczng poprawga. Réznice moga wydawac sie niewielkie, ale

jest to efekt skali, mozna je uznac¢ za zadawalajace.

6.1.2. Parametry funkcjonalne transportu zbiorowego

W tabelach 9-16 zebrano rézne parametry opisujgce funkcjonowanie transportu zbiorowego

zaréwno w sferze popytu, jak i podazy. W odniesieniu do parametréw ogdlnych (tabela 9)

wszystkie warianty charakteryzujg sie poprawg parametréw w stosunku do stanu istniejgcego.
Poréwnujgc tabele 10 z tabelami 11-16 zauwazalne jest, ze w stosunku do stanu istniejgcego

warianty charakteryzujg sie wiekszg pracg przewozowa, czyli wiekszymi potokami pasazerskimi,

ale odbywa sie to kosztem zwiekszenia pracy transportowej, czyli zwiekszenia oferty.

Tabela 9. Parametry ogdlne transportu zbiorowego w dobie dla podrdzy miedzygminnych.

Wariant Wariant
Stan Wariant Wariant
Parametr Multimodaln (Innowacyjny
istniejacy Odniesienia |Kolej++
y Transport |Transport
Sredni czas podrézy
56min 9s 48 min35s (48 min2l1ls |48 min33s |48 min36s
(drzwi-drzwi)
Sredni czas jazdy w
19min 51s 17min34s |17min2l1s [17min27s |17 min31s
pojezdzie
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Wariant Wariant

Stan Wariant Wariant
Parametr Multimodaln (Innowacyjny

istniejacy Odniesienia |Kolej++

y Transport |Transport

Sredni czas oczekiwania

10min 15s 1min24s 1min23s 1min25s 1min24s
na przesiadke
Sredni czas przejécia w

8min 18s 11min54s |12min12s (12minls 11min54s
przesiadce
Srednia diugoé¢ podrézy [17,164km 19,243 km 20,055 km 19,936 km 19,857 km
Srednia predkos¢ podrézy [18km/h 24 km/h 25 km/h 25 km/h 25 km/h
Srednia predkos¢ jazdy  [41km/h 53 km/h 57 km/h 56 km/h 56 km/h
taczna praca czasowa  |#18186h  1373755h  |379882h  [376059h  [363535h
podrézy [pash] 2min 14s 39min33s |29min18s |26 min31s |45min23s
taczna praca
transportowa podrézy 7 669 638 km |8 881 006 km |9 453 970 km |9 265 787 km |8 911 853 km
[paskm]
Srednia liczba przesiadek [0,726 0,599 0,614 0,611 0,608
Liczba przesiadek 324 290 276 665 289 643 284 122 272 662
Przejazdy 770014 737 105 759 975 747 845 720413
Podrdze ogétem 446 842 461 508 471 395 464 786 448 804
Podrdze bez przesiadki 199 369 235 486 238 028 235435 228 545
Podrdze z 1 przesiadka 177 205 178 226 181483 178 478 171 529
Podréze z 2 przesiadkami |61 108 42 074 44 784 44 169 42 285
Podréze z >2

8042 4 655 6 036 5641 5393
przesiadkami

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie modelu ruchu

Najkorzystniejsze wartosci dla parametréw: Sredni czas podrézy, sredni czas jazdy w pojezdzie oraz

Sredni czas oczekiwania na przesiadke osiggnieto w Wariancie Kolej++, a najgorsze odpowiednio
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dla wariantéw Innowacyjny Transport, Odniesienia i Multimodalny Transport. Srednia predko$¢

podrdzy oraz érednia predko$é jazdy sg najnizsze w Wariancie Odniesienia. Srednia predko$¢

podrézy w trzech pozostatych wariantach jest korzystniejsza. Najwyzszg srednig predkos$é podrozy

uzyskano w Wariancie Kolej++. Najwiekszg liczbg podrdzy charakteryzuje sie Wariant Kolej++,

najnizszg natomiast Wariant Innowacyjny Transport.

Tabela 10. Wybrane parametry dla podsystemoéw transportu zbiorowego w dobie — stan istniejacy.

Praca

eksploatacy

Praca

eksploatacy

. Praca Praca

jna/ jna/ Liczba
Operator/Przewoznik przewozow | przewozow

transporto | transporto pasazeréow

a[paskm] |a[pash]

wa [pockm] | W [poch]

[pojkm] [pojh]
Tramwaj 32279 1160 442 249 15871 86 896
Autobus 304 863 9512 3328057 |97108 333085
Transport zbiorowy

Nie dotyczy | Nie dotyczy | Nie dotyczy | Nie dotyczy |505 269
wewnatrzgminny PUT AUX
Autobus - przewozy prywatne | 49 508 1020 1785482 34 690 99 669
Autobus - przewozy prywatne

18 801 379 1076795 |20691 42943
poza wojewddztwo
Koleje Slaskie 22022 485 527 111 10 858 30220
Polregio S.A. 5903 111 334229 5931 14 995
Kolej Pasazerska Segment

4 803 58 724 127 8013 12 464
Premium
Kolej Pasazerska

16 128 231 1668 125 22541 34 884
Miedzyregionalna
Razem 454 306 12 956 9886176 |215703 1160425

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie modelu ruchu
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Tabela 11. Praca eksploatacyjna/transportowa w podsystemach transportu zbiorowego w dobie —

scenariusz posredni - 2030 r.

Skréty uzyte w tabeli: Wariant Odniesienia — WO, Wariant Kolej++ - WK++, Wariant Multimodalny

Transport — WMT, Wariant Innowacyjny Transport - WIT

WK++ WMT WIT
wo [pockm | WK++ |[pockm | WMT |[pockm | WIT
Operator/ WO [pockm]
. _ [poch] |] [poch] |] [poch] |] [poch]
Przewoznik [pojkm] ) ) ) ) ) ) )
[pojh] | [pojkm |[pojh] |[pojkm |[pojh] |[pojkm |[pojh]
] ] ]
Tramwaj 36 950 1239 36950 [1239 (36950 [1239 (36950 |1239
304 305 304
Autobus 304 863 9508 9508 9523 9508
863 601 863
Autobus -
przewozy 49 508 1023 (49508 |1023 |49508 |1023 (49508 |1023
prywatne
Autobus -
przewozy
18 801 368 18801 |368 18801 |368 18801 |368
prywatne poza
wojewddztwo
Koleje Slaskie 30400 401 49910 |654 30326 |400 30705 |404
Kolej
8531 104 31772 |390 15886 | 190 12046 |149
Metropolitalna
Polregio S.A. 6018 74 6018 74 6018 74 6018 74
Kolej Pasazerska
Segment 4 806 38 8918 |61 8696 |60 8696 |60
Premium
Kolej Pasazerska
18 551 156 21106 |175 19984 |165 19984 | 165
Miedzyregionalna
527 491 487
Razem 478 429 12911 13 492 13 042 12 990
846 770 572
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie modelu ruchu

W przypadku pracy transportowej przewidywanej do 2030 r., najlepsze wyniki uzyskano dla

Wariantu Kolej ++, natomiast najgorsze dla Wariantu Odniesienia.

Tabela 12. Praca eksploatacyjna/transportowa w podsystemach transportu zbiorowego w dobie —

scenariusz posredni - 2055 r.

Skréty uzyte w tabeli: Wariant Odniesienia — WO, Wariant Kolej++ - WK++, Wariant Multimodalny

Transport — WMT, Wariant Innowacyjny Transport - WIT

na

wo wo WK++ WK++ |WMT WMT |WIT WIT
Operator/

[pockm] [poch] |[pockm] |[poch] |[pockm] |[poch] |[pockm] |[poch]
Przewoznik ) ) ) ) ) ) ) )

[pojkm] | [pojh] |[pojkm] |[pojh] |[pojkm] |[pojh] |[pojkm] |[pojh]
Tramwaj 36 950 1239 |36950 1239 |36950 1239 [36950 |1239
Autobus 304 863 9508 |[304863 |9508 (305601 |9523 (304863 |9508
Autobus -
przewozy 49 508 1023 |49508 1023 |49508 1023 [49508 |1023
prywatne
Autobus -
przewozy

18 801 368 18 801 368 18 801 368 18801 |368
prywatne poza
wojewddztwo
Koleje Slaskie 48 886 642 49910 656 48 812 641 49191 |644
Kolej

8531 104 31772 390 15 886 190 12046 |149
Metropolitalna
Polregio S.A. 6018 74 6018 74 6018 74 6018 74
Kolej Pasazerska
Segment 5028 39 8918 61 8918 61 8918 61
Premium
Kolej Pasazerska
Miedzyregional |19 673 166 21106 183 21106 175 21106 |175
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WO wo WK++ WK++ |WMT WMT WIT WIT
Operator/

[pockm] [poch] |[pockm] |[poch] |[pockm] |[poch] |[pockm] |[poch]
Przewoznik

[pojkm] | [pojh] |[pojkm] |[pojh] |[pojkm] |[pojh] |[pojkm] |[pojh]
Razem 498 259 13163 |527846 |13502 (511600 |13295 |507 402 |13241

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie modelu ruchu

Dla pracy transportowej w perspektywie do 2055 r., najlepsze wyniki uzyskano dla Wariantu Kolej

++, najgorsze dla Wariantu Odniesienia.

Tabela 13. Praca przewozowa w podsystemach transportu zbiorowego w dobie — scenariusz

posredni - 2030 r.

Skroéty uzyte w tabeli: Wariant Odniesienia — WO, Wariant Kolej++ - WK++, Wariant Multimodalny

Transport — WMT, Wariant Innowacyjny Transport - WIT

WO \''[e} WOK++[ WK++ WMT |WMT  \WIT WIT
Operator/ Przewoznik
[paskm] [[pash] |paskm] |[pash] [[paskm] [pash] |[[paskm] [pash]
Tramwaj 482 557 (16 791 1462990 (16159 473956 (16 533 [453 122 (15801
2734 2 629 2670 2 615
Autobus 80384 77 490 78 542 76 931
576 557 308 481
Autobus - przewozy 1012
20162 [974 255 |19390 (989399 (19703 974 259 (19 409
prywatne 587
Autobus - przewozy
prywatne poza 366 794 |7 117 358 414 6954 361 182 (7 007 359 515 6977
wojewoddztwo
} 1656 1769 1623 1675
Koleje Slgskie 21531 21920 20 553 21474
647 207 363 089
Kolej Metropolitalna 544 698 6683 965054 (11179 (862800 9914 673424 |7 954
Polregio S.A. 700268 8103 671648 (7745 681668 7868 |702 059 8 131
Kolej Pasazerska 1131 1345 1359 1344
8 939 9677 9 804 9 704
Segment Premium 241 019 284 630
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WO WO WOK++[ (WK++ WMT WMT WIT WIT
Operator/ Przewoznik

[paskm] [[pash] |paskm] |[pash] [[paskm] [pash] |[paskm] [pash]
Kolej Pasazerska 3528 3 564 3 544 3461

27 857 27 055 26 736 26 194

Miedzyregionalna 329 374 816 694

12 157 12 740 12 566 12 259
Razem 197 567 197 569 196 661 192 575

698 518 776 271

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie modelu ruchu

Tabela 14. Praca przewozowa w podsystemach transportu zbiorowego w dobie — scenariusz

posredni - 2055 r.

Skréty uzyte w tabeli: Wariant Odniesienia — WO, Wariant Kolej++ - WK++, Wariant Multimodalny

Transport — WMT, Wariant Innowacyjny Transport - WIT

WO \''[e} WK++ |[WK++ WMT |WMT  \WIT WIT
Operator/ Przewoznik
[paskm] ([pash] [[paskm] |[[pash] [[paskm] [pash] |[paskm] [pash]
Tramwaj 456 124 15874 430966 (15017 448 895 (15645 |423 050 (14 754
2814 2 699 2 756 2 629
Autobus 82 690 79 462 81011 77 369
546 132 031 326
Autobus - przewozy 1007
20065 (968 730 |19280 (980639 (19530 [947 315 (18 876
prywatne 568
Autobus - przewozy
prywatne poza 483019 9288 1470273 9044 475886 9148 469130 9017
wojewoddztwo
. 2135 1934 2 018 1972
Koleje Slgskie 27 721 24 266 25563 25 261
661 313 664 742
1166
Kolej Metropolitalna 633 831 (7 600 13436 984807 11190 813664 9568
437
Polregio S.A. 979194 11345 [945455 10926 (954802 (11038 [972432 (11277
Kolej Pasazerska 1724 2 003 1998 1967
13399 13444 14 449 14 250
Segment Premium 399 000 842 197

142



WO WO WK++ |WK++ |WMT WMT WIT WIT
Operator/ Przewoznik
[paskm] ([pash] |[paskm] [[pash] |[paskm] |[[pash] [[paskm] |[pash]

Kolej Pasazerska 5001 4972 5 034 4812
40 002 39 184 38 528 36 999
Miedzyregionalna 949 601 857 319
15 236 15 590 15 653 15 007
Razem 227 984 224 059 226 104 217 371
291 906 424 176

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie modelu ruchu

Tabela 15. Liczba pasazeréow w podsystemach transportu zbiorowego w dobie — scenariusz

posredni - 2030 .

Wariant Wariant

Wariant
Operator/Przewoinik Wariant Kolej ++ | Multimodalny Innowacyjny

Odniesienia

Transport Transport

Tramwaj 89 363 88 426 89 045 85 795
Autobus 288 294 285 615 285439 278 256
Transport zbiorowy
wewnatrzgminny PUT | 465 685 466 548 465 188 457 539
AUX
Autobus - przewozy

62 237 60 893 61531 60 552
prywatne
Autobus - przewozy
prywatne poza 18 262 18171 18177 18 055
wojewddztwo
Koleje Slaskie 100 737 101 638 95 985 100 557
Kolej Metropolitalna 33133 59 874 51262 37589
Polregio S.A. 34 373 33654 34031 34 592
Kolej Pasazerska

19 250 22 490 22 884 22 529
Segment Premium
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Wariant Wariant
Wariant
Operator/Przewoinik Wariant Kolej ++ | Multimodalny Innowacyjny
Odniesienia
Transport Transport
Kolej Pasazerska
63724 63 853 62 766 61695
Miedzyregionalna
Razem 1175058 1201 162 1186 308 1157 159

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie modelu ruchu

Ze wzgledu na liczbe pasazeréw w podsystemach transportu zbiorowego w dobie w okresie do

2030 r. najlepsze wyniki uzyskano dla Wariantu Kolej ++, najgorsze dla Wariantu Innowacyjny

Transport.

Tabela 16. Liczba pasazeréow w podsystemach transportu zbiorowego w dobie — scenariusz

posredni - 2055 r.

Wariant Wariant
Wariant
Operator/Przewoinik Wariant Kolej ++ | Multimodalny Innowacyjny
Odniesienia
Transport Transport
Tramwaj 85 825 83319 85561 81122
Autobus 292 951 286 572 290 094 276 702
Transport zbiorowy
wewnatrzgminny PUT | 435 486 441 098 434 934 421917
AUX
Autobus - przewozy
60 802 59 534 59977 58 134
prywatne
Autobus - przewozy
prywatne poza 22 155 21961 22 053 21785
wojewddztwo
Koleje Slaskie 119 583 106 776 113 591 113 217
Kolej Metropolitalna 35898 70410 55 167 40 682
Polregio S.A. 46 251 45 253 46 031 45974
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Wariant Wariant
Wariant
Operator/Przewoinik Wariant Kolej ++ | Multimodalny Innowacyjny
Odniesienia
Transport Transport
Kolej Pasazerska
28 456 32727 32 665 31982
Segment Premium
Kolej Pasazerska
88024 85673 87173 84 039
Miedzyregionalna
Razem 1215431 1233323 1227 246 1175554

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie modelu ruchu

Ze wzgledu na liczbe pasazeréw w podsystemach transportu zbiorowego w dobie w okresie do

2055 r. najlepsze wyniki uzyskano dla Wariantu Kolej ++, najgorsze dla Wariantu Innowacyjny

Transport.

6.1.3. Parametry funkcjonalne transportu indywidualnego

W tabeli 17 zebrano podstawowe parametry funkcjonowania ruchu samochoddéw osobowych w

wojewddztwie. Warto zauwazy¢, ze w perspektywie do 2030 r. warunki ruchu (Srednia predkosc)

wewnetrznego i docelowo-zrédtowego poprawiajg sie w stosunku do stanu istniejgcego,

natomiast w ruchu tranzytowym pogarszajg. W perspektywie do roku 2055 pogorszenie nastepuje

dla wszystkich rodzajéw ruchu. Dzieje sie tak z uwagi na prognozowany duzy przyrost ruchu

zewnetrznego.

Tabela 17. Wybrane parametry funkcjonalne transportu indywidualnego w dobie

Stan istniejacy

Praca Praca Srednia ) )
Rodzaj Srednia dtugos$¢ | Sredni czas
transportowa transportowa predkos¢
ruchu ) ) jazdy [km] jazdy [min]
[poj.km] [poj.h] [km/h]
wewnetrzny |30 564 131 686 196 44,54 11,10 15
docelowo-
8 679991 155 582 55,79 34,44 37
zrodtowy
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Praca Praca Srednia ) )
Rodzaj Srednia dtugos¢ | Sredni czas
transportowa transportowa predkos¢
ruchu . ) jazdy [km] jazdy [min]
[poj.km] [poj.h] [km/h]
tranzytowy |1828 017 24918 73,36 69,27 57
razem 41 072 138 866 696 47,39 13,54 17
Wariant Odniesienia 2030
Praca Praca Srednia ) )
Rodzaj Srednia dtugo$¢ | Sredni czas
transportowa transportowa predkos¢
ruchu ) ) jazdy [km] jazdy [min]
[poj.km] [poj.h] [km/h]
wewnetrzny |28 252 047 592 056 47,72 10,91 14
docelowo-
11957 701 197 904 60,42 41,26 41
Zrodtowy
tranzytowy |2 527968 36963 68,39 68,90 60
razem 42 737 716 826 923 51,68 14,65 17
Wariant Kolej ++ 2030 r.
Praca Praca Srednia Srednia i
Rodzaj Sredni czas
transportowa transportowa | predkosc dtugosc jazdy
ruchu ) ) jazdy [min]
[poj.km] [poj.h] [km/h] [km]
wewnetrz
27 924 834 584 486 47,78 10,83 14
ny
docelowo-
11956 650 197 277 60,61 41,25 41
Zrédtowy
tranzytow
2528 161 36914 68,49 68,91 60
y
razem 42 409 645 818 677 51,80 14,60 17
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Wariant Multimodalny Transport 2030 r.

Praca Praca Srednia Srednia i
Rodzaj Sredni czas
transportowa transportowa | predkosc dtugosc jazdy
ruchu ) ) jazdy [min]
[poj.km] [poj.h] [km/h] [km]
wewnetrz
28 042 998 584 649 47,97 10,84 14
ny
docelowo-
11941638 196 295 60,84 41,20 41
zrodtowy
tranzytow
2 528267 36 869 68,57 68,91 60
y
razem 42 512 903 817 813 51,98 14,59 17
Wariant Innowacyjny Transport 2030 r.
Praca Praca Srednia Srednia i
Rodzaj Sredni czas
transportowa transportowa | predkosc dtugosc jazdy
ruchu ) ) jazdy [min]
[poj.km] [poj.h] [km/h] [km]
wewnetrz
28 273 085 575 761 49,11 10,84 13
ny
docelowo-
11 881437 192 212 61,81 40,99 40
Zrédtowy
tranzytow
2517 853 36 689 68,63 68,63 60
y
razem 42 672 375 804 662 53,03 14,54 16
Wariant Odniesienia 2055 r.
Praca Praca Srednia Srednia )
Rodzaj Sredni czas
transportowa transportowa | predkosc dtugosc jazdy
ruchu ) ) jazdy [min]
[poj.km] [poj.h] [km/h] [km]
wewnetrz
25246 586 577 221 43,74 10,85 15
ny
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Praca Praca Srednia Srednia )
Rodzaj Sredni czas
transportowa transportowa | predkosc dtugosc jazdy
ruchu ) ) jazdy [min]
[poj.km] [poj.h] [km/h] [km]
docelowo-
18 285523 384 250 47,59 41,27 52
zrodtowy
tranzytow
3860190 74 832 51,58 68,88 80
y
razem 47 392 299 1036 303 45,73 16,76 22
Wariant Kolej++ 2055 r.
Praca Praca Srednia Srednia i
Rodzaj Sredni czas
transportowa transportowa | predkosc dtugosc jazdy
ruchu ) ) jazdy [min]
[poj.km] [poj.h] [km/h] [km]
wewnetrz
25106 020 566 318 44,33 10,80 15
ny
docelowo-
18 240411 371463 49,10 41,17 50
Zrodiowy
tranzytow
3923375 69 675 56,31 70,00 75
y
razem 47 269 806 1007 456 46,92 16,74 21
Wariant Multimodalny Transport 2055 r.
Praca Praca Srednia Srednia i
Rodzaj Sredni czas
transportowa transportowa | predkosc dtugosc jazdy
ruchu ) ) jazdy [min]
[poj.km] [poj.h] [km/h] [km]
wewnetrz
25066 179 569 502 44,01 10,77 15
ny
docelowo-
18 269 827 379 699 48,12 41,23 51
zrodtowy
tranzytow
3865571 74 563 51,84 68,97 80
y
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Praca Praca Srednia Srednia )

Rodzaj Sredni czas
transportowa transportowa | predkosc dtugosc jazdy

ruchu ) ) jazdy [min]
[poj.km] [poj.h] [km/h] [km]

razem 47 201 577 1023764 46,11 16,70 22

Wariant Innowacyjny Transport 2055 r.

Praca Praca Srednia Srednia )

Rodzaj Sredni czas
transportowa transportowa | predkosc dtugosc jazdy

ruchu ) ) jazdy [min]
[poj.km] [poj.h] [km/h] [km]

wewnetrz
25622318 551 499 46,46 10,86 14

ny

docelowo-
18 182 271 356 221 51,04 41,03 48

zrédtowy

tranzytow
3903 348 68 218 57,22 69,65 73

y

razem 47 707 937 975 938 48,88 16,69 20

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie modelu ruchu

Wyniki porownywano w ramach poszczegdlnych rodzajow ruchu w kolejnych horyzontach

czasowych. Najkorzystniejsze parametry uzyskano dla Wariantu Innowacyjny Transport, a

najgorsze dla Wariantu Odniesienia.

6.1.4. Parametry funkcjonalne transportu towarowego

W przypadku ruchu towarowego sytuacja jest analogiczna jak w ruchu samochodéw osobowych

w horyzoncie do 2030 r. — parametry lekko sie poprawiajg by pogorszy¢ sie w horyzoncie po 2030

r. Najlepsze parametry osiggane sg w wariancie innowacyjnym. Dobre — poréwnywalne z ruchem

samochoddéw osobowych — parametry ruchu samochoddw ciezarowych ciezkich (tabela 19)

wynikajg w duzej mierze z koncentracji tego ruchu na autostradach i drogach szybkiego ruchu.
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Tabela 18. Wybrane parametry funkcjonalne transportu towarowego w dobie —samochody

dostawcze

Stan istniejacy

Praca Praca Srednia Srednia i
Sredni czas
Rodzaj ruchu transportowa transportow |predkos¢ dtugosc
. . . jazdy [min]
[poj.km] a [poj.h] [km/h] jazdy [km]
wewnetrzny 1566 265 37 643 41,61 31,16 45
docelowo-zrédtowy |1 542 674 30012 51,40 46,83 55
tranzytowy 308 191 4563 67,55 91,13 81
razem 3417 130 72 217 47,32 39,46 50
Wariant Odniesienia 2030 r.
Praca Praca Srednia Srednia i
Sredni czas
Rodzaj ruchu transportowa transportow |predkos¢ dtugos¢
) ) ) jazdy [min]
[poj.km] a [poj.h] [km/h] jazdy [km]
wewnetrzny 1853216 41732 44,41 30,68 41
docelowo-zrédtowy |1 310 195 25601 51,18 44,71 52
tranzytowy 868 988 13681 63,52 97,19 92
razem 4032 398 81014 49,77 40,87 49
Wariant Kolej++ 2030 r.
Praca Praca Srednia Srednia i
Sredni czas
Rodzaj ruchu transportowa transportow |predkosé dtugos¢
) ) ) jazdy [min]
[poj.km] a [poj.h] [km/h] jazdy [km]
wewnetrzny 1853 337 41 682 44,46 30,68 41
docelowo-zrédtowy |1 310 275 25566 51,25 44,71 52
tranzytowy 870078 13611 63,92 97,32 91
razem 4033 690 80 859 49,89 40,89 49
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Wariant Multimodalny Transport 2030 r.

Praca Praca Srednia Srednia i
Sredni czas
Rodzaj ruchu transportowa transportow |predkos¢ dtugosc
) ] ) jazdy [min]
[poj.km] a [poj.h] [km/h] jazdy [km]
wewnetrzny 1848 031 41484 44,55 30,59 41
docelowo-zrédtowy |1 308 973 25576 51,18 44,67 52
tranzytowy 868 017 13 600 63,82 97,08 91
razem 4025 021 80 660 49,90 40,80 49
Wariant Innowacyjny Transport 2030 r.
Praca Praca Srednia Srednia i
Sredni czas
Rodzaj ruchu transportowa transportow |predkos¢ dtugosc
) ] ) jazdy [min]
[poj.km] a [poj.h] [km/h] jazdy [km]
wewnetrzny 1750751 38717 45,22 28,98 38
docelowo-zrédtowy |1 308 759 25 256 51,82 44,66 52
tranzytowy 867 690 13453 64,50 97,05 90
razem 3927 200 77 426 50,72 39,81 47
Wariant Odniesienia 2055 r.
Praca Praca Srednia Srednia i
Sredni czas
Rodzaj ruchu transportowa transportow |predkosé dtugos¢
) ) ) jazdy [min]
[poj.km] a [poj.h] [km/h] jazdy [km]
wewnetrzny 3872458 96 053 40,32 30,09 45
docelowo-Zrédtowy |1 537 693 36 049 42,66 45,07 63
tranzytowy 1030276 21 000 49,06 96,83 118
razem 6 440 427 153 102 42,07 37,13 53
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Wariant Kolej++ 2055 r.

Praca Praca Srednia Srednia i
Sredni czas
Rodzaj ruchu transportowa transportow |predkos¢ dtugosc
) ] ) jazdy [min]
[poj.km] a [poj.h] [km/h] jazdy [km]
wewnetrzny 3906 729 93817 41,64 30,36 44
docelowo-zrédtowy |1 556 827 34561 45,05 45,63 61
tranzytowy 1033923 19 963 51,79 97,17 113
razem 6 497 479 148 341 43,80 37,46 51
Wariant Multimodalny Transport 2055 r.
Praca Praca Srednia Srednia i
Sredni czas
Rodzaj ruchu transportowa transportow |predkos¢ dtugosc
) ] ) jazdy [min]
[poj.km] a [poj.h] [km/h] jazdy [km]
wewnetrzny 3861999 95215 40,56 30,01 44
docelowo-zrédtowy |1 537 115 35794 42,94 45,05 63
tranzytowy 1029 184 20951 49,12 96,72 118
razem 6428 298 151 960 42,30 37,06 53
Wariant Innowacyjny Transport 2055 r.
Praca Praca Srednia Srednia i
Sredni czas
Rodzaj ruchu transportowa transportow |predkosé dtugos¢
) ) ) jazdy [min]
[poj.km] a [poj.h] [km/h] jazdy [km]
wewnetrzny 2 944 697 68 217 43,17 30,22 42
docelowo-Zrédtowy |1 555 512 33491 46,45 45,59 59
tranzytowy 1032339 19611 52,64 97,02 111
razem 5532548 121 319 45,60 38,90 51

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie modelu ruchu
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Wyniki porownywano w ramach poszczegdlnych rodzajow ruchu w kolejnych horyzontach

czasowych. Najkorzystniejsze parametry w 2030 r. uzyskano dla Wariantu Innowacyjny Transport,

a najgorsze dla Wariantu Odniesienia. W 2055 r. najwyzszymi srednimi predko$ciami

charakteryzuje sie Wariant Innowacyjny Transport, a najnizszymi srednimi dtugosciami podrézy

Wariant Multimodalny Transport.

Tabela 19. Wybrane parametry funkcjonalne transportu towarowego w dobie —samochody

ciezarowe ciezkie

Stan istniejacy

Praca Praca Srednia Srednia )
Sredni czas
Rodzaj ruchu transportowa (transportowa |predkosc dtugosc jazdy
) ) jazdy [min]
[poj.km] [poj.h] [km/h] [km]
wewnetrzny 1944 383 47 284 41,12 31,99 47
docelowo-zrédtowy |1 954 337 39407 49,59 50,08 61
tranzytowy 952 379 15 447 61,65 102,90 100
razem 4851099 102 138 47,50 44,48 56
Wariant Odniesienia 2030 r.
Praca Praca Srednia Srednia )
Sredni czas
Rodzaj ruchu transportowa (transportowa |predkosc dtugosc jazdy
) ) jazdy [min]
[poj.km] [poj.h] [km/h] [km]
wewnetrzny 2280769 51507 44,28 31,62 43
docelowo-zrodtowy |2 392 428 44 846 53,35 50,94 57
tranzytowy 1971451 31764 62,07 109,96 106
razem 6 644 648 128 117 51,86 48,50 56
Wariant Kolej++ 2030 r.
Praca Praca Srednia Srednia )
Sredni czas
Rodzaj ruchu transportowa ([transportowa |predkosc dtugosc jazdy
) ) jazdy [min]
[poj.km] [poj.h] [km/h] [km]
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wewnetrzny 2280728 51437 44,34 31,62 43
docelowo-zrédtowy |2 392 543 44 819 53,38 50,94 57
tranzytowy 1971947 31744 62,12 109,99 106
razem 6 645 218 128 000 51,92 48,50 56
Wariant Multimodalny Transport 2030 r.
Praca Praca Srednia Srednia )
Sredni czas
Rodzaj ruchu transportowa (transportowa |predkosc dtugosc jazdy
) ) jazdy [min]
[poj.km] [poj.h] [km/h] [km]
wewnetrzny 2279440 51349 44,39 31,61 43
docelowo-zrédtowy |2 391 906 44 849 53,33 50,93 57
tranzytowy 1966 367 31681 62,07 109,68 106
razem 6 637 713 127 879 51,91 48,44 56
Wariant Innowacyjny Transport 2030 r.
Praca Praca Srednia Srednia )
Sredni czas
Rodzaj ruchu transportowa [transportowa |predkosé dtugosé jazdy
) ) jazdy [min]
[poj.km] [poj.h] [km/h] [km]
wewnetrzny 2268 358 50676 44,76 31,45 42
docelowo-zrédtowy |2 387 093 44793 53,29 50,82 57
tranzytowy 1972 869 31626 62,38 110,04 106
razem 6 628 320 127 095 52,15 48,38 56
Wariant Odniesienia 2055 r.
Praca Praca Srednia Srednia )
Sredni czas
Rodzaj ruchu transportowa [transportowa |predkosc dtugos¢ jazdy
) ) jazdy [min]
[poj.km] [poj.h] [km/h] [km]
wewnetrzny 2801617 68 725 40,77 30,84 45
docelowo-zrédtowy |4 067 431 91 136 44,63 52,21 70
tranzytowy 3403021 66 169 51,43 112,23 131
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razem 10 272 069 226 030 45,45 51,60 68
Wariant Kolej++ 2055 r.
Praca Praca Srednia Srednia )
Sredni czas
Rodzaj ruchu transportowa (transportowa |predkosc dtugosc jazdy
) ) jazdy [min]
[poj.km] [poj.h] [km/h] [km]
wewnetrzny 2 808 496 67 791 41,43 30,91 45
docelowo-zrédtowy |4 091 612 87 520 46,75 52,52 67
tranzytowy 3434196 63 366 54,20 113,26 125
razem 10334 304 218 677 47,26 51,91 66
Wariant Multimodalny Transport 2055 r.
Praca Praca Srednia Srednia )
Sredni czas
Rodzaj ruchu transportowa [transportowa |predkosé dtugosé jazdy
) ) jazdy [min]
[poj.km] [poj.h] [km/h] [km]
wewnetrzny 2799739 68 392 40,94 30,82 45
docelowo-zrédtowy |4 064 183 90 667 44,83 52,17 70
tranzytowy 3394018 66 059 51,38 111,94 131
razem 10 257 940 225118 45,57 51,53 68
Wariant Innowacyjny Transport 2055 r.
Praca Praca Srednia Srednia )
Sredni czas
Rodzaj ruchu transportowa [transportowa |predkosc dtugosc jazdy
) ) jazdy [min]
[poj.km] [poj.h] [km/h] [km]
wewnetrzny 2797919 65413 42,77 30,80 43
docelowo-zrédtowy |4 080 323 85 805 47,55 52,37 66
tranzytowy 3425789 62 554 54,77 112,98 124
razem 10304 031 213772 48,20 51,76 64

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie modelu ruchu
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Wyniki porownywano w ramach poszczegdlnych rodzajow ruchu w kolejnych horyzontach
czasowych. Najkorzystniejsze parametry w 2030 r. uzyskano dla Wariantu Innowacyjny Transport,
a najgorsze dla Wariantu Odniesienia. W 2055 r. najwyzszymi srednimi predko$ciami
charakteryzuje sie Wariant Innowacyjny Transport, a najnizszymi srednimi dtugosciami jazdy
Wariant Multimodalny Transport, za wyjgtkiem ruchu wewnetrznego, w ktdrym najnizszg srednia
dtugosc jazdy obserwuje sie w Wariancie Innowacyjny Transport.

Parametry uzyskane dla samochodéw ciezarowych bez przyczep zestawiono w Raporcie z Etapu 7.

Nie wnoszg one istotnych zmian do wnioskow.

6.1.5. Emisje transportowe

Wyniki emisji COze w transporcie przedstawiono w ujeciu dla catego ruchu drogowego oraz ruchu
tylko wewnetrznego (podrdze i przejazdy tylko wewnatrz wojewddztwa). Dziatania Samorzadu
Wojewddztwa maja istotny wptyw wytgcznie na ruch wewnetrzny, w przypadku ruchu
zewnetrznego istotniejsze sg dziatania krajowe, a nawet europejskie.

W przypadku ruchu catkowitego wielko$¢ emisji CO2 w kazdym wariancie rosnie do roku 2030.
Natomiast w przypadku ruchu wewnetrznego spada. Stagd wniosek, ze za niekorzystne zmiany
wielkosci emisji odpowiada ruch zewnetrzny, niezalezny od dziatart Samorzadu Wojewddztwa.
Najlepsze wyniki osigga Wariant Innowacyjny Transport, w ktérym co prawda wystepuje
najwiekszy ruch drogowy, ale zatozono wiekszy udziat w ruchu pojazdéw zeroemisyjnych. Wzrost
udziatu mozna uzyskac poprzez wiekszy rozwéj elektromobilnosci oraz dziatania wspierajgce
pojazdy niskoemisyjne i zeroemisyjne, np. rozbudowe sieci tadowania pojazdéw, wprowadzanie
stref czystego transportu, rozwdj sieci drog rowerowych itp. Dodatkowe dziatania w tym zakresie
zostaty zaproponowane w Wariancie Innowacyjnym. Najgorszy wynik osiggnat Wariant
Odniesienia.

Wielkos¢ emisji jednostkowych, zuzycie energii a takze krajowy wspoétczynnik emisji dla energii
elektrycznej w Polsce w 2021 r. przyjeto zgodnie z metodologig EIB ,,EIB Project Carbon Footprint
Methodologies”. Dla horyzontéw 2030 oraz 2055 wspdtczynnik ten zostat zmniejszony zgodnie ze
zmiang wskaznika wzgledem 2022 r. udostepniong przez CUPT. Zgodnie z danymi CUPT zatozono
nastepujgcg strukture floty pojazddw: w stanie istniejgcym udziat pojazddéw elektrycznych — 0%; w
2030 r. 7,8% (samochody osobowe i dostawcze) i 0% (samochody ciezarowe i ciezarowe ciezkie); w
2055 r. 33,1% (samochody osobowe i dostawcze) i 0% (samochody ciezarowe i ciezarowe ciezkie).
W Wariancie Innowacyjnym w 2030 r. zgodnie z zatozeniami przyjetymi dla tego wariantu udziat

pojazddéw elektrycznych przyjeto na poziomie 10%.
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Tabela 20. Emisja COz e [ton/rok].

Ruch catkowity
Samochod Zmiana w
Samochod [Samochod
Samochod y Transport stosunku
Rok Wariant y Razem
y osobowe ciezarowe [publiczny do 2021 r.
dostawcze [ciezarowe
ciezkie
stan
istniejac|Nie dotyczy [2698 439 (300588 (122923 1115510 279050 4516510 |nie dotyczy
y
2030 r. |Odniesienia [2 766 665 349505 135919 |1527937 290471 [5070496 [12,27%
2030 r. [Kolej ++ 2745430 349638 |135926 1528131 (361970 5121096 (13,39%
2030 r. [Multimodaln
2752111 348865 (135847 1526342 (318581 5081748 (12,51%
y Transport
2030 r. |Innowacyjny
2750831 338957 |135695 |1524182 (314351 5064017 (12,12%
Transport
2055 r. |Odniesienia 2622 447 477 154 (163834 2362062 232041 |5857 538 [29,69%
2055 r. [Kolej ++ 2615669 481380 (164344 2376373 261986 [5899752 [30,63%
Multimodaln
2055 . 2611893 476255 |163802 2358813 [250230 5860994 129,77%
y Transport
Innowacyjny2 639913 409891 (163979 2369412 247524 5830719 29,10%
2055 r.
Transport
Ruch wewnetrzny
Samochod
Samochod [Samochod Zmiana w
Samochod y Transport
Rok Wariant y Razem stosunku
y osobowe ciezarowe [publiczny
dostawcze ciezarowe do 2021 .
ciezkie
stan
istniejgc|Nie dotyczy [2 008 063 |137 777 |76 746 447 111 |193616 2863313 |
Y
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Samochod

Samochod Samochod Zmiana w
Samochod y Transport
Rok Wariant y Razem stosunku
y osobowe ciezarowe |publiczny
dostawcze ciezarowe do 2021 r.
ciezkie
2030 r. |Odniesienia [1 828922 (160626 (83 339 524 463 207371 |2804720 |-2,05%
2030 r. [Kolej ++ 1807738 [160641 (83347 524 468 254280 2830474 |-1,15%
Multimodaln
2030 . 1815389 (160177 (83321 524 157 215656 |2798 700 |-2,26%
y Transport
Innowacyjny
2030 . 1822596 (151107 (83172 521609 211425 2789909 [-2,56%
Transport
2055 r. |Odniesienia (1397017 286900 (101957 (644232 (175400 |2 605505 [-9,00%
2055 r [Kolej ++ 1389238 289439 (102180 645814 192564 2619234 |-8,52%
Multimodaln
2055 r 1387034 286125 (101921 |643800 (180808 2599688 [-9,21%
y Transport
Innowacyjny
2055 r 1417808 218164 (101902 643381 (178102 2559357 -10,62%
Transport

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie modelu ruchu

Wyniki poréwnywano w ramach poszczegdlnych rodzajéw ruchu w kolejnych horyzontach

czasowych. Najnizszymi emisjami CO», zaréwno w ruchu wewnetrznym jak i catkowitym w obu

horyzontach prognozy, charakteryzuje sie Wariant Innowacyjny Transport. Najwyzsze emisje CO»

obserwuje sie w Wariancie Kolej++.

Spadek do 2030 r. na poziomie 2,56% w Wariancie Innowacyjnym wydaje sie niewystarczajgcy.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze obliczenia nie uwzgledniajg zmniejszenia jednostkowej emisji w

wyniku zmian parku pojazdéw (normy spalania EURO). Dodatkowo zatozono, ze udziat

zeroemisyjnych pojazdéw ciezarowych w ruchu bedzie znikomo maty. W rzeczywistosci nalezy

spodziewad sie wiekszych spadkéw emisji CO,.
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6.1.6. Wskaznik dostepnosci transportowej

Metoda obliczania wskaznikdw dostepnosci transportowej przedstawiona zostata w Czesci |
Studium analityczno-prognostycznego Etap 6.

Wskaznik WDTWS oparty jest na liczeniu tzw. dostepnosci potencjatowe] i opiera sie na sumie
iloczynéw potencjatéw obszaréw i kosztow przejazdu miedzy nimi. Do okreslenia masy
potencjatéw w przypadku transportu oséb wykorzystano informacje o liczbie ludnosci, natomiast
dla transportu towaréw wykorzystano potencjaty ruchu ciezarowego. Wskaznik WDTWS opiera sie
o obliczanie dostepnosci na poziomie rejondw komunikacyjnych, jest multimodalny w oparciu o
transport indywidualny i transport zbiorowy. Z uwagi na fakt, iz model ruchu obejmuje jedynie
obszar wojewddztwa slgskiego, zréznicowano obliczenia wskaznika wewnetrznego i zewnetrznego.
Zaréwno w horyzoncie 2030 jak i 2055 najwyzszym wskaznikiem WDTWS charakteryzuje sie

Wariant Innowacyjny Transport, a najnizszym Wariant Odniesienia.

Tabela 21. Wskazniki Dostepnosci Transportowej Wojewddztwa Slaskiego w stanie istniejgcym

oraz w poszczegdlnych wariantach — 2030 r.

Wariant Wariant

Stan |Wariant Warian|Multimo [nnowac

Wskaznik Dostepnosci istniejg|Odniesieft dalny yjny
cy nia Kolej++TransporTranspor
t t

Wskaznik Dostepnosci Transportowej Wojewddztwa
. ) 22,21%(24,24% (24,43%(24,49% |25,26%
Slaskiego (WDTWS)

Wskaznik Dostepnosci Transportowej Wojewddztwa
) ) 25,78%(27,79% [27,89%27,97% [28,88%
Slgskiego dla ruchu samochodowego (WDTWSso)

Wewnetrzny Wskaznik Dostepnosci Transportowe;j
Wojewddztwa Slaskiego dla ruchu samochodowego 26,00%(28,14% [28,25%(28,33% [29,28%
(WWDTWSso).

Zewnetrzny Wskaznik Dostepnosci Transportowej
Wojewddztwa Slaskiego dla ruchu samochodowego 20,04%(21,80% [21,85%(21,89% 22,31%
(ZWDTWSso)
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Wariant (Wariant

Stan |Wariant (WarianMultimo [Innowac
Wskaznik Dostepnosci istniejg|Odniesie|t dalny  yjny

cy nia Kolej++TransporTranspor

t t

Wskaznik Dostepnosci Transportowej Wojewddztwa
. ) 9,97% [12,78% [13,50%(13,30% [13,24%
Slgskiego dla transportu zbiorowego (WDTWStz)
Wewnetrzny Wskaznik Dostepnosci Transportowe;j
Wojewddztwa Slaskiego dla transportu zbiorowego 9,90% [12,48% [13,19%(12,99% (12,92%
(WWDTWStz)
Zewnetrzny Wskaznik Dostepnosci Transportowe;j
Wojewddztwa Slaskiego dla transportu zbiorowego 10,36%16,55% [17,26%(17,08% (17,04%
(ZWDTWStz)
Wskaznik Dostepnosci Transportowej Wojewddztwa
) ) 21,23%(22,90% [22,81%23,07% [23,54%
Slgskiego dla transportu towarowego (WDTWStow)
Wewnetrzny Wskaznik Dostepnosci Transportowe;j
Wojewddztwa Slaskiego dla transportu towarowego 21,90%(23,69% [23,57%(23,89% 24,43%
(WWDTWSTOW)
Zewnetrzny Wskaznik Dostepnosci Transportowe;j
Wojewddztwa Slaskiego dla transportu towarowego 17,57%|18,34% |18,35%(18,39% [18,57%
(ZWDTWSTOW)

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie modelu ruchu

Najwyzszymi wartosciami wskaznikéw WDTWS, WDTWSso, WDTWStow charakteryzuje sie

Wariant Innowacyjny Transport, a WDTWStz Wariant Kolej++. Najnizszymi wartosciami

wskaznikéw WDTWS, WDTWSso, WDTWStz charakteryzuje sie Wariant Odniesienia, natomiast

WDWTStow Wariant Kolej ++.
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Tabela 22. Wskazniki Dostepnoéci Transportowej Wojewddztwa Slgskiego w stanie istniejgcym

oraz w poszczegdlnych wariantach — 2055 r.

(WWDTWSTOW)

Wariant|Wariant
stan Wariant Multim Innowac
Wariant
Wskaznik Dostepnosci istniejac|Odniesi odalny yjny
Kolej++
y enia Transpo [Transpo
rt rt

Wskaznik Dostepnosci Transportowej Wojewddztwa
) ) 22,21% [20,85% [21,53% [21,12% [22,79%
Slgskiego (WDTWS)
Wskaznik Dostepnosci Transportowej Wojewddztwa
i } 25,78% [23,59% [24,32% |23,80% [25,85%
Slgskiego dla ruchu samochodowego (WDTWSso)
Wewnetrzny Wskaznik Dostepnosci Transportowe;j
Wojewddztwa Slaskiego dla ruchu samochodowego 26,00% [24,07% 24,79% [24,28% [26,43%
(WWDTWSso).
Zewnetrzny Wskaznik Dostepnosci Transportowe;j
Wojewddztwa Slaskiego dla ruchu samochodowego 20,04% |18,36% [19,14% |18,54% [|19,86%
(ZWDTWSso)
Wskaznik Dostepnosci Transportowej Wojewddztwa
) ) 9,97% [12,42% (13,00% (12,90% (12,83%
Slgskiego dla transportu zbiorowego (WDTWStz)
Wewnetrzny Wskaznik Dostepnosci Transportowe;j
Wojewddztwa Slaskiego dla transportu zbiorowego 9,90% |11,89% [12,47% |12,37% |12,30%
(WWDTWStz)
Zewnetrzny Wskaznik Dostepnosci Transportowe;j
Wojewddztwa Slgskiego dla transportu zbiorowego 10,36% |16,20% (16,77% [16,69% |16,65%
(ZWDTWStz)
Wskaznik Dostepnosci Transportowej Wojewddztwa
) ) 21,23% [20,93% [21,80% [21,17% [22,99%
Slaskiego dla transportu towarowego (WDTWStow)
Wewnetrzny Wskaznik Dostepnosci Transportowe;j
Wojewddztwa Slaskiego dla transportu towarowego 21,90% [21,89% (22,80% (22,16% [24,23%
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Wariant Wariant

stan Wariant Multim Innowac
Wariant
Wskaznik Dostepnosci istniejac|Odniesi odalny yjny
Kolej++
y enia Transpo [Transpo
rt rt

Zewnetrzny Wskaznik Dostepnosci Transportowej
Wojewddztwa Slaskiego dla transportu towarowego 17,57% [16,16% (17,01% (16,27% (17,47%
(ZWDTWSTOW)

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie modelu ruchu

Najwyzszymi wartosciami wskaznikéw WDTWS, WDTWSso, WDTWStow charakteryzuje sie
Wariant Innowacyjny Transport, a WDTWStz Wariant Kolej++. Najnizszymi wartosciami

wskaznikéw WDTWS, WDTWSso, WDTWStz i WDTWStow charakteryzuje sie Wariant Odniesienia.

6.1.7. Prognoza wypadkow drogowych

Prognoze wypadkéw drogowych wykonano w oparciu o zmodyfikowang metode autorstwa

prof. Kazimierza Jamroza, zalecang rowniez w ramach Niebieskiej Ksiegi. Spadek liczby wypadkéw
wynika, wedtug tej metody z kilku czynnikéw: spadku ruchu na drogach niemodernizowanych,
przeniesienia sie ruchu na drogi nowe i zmodernizowane, na ktérych wypadkowosé jest mniejsza,
zwiekszajgcej sie w kolejnych latach swiadomosci kierowcdéw jezdzgcych bezpieczniej.

Chociaz wyniki sg zblizone, najlepiej wypadt Wariant Innowacyjny. Jest to wynikiem duzej ilosci
drég nowych i zmodernizowanych. Najwieksza liczba wypadkéw drogowych prognozowana jest w

Wariancie Odniesienia.
Tabela 23. Liczba wypadkdéw drogowych w stanie istniejgcym oraz w poszczegdlnych wariantach.

Stan istniejgcy — 2261 wypadkdow.

Wariant 2030r. 2055 r.
Odniesienia 2150 1145
Kolej ++ 2136 1140
Multimodalny Transport 2130 1136
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Wariant 2030r. 2055 r.

Innowacyjny Transport 2104 1112

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie modelu ruchu

Najwyzszg liczbe wypadkdéw drogowych prognozuje sie w Wariancie Odniesienia, a najnizszag w
Wariancie Innowacyjny Transport dla obu horyzontéw czasowych.

6.2. Wariant Wynikowy oraz Minimalny

Analiza wielokryterialna wykonana dla trzech wariantéw rozwojowych oraz Wariantu Odniesienia,
(szczegotowo przedstawiona w dokumencie Czes¢ | Studium analityczno-prognostyczne Etap 7
(czesciowo réwniez w rozdziale 6.4) jednoznacznie wskazata na Wariant Innowacyjny jako wariant
najlepiej realizujgcy postawione cele RPT. Wariant ten cechowat sie najwiekszym rozwojem sieci
drogowej, co oznaczato najwiekszg dostepnosc i poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Wariant ten jednoczesnie nie spowodowat wzrostu pracy transportowej w ruchu drogowym z jej
negatywnymi konsekwencjami, pomimo wzrostu liczby podrézy samochodowych w podziale zadan
przewozowych. Byto to efektem skracania drogi w wyniku budowy nowych potgczen. Jednoczesnie
wariant ten wypadt korzystnie w zakresie ograniczenia emisji CO», co byto spowodowane
przyjeciem, wiekszego rozwoju elektromobilnosci, niz w pozostatych wariantach. Jednak wariant
ten posiada jeden istotny mankament, ktéry sprawia, ze nie nalezy go rozwazac¢ w kontekscie
horyzontu do 2030 roku. Wariant ten charakteryzuje sie zbyt mocno rozbudowang listg inwestycji
drogowych, ktéra zaréwno ze wzgledéw finansowych jak i organizacyjnych wydaje sie nie do
zrealizowania w przeciggu osmiu lat. Z tego powodu zbudowano Wariant Wynikowy, oparty na
Wariancie Innowacyjnym, ktéry zawierat mniejszg liste inwestycji na drogach wojewddzkich. Jest
on rekomendowany do realizacji w RPT.
Liste zadan inwestycyjnych w zakresie sieci drogowej ograniczono, przenoszgc do Wariantu
Wynikowego jedynie te z inwestycji, ktdre w najwiekszym stopniu wpisujg sie w dziatania realizacji
celéw regionalnego planu transportowego, a jednoczesnie wykazujg duzg efektywnos¢ z uwagi na
kryterium ruchowe. Wybor inwestycji wykonano wedtug dwéch zasad:

e Nowa (modernizowana) inwestycja musi by¢ obcigzona ruchem (stosunek

natezenie/przepustowosé powinien wynosi¢ powyzej 0,5) i jednoczesnie musi odcigzac z

ruchu samochodowego obszary zamieszkate.
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e Inwestycje o najwyzszych naktadach finansowych muszg sie charakteryzowac wyzsza
efektywnoscig od inwestycji o nizszych naktadach finansowych.
Zoptymalizowano sie¢ potaczen autobusowych. Ograniczono potaczenia autobusowe w
korytarzach nowych potgczen kolejowych, zmniejszajac zjawisko , kanibalizacji”. Wprowadzono
nowe lokalne potgczenia autobusowe prowadzgce do przystankéw kolejowych w gminach, w
ktdérych udziat transportu zbiorowego byt niski, a jednoczesnie brakowato potaczen autobusowych
z kolejg. Byty to gminy: Koniecpol, Przystajn, Lipie, Krzepice, Kuznia Raciborska i Ujsoty.
W zakresie pofaczen kolejowych ich bogata sie¢ wynika z zatozen przyjetych w Wariancie
Odniesienia.
Oprodcz inwestycji w Wariancie uwzglednia sie rowniez szereg dziatan bezinwestycyjnych
wptywajgcych na realizacje celéw RPT w tym dziatarnh wptywajgcych na zmiane postaw spotecznych
dotyczacych korzystania z transportu publicznego, zmniejszenia emisji CO, czy poprawe
bezpieczenstwa. Dziatania te zostaty opisane w dokumencie Cze$¢ | Studium analityczno-
prognostyczne Etap 7.
Wariant Wynikowy w liczbach:
e 389 km budowanych drég,
e 432 km przebudowywanych drég,
e 346 km budowanych linii kolejowych,
e 1346 km przebudowywanych linii kolejowych.
Koszty utrzymania, eksploatacji, naktady inwestycyjne:
e 5744 461 000 zt — przewidywane naktady inwestycyjne Zarzadu Drég Wojewddzkich w
Katowicach,
e 720000 000 zt — przewidywane naktady inwestycyjne zwigzane z zakupem taboru
kolejowego (Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego/Koleje Slaskie Sp. z 0.0.),
e 151083 000 zt — przewidywane naktady inwestycyjne zwigzane z zakupem taboru
autobusowego,
e 1668000 zt — wzrost rocznych kosztéw utrzymania sieci dréog wojewddzkich,
e 110354 000 zt — wzrost rocznych kosztéw ustug przewozowych w sieci kolejowe;j.
Na rysunku 20 zaprezentowano inwestycje liniowe uwzglednione w Wariancie Wynikowym w 2030
r. Lokalizacje inwestycji nalezy traktowac poglagdowo, w wielu przypadkach brak jest jeszcze
sprecyzowanych koncepcji inwestycji, a w przypadku gdy sg, to i tak skala, ktérg operuje RPT nie

pozwala na doktadne odwzorowanie lokalizacji inwestycji.
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Na rysunku 21 zebrano liczbe kurséw na sieci transportu miedzygminnego publicznego
w wojewddztwie. Najwyzsze czestotliwosci kursowania wystepujg w duzych miastach i w
Metropolii Gérnoslaskiej, czyli tam, gdzie wystepuje transport miejski, aglomeracyjny,

metropolitalny.

165



Rysunek 20. Inwestycje liniowe uwzglednione w Wariancie Wynikowym - 2030 r.
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Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rysunek 21. Dobowa liczba kurséw/kierunek w transporcie publicznym miedzygminnym w

Wariancie Wynikowym - 2030 .
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Zrédto: Opracowanie wtasne
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Biorac pod uwage, ze w Wariancie Odniesienia znalazty sie inwestycje, ktére majg mocno

zaawansowane plany, ale nie majg jeszcze przyznanego dofinasowania, przez co lista inwestycji w

tym wariancie jest bogata, zdecydowano sie przebadac¢ réwniez Wariant Minimalny — dla stanu

2030 r. W wariancie tym zawarto jedynie inwestycje, ktérych realizacja juz sie rozpoczeta lub maja

przyznane dofinansowanie.

Wariant Minimalny w liczbach:

30 inwestycji drogowych, w tym 6 w gestii Zarzagdu Drég Wojewddzkich w Katowicach,
263 km budowanych drég, w tym 18 km w gestii Zarzgdu Drég Wojewddzkich w
Katowicach,

152 km przebudowywanych drég, w tym 50 km w gestii Zarzadu Drég Wojewddzkich
w Katowicach,

346 km budowanych linii kolejowych,

1 346 km przebudowywanych linii kolejowych.

Koszty utrzymania, eksploatacji, naktady inwestycyjne:

955 886 000 zt — przewidywane naktady inwestycyjne Zarzagdu Drég Wojewddzkich
w Katowicach,

720 000 000 zt — przewidywane nakfady inwestycyjne zwigzane z zakupem taboru
kolejowego (Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slgskiego/Koleje Slaskie Sp. z 0.0.),
295 000 zt — wzrost rocznych kosztéw utrzymania sieci drég wojewddzkich,

99 292 000 zt — wzrost rocznych kosztédw ustug przewozowych w sieci kolejowej.

Na rysunku 22 zaprezentowano inwestycje liniowe uwzglednione w Wariancie Minimalnym w

2030 r. Lokalizacje inwestycji nalezy traktowaé poglagdowo, w wielu przypadkach brak jest jeszcze

sprecyzowanych koncepcji inwestycji, a w przypadku gdy sa, to i tak skala, ktérg operuje RPT nie

pozwala na doktadne odwzorowanie lokalizacji inwestycji.

168



Rysunek 22. Inwestycje liniowe uwzglednione w Wariancie Minimalnym - 2030 r.
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Zrédto: Opracowanie wiasne
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6.3. Wyniki obliczen dla Wariantu Wynikowego i Wariantu Minimalnego

6.3.1. Podziat zadan przewozowych

Badania podziatu zadan przewozowych dla Wariantu Wynikowego i Minimalnego wykonano

analogicznie do badan z tabeli 8. Rdwniez w tym przypadku uzyskano zadawalajace wyniki.

Mniejszy rozwdj sieci drogowej w wariancie minimalnym przetozyt sie na wiekszy udziat transportu

zbiorowego.

Tabela 24. Udziat podrézy wykonywanych samochodem osobowym i transportem zbiorowym w

podrdzach niepieszych mieszkancow wojewddztwa $lgskiego w stanie istniejgcym i w wariantach

prognostycznych.
Samochéd
Samochoéd Transport Transport
osobowy -
Rok Wariant osobowy - zbiorowy lic |zbiorowy -
liczba
udziat zba podrézy | udziat
podrozy
stan
Nie dotyczy 2 756 867 77,44% 803 283 22,56%
istniejacy
2030r. Wynikowy 2592390 76,36% 802 648 23,64%
2055r. Wynikowy 2342926 75,98% 740 592 24,02%
2030r. Minimalny 2578 624 75,95% 816 414 24,05%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie modelu ruchu

6.3.2. Parametry funkcjonalne transportu zbiorowego

W tabelach 25-28 zebrano rézne parametry opisujgce funkcjonowanie transportu zbiorowego
zaréwno w sferze popytu jak i podazy dla Wariantéw Wynikowego i Minimalnego. Parametry

funkcjonowania transportu poprawiajg sie, co jest efektem zwiekszenia oferty przewozowej.

Rdznice miedzy wariantami sg niewielkie.
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Tabela 25. Parametry ogdlne transportu zbiorowego w dobie dla podrézy miedzygminnych.

Wariant Wariant Wariant
Parametr Stan istniejacy | Wynikowy Wynikowy Minimalny
2030r. 2055 r. 2030r.
Sredni czas podrézy (drzwi-
56min 9s 48 min 36 s 49 min 29 s 48 min 39 s
drzwi)
Sredni czas jazdy w
19min 51s 17 min4ls 18 min 23 s 17 min39s
pojezdzie
Sredni czas oczekiwania na
10min 15s 1min25s 1min29s 1min26s
przesiadke
Sredni czas przejécia w
8min 18s 11min52s 12min12s 11 min56s
przesiadce
Srednia dtugos¢ podroézy 17,164km 19,932 km 21,441 km 19,387 km
Srednia predko$¢ podrézy | 18km/h 25 km/h 26 km/h 24 km/h
Srednia predkos¢ jazdy 41km/h 55 km/h 58 km/h 54 km/h
taczna praca czasowa 418 186h 2min [374302h 367 660 h 383784 h
podrdzy [pash] 14s 27 mind7s 20min21s 24 min50s
taczna praca transportowa |7 669
9209 986 km 9 558 866 km 9142 081 km
podrdzy [paskm] 638,567km
Srednia liczba przesiadek 0,726 0,615 0,633 0,607
Liczba przesiadek 324 290 284 005 282 383 286 149
Przejazdy 770014 745 026 727 166 756 575
Podrdze ogétem 446 842 462 077 445 832 471 547
Podréze bez przesiadki 199 369 233028 221223 238 826
Podréze z 1 przesiadka 177 205 177 989 171922 182 390
Podrdze z 2 przesiadkami 61 108 44 404 44 991 44 226
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Wariant Wariant Wariant
Parametr Stan istniejacy | Wynikowy Wynikowy Minimalny
2030r. 2055 r. 2030r.
Podrdze z ponad 2
8 042 5 600 6 646 4983
przesiadkami

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie modelu ruchu

Tabela 26. Praca eksploatacyjna/transportowa w podsystemach transportu zbiorowego w dobie.

Skréty uzyte w tabeli: Wariant Wynikowy — WW, Wariant Minimalny - WM.

Stan

Stan

istniejac | istniejac

2030r. |2030r.

2055r. |2055r.

2030r. |2030r.

y y
WWwW WWwW WWwW WWwW WM WM
Operator/Przewoin | [pockm] | [poch]
) ) ) [pockm] | [poch] |[pockm]|[poch] |[pockm] |[poch]
ik [pojkm] | [pojh]

[pojkm] | [pojh]

[pojkm] | [pojh]

[pojkm] | [pojh]

Tramwaj

32279

1160

36950 |1239

36950 |1239

36950 |1239

Autobus

304 863 | 9512

306 412 | 9550

306412 |9 550

304 863 |9 508

Autobus - przewozy

49508 |1020 49508 |1023 49508 |1023 49508 |1023
prywatne
Autobus - przewozy
prywatne poza 18801 |[379 18801 |368 18801 |[368 18801 |368
wojewddztwo
Koleje Slaskie 22022 |485 30718 |404 49204 |644 30400 |401
Kolej Nie Nie

12046 |157 12046 |149 8531 104

Metropolitalna dotyczy | dotyczy
Polregio S.A. 5903 111 6018 74 6018 74 6018 74
Kolej Pasazerska

4803 58 8 696 60 8918 61 4 806 38

Segment Premium
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Kolej Pasazerska

Miedzyregionalna

16 128

231

19984

165

21106

175

18 551

156

Razem

454 306

12 956

489 134

13 039

508 964

13 284

478 429

12911

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie modelu ruchu
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Tabela 27. Praca transportowa w podsystemach transportu zbiorowego w dobie.

Skroty uzyte w tabeli: Wariant Wynikowy — WW, Wariant Minimalny - WM.

stan stan
istniejacyistniejacy[2030r. [2030r 2055r. [2055r [2030r. (2030
Operator/Przewozni WW WW WwWw WwW WM WM
[paskm] |[pash]
k [paskm] |[pash] |[paskm] [[pash] |[[paskm] |[pash]
Tramwaj 442249 (15871 4808369|16658 440100 (15335 483404 (16821
Autobus 332805797 108 |2 72154880078 (272985380381 (279473082176
Autobus - przewozy
178548234690 (989044 (19690 [959 156 [19097 |1 036476120 646
prywatne
Autobus - przewozy
prywatne poza 107679520691 360527 |6998 468 656 (9 007 368 279 |7 147
wojewoddztwo
Koleje Slaskie 527 111 10858 |163602720744 202009525772 172925022 450
Nie Nie
Kolej Metropolitalna 662 426 |8 383 845 780 9977 546 869 |6 710
dotyczy |dotyczy
Polregio S.A. 334229 5931 707 168 |8 205 987 194 |11461 (701318 8114
Kolej Pasazerska
724 127 8013 1367 43419 895 1980376(14329 (11341318958
Segment Premium
Kolej Pasazerska
166812522541 3594099127 247 14904 14437573 3576 756|128 228
Miedzyregionalna
12 518 15 335 12 371
Razem 9 886 176215 703 197 898 222 934 201 250
642 354 212

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie modelu ruchu
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Tabela 28. Liczba pasazeréow w podsystemach transportu zbiorowego w dobie.

Wariant Wariant Wariant
Operator/Przewoinik Stan istniejacy | Wynikowy Wynikowy Minimalny
2030r. 2055 r. 2030r.

Tramwaj 86 896 89 150 83480 89 543
Autobus 333085 289 493 288 279 293 326
Transport zbiorowy

505 269 464 116 426 845 472 749
wewnatrzgminny PUT AUX
Autobus - przewozy prywatne | 99 669 61 486 58 856 63471
Autobus - przewozy prywatne

42 943 18 127 21851 18 329
poza wojewddztwo
Koleje Slaskie 30220 95 190 115661 104 169
Kolej Metropolitalna Nie dotyczy 39312 42 123 33265
Polregio S.A. 14 995 35523 47 586 34 499
Kolej Pasazerska Segment

12 464 23359 32237 19315
Premium
Kolej Pasazerska

34 884 64 377 85 207 64 692
Miedzyregionalna
Razem 1160425 1180133 1202125 1193 358

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie modelu ruchu
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6.3.3. Parametry funkcjonalne transportu indywidualnego

W tabeli 29 zebrano podstawowe parametry funkcjonowania ruchu samochodéw osobowych w

wojewoddztwie w Wariantach Wynikowym i Minimalnym. Wariant Wynikowy charakteryzuje sie

poprawa warunkow ruchu w obu horyzontach czasowych.

Tabela 29. Wybrane parametry funkcjonalne transportu indywidualnego w dobie.

Stan istniejacy

Praca Praca Srednia Srednia i
Sredni czas
Rodzaj ruchu transporto |transporto |predkosc dtugos¢
jazdy [min]
wa [poj.km] | wa [poj.h] |[km/h] jazdy [km]
wewnetrzny 30564 131 |686 196 44,54 11,10 15
docelowo-
8 679991 155 582 55,79 34,44 37
Zrodtowy
tranzytowy 1828017 24918 73,36 69,27 57
razem 41072 138 | 866 696 47,39 13,54 17
Wariant Wynikowy
Praca Praca Srednia Srednia )
Sredni czas
Rok Rodzaj ruchu transporto |transporto |predkosc dtugosc
jazdy [min]
wa [poj.km] | wa [poj.h] |[km/h] jazdy [km]
2030r. |wewnetrzny 28 085 434 | 582 866 48,19 10,83 13
2030r. |docelowo-
11931399 |195508 61,03 41,17 40
Zrédtowy
2030 r. |tranzytowy 2528547 36 764 68,78 68,92 60
2030r. |razem 42 545380 |815138 52,19 14,58 17
2055 r. | wewnetrzny 25423200 |556 752 45,66 10,85 14
2055 r. |docelowo-
18221668 |360 364 50,56 41,12 49
zrédtowy
2055 r. |tranzytowy 3908 311 68 384 57,15 69,74 73
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Praca Praca Srednia Srednia )
Sredni czas
Rok Rodzaj ruchu transporto |transporto |predkosc dtugosc
jazdy [min]
wa [poj.km] | wa [poj.h] |[km/h] jazdy [km]
2055 r. |razem 47 553179 |985 500 48,25 16,73 21
Wariant Minimalny
Praca Praca Srednia Srednia )
Sredni czas
Rok Rodzaj ruchu transporto |transporto |predkosc dtugosc
jazdy [min]
wa [poj.km] | wa [poj.h] | [km/h] jazdy [km]
2030 r. |wewnetrzny 28097918 |[602 135 46,66 10,85 14
2030r. |docelowo-
11970796 |200 316 59,76 41,30 41
zrédtowy
2030 r. |tranzytowy 2529683 37509 67,44 68,95 61
2030r. |razem 42 598 397 | 839960 50,71 14,60 17

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie modelu ruchu
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6.3.4. Parametry funkcjonalne transportu towarowego

Podobnie jak w przypadku pozostatych wariantéw w ruchu towarowym, na poprawe warunkéw

ruchu w Wariancie Wynikowym mozna liczy¢ jedynie do roku 2030. W kolejnym horyzoncie wzrost

ruchu zewnetrznego nie pozwala na osiggniecie lepszych warunkéw dla ruchu samochodowego.

Tabela 30. Wybrane parametry funkcjonalne transportu towarowego w dobie — Wariant

Wynikowy.

Samochody dostawcze

Praca Praca Srednia Srednia )
Sredni czas
Rok Rodzaj ruchu transporto |transporto |predkosc dtugos¢
jazdy [min]
wa [poj.km] | wa [poj.h] | [km/h] jazdy [km]
stan
istniejac | wewnetrzny 1566 265 37 643 41,61 31,16 45
y
stan
docelowo-
istniejac 1542 674 30012 51,40 46,83 55
zrédtowy
y
stan
istniejgc | tranzytowy 308 191 4563 67,55 91,13 81
y
stan
istniejac | razem 3417 130 72217 47,32 39,46 50
y
2030r. |wewnetrzny 1752914 39107 44,82 30,57 41
2030r. |docelowo-
1310399 25470 51,45 44,72 52
zrédtowy
2030 r. |tranzytowy 869 726 13562 64,13 97,28 91
2030r. |razem 3933039 78 139 50,33 41,15 49
2055 r. |wewnetrzny 2950183 68 917 42,81 30,27 42
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Praca Praca Srednia Srednia )
Sredni czas
Rok Rodzaj ruchu transporto |transporto |predkosc dtugos¢
jazdy [min]
wa [poj.km] | wa [poj.h] | [km/h] jazdy [km]
2055 r. | docelowo-
1558614 33762 46,16 45,68 59
zrodtowy
2055r. |tranzytowy 1030076 19 660 52,39 96,81 111
2055r. |razem 5538 873 122 339 45,27 38,95 52
Samochody ciezarowe ciezkie
Praca Praca Srednia Srednia )
Sredni czas
Rok Rodzaj ruchu transporto |transporto |predkosc dtugos¢
jazdy [min]
wa [poj.km] | wa [poj.h] | [km/h] jazdy [km]
stan
istniejgc | wewnetrzny 1944 383 47 284 41,12 31,99 47
y
stan
docelowo-
istniejac 1954 337 39 407 49,59 50,08 61
zrédtowy
y
stan
istniejgc | tranzytowy 952 379 15447 61,65 102,90 100
y
stan
istniejac | razem 4 851 099 102 138 47,50 44,48 56
y
2030r. |wewnetrzny 2272776 51126 44,45 31,51 43
2030r. |docelowo-
2391915 44 820 53,37 50,93 57
zrédtowy
2030 r. |tranzytowy 1 966 807 31728 61,99 109,70 106
2030r. |razem 6 631498 127 674 51,94 48,40 56
2055r. | wewnetrzny 2 804 501 66 050 42,46 30,87 44
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Praca Praca Srednia Srednia )
Sredni czas
Rok Rodzaj ruchu transporto |transporto |predkosc dtugos¢
jazdy [min]
wa [poj.km] | wa [poj.h] | [km/h] jazdy [km]
2055 r. | docelowo-
4091118 85975 47,58 52,51 66
zrédtowy
2055 r. |tranzytowy 3424923 62 490 54,81 112,96 124
2055r. |razem 10320542 (214515 48,11 51,84 65

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie modelu ruchu

Tabela 31. Wybrane parametry funkcjonalne transportu towarowego w dobie — Wariant

Minimalny.

Samochody dostawcze

Praca Praca Srednia Srednia )
Sredni czas
Rok Rodzaj ruchu transporto |transporto | predkosé diugosé
jazdy [min]
wa [poj.km] | wa [poj.h] | [km/h] jazdy [km]
stan
istniejac | wewnetrzny 1566 265 37 643 41,61 31,16 45
y
stan
docelowo-
istniejgc 1542 674 30012 51,40 46,83 55
zrédtowy
y
stan
istniejgc | tranzytowy 308 191 4563 67,55 91,13 81
y
stan
istniejac | razem 3417 130 72217 47,32 39,46 50
y
2030 r. |wewnetrzny 1851433 42 828 43,23 30,65 43
2030r. |docelowo-
1310248 26 447 49,54 4471 54
zrédtowy
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Praca Praca Srednia Srednia )
Sredni czas
Rok Rodzaj ruchu transporto |transporto |predkosc dtugos¢
jazdy [min]
wa [poj.km] | wa [poj.h] | [km/h] jazdy [km]
2030r. |tranzytowy 868 874 13995 62,08 97,18 94
2030r. |razem 4 030 555 83270 48,40 40,86 51
Samochody ciezarowe ciezkie
Praca Praca Srednia Srednia )
Sredni czas
Rok Rodzaj ruchu transporto |transporto |predkosc dtugos¢
jazdy [min]
wa [poj.km] | wa [poj.h] | [km/h] jazdy [km]
stan
istniejgc | wewnetrzny 1944 383 47 284 41,12 31,99 47
y
stan
docelowo-
istniejac 1954 337 39 407 49,59 50,08 61
zrédtowy
y
stan
istniejac | tranzytowy 952 379 15 447 61,65 102,90 100
y
stan
istniejac | razem 4 851 099 102 138 47,50 44,48 56
y
2030r. |wewnetrzny 2 277 356 52 706 43,21 31,58 44
2030r. |docelowo-
2391777 45 838 52,18 50,92 59
zrédtowy
2030r. |tranzytowy 1971487 32 363 60,92 109,96 108
2030r. |razem 6 640 620 130907 50,73 48,47 57

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie modelu ruchu

Parametry uzyskane dla samochodéw ciezarowych bez przyczep zestawiono w Raporcie z Etapu 7.

Nie wnoszg one istotnych zmian do wnioskdow.
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6.3.5. Emisje transportowe

Whioski, ktére wyciggnieto z badan pozostatych wariantéw (por. rozdz. 6.1.5) obowigzujg réwniez

dla Wariantu Wynikowego. Dodatkowo warto zauwazy¢, ze emisja CO2e w ruchu wewnetrznym

dla Wariantu Wynikowego jest najmniejsza.

Wielkos$¢ emisji jednostkowych, zuzycie energii a takze krajowy wspoétczynnik emisji dla energii

elektrycznej w Polsce w 2021 r. przyjeto zgodnie z metodologia EIB ,,EIB Project Carbon Footprint

Methodologies”. Dla horyzontéw 2030 oraz 2055 wspdtczynnik ten zostat zmniejszony zgodnie ze

zmiang wskaznika wzgledem 2022 r. udostepniong przez CUPT.

Tabela 32. Emisja CO2 e [ton/rok].

Ruch catkowity

Samochod
Samochod [Samochod Zmiana w
Samochod y Transport
Rok Wariant y Razem stosunku do
y osobowe ciezarowe |publiczny
dostawcze [ciezarowe 2021 r.
ciezkie
stan
istniejac|Nie dotyczy|2 698 439 (300588 (122923 |1115510 279050 4516510 |Nie dotyczy
y
2030 r. Wynikowy 2742 645 (339461 (135782 (1524913 314941 |5057 741 11,98%
2030 r. |Minimalny 2 757 646 (349345 (135730 |1527011 290471 5060202 |12,04%
2055 r. (Wynikowy |2 631349 410360 (164 186 2373209 248035 [5827139 |29,02%
Ruch wewnetrzny
Samochod
Samochod [Samochod Zmiana w
Samochod y Transport
Rok Wariant y Razem stosunku do
y osobowe ciezarowe [publiczny
dostawcze ciezarowe 2021 r.
ciezkie
stan
istniejac/Nie dotyczy|2 008 063 (137 777 (76 746 447 111 193616 2863313 |Nie dotyczy
Y
2030 r. Wynikowy |1810499 (151294 83202 522625 212015 2779635 [2,92%
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Samochod

Samochod [Samochod Zmiana w
Samochod y Transport
Rok Wariant y Razem stosunku do
y osobowe ciezarowe [publiczny
dostawcze ciezarowe 2021 r.
ciezkie
2030 r. Minimalny |1 818944 |160471 |83 144 523678 207371 2793609 }2,43%
2055 r. Wynikowy |1406 790 218571 (102000 [644895 (178613 2550869 |-10,91%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie modelu ruchu

Spadek do 2030 r. na poziomie 2,92% w Wariancie Wynikowym wydaje sie niewystarczajgcy.

Nalezy jednak zauwazyg, ze obliczenia nie uwzgledniajg zmniejszenia jednostkowej emisji w

wyniku zmian parku pojazdéw (normy spalania EURO). Dodatkowo zatozono, ze udziat

zeroemisyjnych pojazdéw ciezarowych w ruchu bedzie znikomo maty. W rzeczywistosci nalezy

spodziewac sie wiekszych spadkéw emisji CO2.

6.3.6. Potoki samochodowe i pasazerskie

Na rysunkach 23-26 przedstawiono dobowe potoki samochodowe oraz kolejowe i autobusowe

w stanie istniejgcym oraz w Wariancie Wynikowym w 2030 r.

W Zataczniku 2 oraz Zataczniku 3 zamieszczono rysunki przedstawiajgce potoki samochodowe

i pasazerskie w dobie w stanie istniejgcym oraz w Wariancie Wynikowym w 2030 r. wraz z

wartosciami liczbowymi prezentowanych potokow.
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Rysunek 23. Potoki samochodowe w dobie [pojazdéw/dobe] - stan istniejgcy.
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Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rysunek 24. Potoki samochodowe w dobie [pojazdéw/dobe] - Wariant Wynikowy 2030 r.
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Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rysunek 25. Kolejowe i autobusowe (transport miedzygminny) potoki pasazerskie w dobie

(pasazerow/dobe) - stan istniejacy.
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Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rysunek 26. Kolejowe i autobusowe (transport miedzygminny) potoki pasazerskie w dobie

(pasazeréw/dobe) - Wariant Wynikowy 2030 r.
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Zrédto: Opracowanie wtasne

Do inwestycji niezbednych i koniecznych dla dalszego funkcjonowania systemu transportowego

w regionie nalezy zaliczy¢:
e budowe nowej ekspresowej drogi krajowej S1 na odcinku Bielsko-Biata - Mystowice

Kosztowy,
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e budowe nowej ekspresowej drogi krajowej S11 na odcinku Piekary Slgskie (A1) - granica

wojewddztwa.

Wskazano je na podstawie badan modelowych wykonanych dla prognozy zerowej — natozenie

prognozowanego popytu dla 2030 r. na istniejgcy sie¢ - przy zatozeniu braku inwestycji w

infrastrukture transportowa.

Na rysunku 27 przedstawiono zmiane warunkoéw ruchu (zmiana wskaznika wykorzystania

przepustowosci) w prognozie zerowej w 2030 roku bez rozwoju sieci drogowej w stosunku do

stanu istniejgcego.

Rysunek 27. Zmiana wskaznika wykorzystania przepustowosci (V/C) w prognozie zerowej 2030 r.
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Zrédto: Opracowanie wiasne
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6.3.7. Wskazniki dostepnosci transportowe;j

W stosunku do stanu istniejgcego nastepuje poprawa dostepnosci w Wariancie Wynikowym do

roku 2030, natomiast w wyniku pogorszenia warunkéw ruchu samochodowego w roku 2055

wskaznik dostepnosci pogarsza sie w tym horyzoncie.

Tabela 33. Wskazniki Dostepnoéci Transportowej Wojewddztwa Slaskiego

transportu zbiorowego (ZWDTWStz)

Wariant Wariant Wariant
Stan
Wskaznik Dostepnosci Wynikowy |Wynikowy |Minimalny
istniejacy
2030r. 2055 r. 2030r.

Wskaznik Dostepnosci Transportowe;j

) ) 22,21% 24,64% 22,28% 23,82%
Wojewddztwa Slgskiego (WDTWS)
Wskaznik Dostepnosci Transportowe;j
Wojewddztwa Slaskiego dla ruchu 25,78% 28,16% 25,25% 27,31%
samochodowego (WDTWSso)
Wewnetrzny Wskaznik Dostepnosci
Transportowej Wojewddztwa Slaskiego dla 26,00% 28,52% 25,79% 27,64%
ruchu samochodowego (WWDTWSso).
Zewnetrzny Wskaznik Dostepnosci
Transportowej Wojewddztwa Slaskiego dla 20,04% 21,98% 19,63% 21,62%
ruchu samochodowego (ZWDTWSso)
Wskaznik Dostepnosci Transportowe;j
Wojewddztwa Slaskiego dla transportu 9,97% 13,24% 12,83% 12,78%
zbiorowego (WDTWStz)
Wewnetrzny Wskaznik Dostepnosci
Transportowej Wojewddztwa Slaskiego dla 9,90% 12,92% 12,30% 12,48%
transportu zbiorowego (WWDTWStz)
Zewnetrzny Wskaznik Dostepnosci
Transportowej Wojewddztwa Slaskiego dla 10,36% 17,04% 16,65% 16,55%

189



transportu towarowego (ZWDTWSTOW)

Wariant Wariant Wariant
Stan
Wskaznik Dostepnosci Wynikowy |Wynikowy |Minimalny
istniejacy
2030r. 2055 r. 2030r.
Wskaznik Dostepnosci Transportowe;j
Wojewddztwa Slaskiego dla transportu 21,23% 23,13% 22,67% 22,55%
towarowego (WDTWStow)
Wewnetrzny Wskaznik Dostepnosci
Transportowej Wojewddztwa Slaskiego dla 21,90% 23,96% 23,85% 23,31%
transportu towarowego (WWDTWSTOW)
Zewnetrzny Wskaznik Dostepnosci
Transportowej Wojewddztwa Slaskiego dla 17,57% 18,41% 17,42% 18,22%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie modelu ruchu

Na rysunkach 28 do 30 zaprezentowano Wskaznik Dostepnosci Transportowej Wojewddztwa

Slaskiego dla transportu zbiorowego oraz dla transportu towarowego w Wariancie Wynikowym

w 2030r.
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Rysunek 28. Wskaznik Dostepnosci Transportowej Wojewddztwa Slaskiego dla ruchu

samochodowego — Wariant Wynikowy — 2030 r.
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Zrédto: Opracowanie wtasne
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Najwiekszg dostepnoscig charakteryzuje sie centralna cze$é wojewddztwa slgskiego. Obszary
0 najnizszej dostepnosci to przede wszystkim poétnocna czesé wojewddztwa oraz potudniowa czesé

subregionu potudniowego.

Rysunek 29. Wskaznik Dostepnosci Transportowej Wojewddztwa Slaskiego dla transportu

zbiorowego — Wariant Wynikowy — 2030 r.
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Zrédto: Opracowanie wiasne

Rysunek 30. Wskaznik Dostepnosci transportowej Wojewddztwa Slgskiego — Wariant Wynikowy —

2030r.
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Zrédto: Opracowanie wtasne
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Wskaznik Dostepnosci Transportowej Wojewddztwa Slgskiego dla transportu towarowego jest
wyzszy niz dla transportu zbiorowego. Obszary o najnizszej dostepnosci znajdujg sie na pétnocnych

i potudniowych krancach wojewddztwa.
6.3.8. Prognoza wypadkow drogowych

Prognozowana liczba wypadkéw w Wariancie Wynikowym maleje w stosunku do stanu

istniejgcego.

Tabela 34. Liczba wypadkéw drogowych w stanie istniejgcym oraz w 2030 r. i 2055 r.

Wariant Wynikowy Wariant Wynikowy Wariant Minimalny
Stan istniejgcy
2030r. 2055 r. 2030r.

2261 2122 1121 2156

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie modelu ruchu

6.4. Zestawienie miernikow realizacji celé6w RPT

Szczegbtowe przedstawienie wyliczerh miernikdéw celéw przedstawiono w dokumencie Czes¢ |
Studium analityczno-prognostyczne Etap 7 rozdz. 4.2.

Wiekszos¢ miernikdw oparta jest na danych z prognostycznych modeli ruchu. Pozwalajg one na
poréwnanie miedzy sobg poszczegdlnych wariantéw. Analiza poszczegdlnych wartosci miernikow
pozwolita wskaza¢ Wariant Innowacyjny Transport jako wariant najbardziej korzystny z punktu
widzenia systemu transportowego wojewdédztwa. Jednak, jak wczesniej wspomniano, wariant ten
charakteryzuje sie zbyt mocno rozbudowana listg inwestycji drogowych, ktéra zaréwno ze
wzgleddw finansowych jak i organizacyjnych wydaje sie nie do zrealizowania w przeciggu o$miu
lat. Z tego powodu zbudowano Wariant Wynikowy, oparty na Wariancie Innowacyjny Transport,
ktory zawierat mniejszg liste inwestycji na drogach wojewddzkich.

Wariant wynikowy w ponizszym zestawieniu czesto plasuje sie zaraz za wariantem innowacyjnym
a w niektdrych zestawieniach jest nawet lepszy np. pod wzgledem emisji CO2e. Mozna wiec uznad,
ze kierunkowo nalezy dgzy¢ do rozwoju systemu transportu zgodnego z wariantem innowacyjnym,

natomiast w horyzoncie RPT wtasciwy jest Wariant Wynikowy.
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Dodatkowo nadmienié nalezy, ze juz w przypadku Wariantu Odniesienia otrzymujemy korzystne z

punktu widzenia realizacji celéw wyniki (mozna poréwnac tabele w powyzszych rozdziatach). Jest

to gtéwnie efektem zaplanowanej w tym wariancie znacznej rozbudowy sieci potaczen kolejowych.

Tabela 35. Mierniki celéw w poszczegdlnych wariantach

Szacunkowa wielko$¢ emisji CO2e w systemie transportu [ton/rok]

Wariant Wariant
Wariant Wariant Wariant Wariant
L.p. Multimodaln | Innowacyjny
Odniesienia | Kolej++ Wynikowy Minimalny
y Transport Transport
1. 2804 720 2830474 2798 700 2789909 2779635 2793 609
taczna powierzchnia terenéw nowych inwestycji liniowych [km?]
Wariant Wariant
Wariant Wariant Wariant Wariant
L.p. Multimodaln | Innowacyjny
Odniesienia | Kolej++ Wynikowy Minimalny
y Transport Transport
2. 14,0 14,7 14,9 17,7 15,5 12
Wskaznik dostepnosci transportowej WDTWS [%)]
Wariant Wariant
Wariant Wariant Wariant Wariant
L.p. Multimodaln | Innowacyjny
Odniesienia | Kolej++ Wynikowy Minimalny
y Transport | Transport
3. 24,2 24,4 24,5 25,3 24,6 23,8

Liczba rejonéw o najnizszym wskazniku dostepnosci w wewnetrznym transporcie publicznym

[szt.]
Wariant Wariant
Wariant Wariant Wariant Wariant
L.p. Multimodaln | Innowacyjny
Odniesienia | Kolej++ Wynikowy Minimalny
y Transport Transport
4. 56 45 50 51 51 56
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Liczba przesiadek w podrézach miedzygminnych [tys./doba]

Wariant Wariant
Wariant Wariant Wariant Wariant
L.p. Multimodaln | Innowacyjny
Odniesienia | Kolej++ Wynikowy Minimalny
y Transport Transport
5. 276,7 289,6 284,2 272,7 282,2 278,5
Szacunkowe fundusze przeznaczone na zakup nowych pojazdéw [min zi]
Wariant Wariant
Wariant Wariant Wariant Wariant
L.p. Multimodaln | Innowacyjny
Odniesienia | Kolej++ Wynikowy Minimalny
y Transport Transport
6. 720,0 1220,0 979,1 871,1 871,1 720
Praca transportowa na drogach miejskich [pojkm/doba]
Wariant Wariant
Wariant Wariant Wariant Wariant
L.p. Multimodaln | Innowacyjny
Odniesienia | Kolej++ Wynikowy Minimalny
y Transport Transport
7. 30204 510 30023 764 30 069 088 29916 115 29959 611 30204 510
Szacunkowy koszt inwestycji [min zt]
Wariant Wariant
Wariant Wariant Wariant Wariant
L.p. Multimodaln | Innowacyjny
Odniesienia | Kolej++ Wynikowy Minimalny
y Transport | Transport
8. 3871,30 3871,30 4 415,30 6 374,50 5984,50 955,9

Szacunkowa zmiana kosztow utrzymania infrastruktury i przewozéw [min zt/rok]

Wariant Wariant
Wariant Wariant Wariant Wariant
L.p. Multimodaln | Innowacyjny
Odniesienia | Kolej++ Wynikowy Minimalny
y Transport | Transport
9. 100,4 337 120,8 112,9 112 99,6
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Prognozowana liczba wypadkéw drogowych [wypadkéw/rok]

Wariant Wariant
Wariant Wariant Wariant Wariant
L.p. Multimodaln | Innowacyjny
Odniesienia | Kolej++ Wynikowy Minimalny
y Transport Transport
10. |2150 2136 2130 2104 2122 2156
taczna dtugosé nowych inwestycji liniowych [km]
Wariant Wariant
Wariant Wariant Wariant Wariant
L.p. Multimodaln | Innowacyjny
Odniesienia | Kolej++ Wynikowy Minimalny
y Transport Transport
11. |539,7 577,5 577,2 673,6 604,9 479
Wskaznik dostepnosci transportowej w ruchu towarowym [%]
Wariant Wariant
Wariant Wariant Wariant Wariant
L.p. Multimodaln | Innowacyjny
Odniesienia | Kolej++ Wynikowy Minimalny
y Transport Transport
12. 229 22,8 23,0 23,5 23,1 22,6
Szacunkowy udziat pojazdéw elektrycznych [%]
Wariant Wariant
Wariant Wariant Wariant Wariant
L.p. Multimodaln | Innowacyjny
Odniesienia | Kolej++ Wynikowy Minimalny
y Transport | Transport
13. |7 7 7 10 10 7
Wskaznik zewnetrznej dostepnosci w towarowym ruchu drogowym [%]
Wariant Wariant
Wariant Wariant Wariant Wariant
L.p. Multimodaln | Innowacyjny
Odniesienia | Kolej++ Wynikowy Minimalny
y Transport | Transport
14. |18,3 18,4 18,4 18,6 18,4 18,2

Czasowa praca transportowa w ruchu pojazdéw towarowych [pojh/doba]
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Wariant Wariant
Wariant Wariant Wariant Wariant
L.p. Multimodaln | Innowacyjny
Odniesienia | Kolej++ Wynikowy Minimalny
y Transport Transport
15. |236506 236 191 235841 231433 232938 243 420
Koszt eksploatacji pojazdéw ciezarowych [min zt/rok]
Wariant Wariant
Wariant Wariant Wariant Wariant
L.p. Multimodaln | Innowacyjny
Odniesienia | Kolej++ Wynikowy Minimalny
y Transport Transport
16. |5836 5837 5830 5819 5820 5835

Miernikiz poz. 1, 2, 3,4,5, 7, 12, 14, 15, 16 obliczono na podstawie danych, ktorych zrédtem jest

model ruchu.

Zrédto: Opracowanie wiasne
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6.5. Analiza ryzyka

Szczegdtowo analiza ryzyka opisana zostata w dokumencie Cze$¢ | Studium analityczno-
prognostyczne Etap 7 rozdz. 4.5. Niniejszy tekst stanowi zebrane wnioski z tej analizy.

Z analizy wrazliwosci wynika, ze przy realizacji Wariantu Wynikowego, czyli listy dziatan i inwestycji
RPT nie ma zagrozenia dla realizacji postawionych celéw niezaleznie od uwarunkowan
popytowych. Nie dotyczy to kosztow eksploatacji pojazddéw ciezarowych, w przypadku ktérych w
stanie istniejgcym, przy krétszej sredniej dtugosci przejazdu, uzyskuje sie nizszy koszt eksploatacji.
Jednak uzyskana dla Wariantu Wynikowego wartos¢ jednostkowa kosztu eksploatacji samochodu
ciezarowego na km przejazdu jest nizsza niz w stanie istniejgcym.

Analize ryzyka realizacji Wariantu Wynikowego wykonano w oparciu o metode Niebieskiej Ksiegi —
infrastruktura drogowa. Jaspers 2015. Do analizy jakosciowej ryzyka przyjeto parametry zgodnie z
Niebieska Ksiega. Wyniki przeprowadzonej analizy wskazuja, ze wystepuje wysokie ryzyko
niezrealizowania inwestycji planowanych w horyzoncie do roku 2030. Jest ono spowodowane
gtéwnie czynnikami finansowymi: wzrostem kosztéw inwestycji oraz wzrostem kosztéw
eksploatacji, ale réwniez duzym zakresem inwestycji krajowych, niezaleznych od Samorzadu
Wojewddztwa.

Dla kazdego zdefiniowanego ryzyka okreslono prawdopodobienstwo wystgpienia (w skali A-E) oraz

site oddziatywania (w skali I-V).

Tabela 36. Skala prawdopodobieristwa wystgpienia ryzyka.

Zakres wartosci

Skala Wartos$¢ punktowa
prawdopodobienstwa

Bardzo niskie 0%,10% A

Niskie <10% -33% B

Srednie <33% - 66% C

Wysokie <66% - 90% D

Bardzo wysokie <90% - 100% E

Zrédto: Niebieska Ksiega dla infrastruktury drogowej, 2015r.
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Tabela 37. Sita oddziatywania na projekt.

Znaczenie Warto$¢ punktowa

Brak wptywu na dobrobyt spoteczny, nawet bez podejmowania

dziatan zaradczych

Maty wptyw na dobrobyt spoteczny, maty wptyw na efekty finansowe

projektu, dziatania zaradcze i korygujace sg jednak potrzebne

Umiarkowany wptyw na dobrobyt spoteczny, gtdwnie negatywne
0]
efekty finansowe nawet w srednim lub dtugim terminie

Poziom krytyczny: wysoka strata dla dobrobytu spotecznego,

wystgpienie zdarzenia powoduje niemozliwos¢ realizacji

v
podstawowego celu projektu, dziatania zaradcze bardzo intensywne
moga nie doprowadzi¢ do unikniecia wysokich strat
Poziom katastroficzny: Fiasko projektu, zdarzenie moze wywotaé
catkowity brak realizacji celu projektu, gtéwne efekty projektu nie \Y

beda uzyskane w srednim i dtugim terminie

Zrédto: Niebieska Ksiega dla infrastruktury drogowej, 2015r.

Poziom ryzyka jest kombinacjg tych dwdch czynnikéw. Im wyzszy poziom ryzyka, tym
intensywniejsze dziatania zaradcze nalezy podjg¢ w celu obnizenia poziomu ryzyka.
Tabela 38 definiuje poziom ryzyka w zaleznosci od prawdopodobienstwa i sity oddziatywania

w odpowiednich kolorach.
Tabela 38. Analiza jakosciowa ryzyka — Macierz poziomu ryzyka.

Wartosci w kolumnach wskazujg na site oddziatywania, a w wierszach na prawdopodobienstwo

wystgpienia ryzyka.

Nie dotyczy | 1l 1] v \)
A Niski Niski Niski Niski Sredni
B Niski Niski Sredni Sredni Wysoki
c Niski Sredni Sredni Wysoki Wysoki
D Niski Sredni Wysoki Bardzo wysoki Bardzo wysoki
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Nie dotyczy | 1 n 1\ Y

E Sredni Wysoki Bardzo wysoki Bardzo wysoki Bardzo wysoki

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Niebieskiej Ksiegi dla infrastruktury drogowej, 2015r.

W Niebieskiej Ksiedze wskazano cztery gtdwne strategie dziatan zaradczych:

e Zapobieganie ryzyku: oznacza zmiane planu projektu w celu wyeliminowania zagrozenia lub
w celu wyeliminowania wptywu ryzyka na projekt. Zmiany te mogg prowadzi¢ do innego
zaprojektowania, modelu instytucjonalnego, sposobu finansowania lub innej formuty
kontraktu wykonawczego.

e Ograniczanie: oznacza redukcje prawdopodobieristwa lub sity oddziatywania czynnika
ryzyka na projekt, takich jak inny projekt wykonawczy, planowanie prac lub wykorzystane
materiaty. Rdznica pomiedzy ograniczaniem a zapobieganiem polega na mozliwosci
zmniejszenia poziomu, lecz nie wyeliminowania ryzyka.

e Przeniesienie ryzyka: oznacza przeniesienie wtasnosci ryzyka na strone trzecig (inng
instytucje) za okreslong cene. Firmy ubezpieczeniowe sg najbardziej oczywistym
przyktadem takiej strony trzeciej, ale moze to by¢ réwniez inny podmiot uczestniczacy w
projekcie, taki jak wykonawca. Przeniesienie ryzyka musi wynikac¢ z umowy, gwarancji lub
mechanizmdéw cenowych (miedzy innymi). Przeniesienie ryzyka ma sens tylko, jesli
odbiorca jest w stanie (lepiej) kontrolowaé dane ryzyko, a takze posiada srodki na pokrycie
skutkdéw oddziatywania danego ryzyka, w przypadku, gdy ryzyko sie zmaterializuje.

e Tolerowanie ryzyka: jest strategig przyjmowang w sytuacjach, w ktdrych nie mozna unikng¢
ryzyka, ograniczy¢ go lub (ekonomicznie) przenies¢. Dlatego takie ryzyko musi by¢ po
prostu tolerowane. Jednakze to podejscie wymaga opracowania planu awaryjnego w
przypadku wystgpienia negatywnego zdarzenia, jednakze nie wymaga wczesniejszych
dziafan

W celu ograniczenia ryzyka, w pierwszej kolejnosci nalezy wprowadzi¢ system monitorowania
realizacji inwestycji oraz niekorzystnych czynnikdéw, ktére majg na nie wptyw. Szybkie wykrycie
zagrozenia pozwoli na zminimalizowanie ich negatywnych skutkdéw. Dlatego organizacyjnie
zarzadzanie ryzykiem, powinno by¢ potgczone z monitorowaniem realizacji.

Kolejnym waznym dziataniem jest dobre przygotowanie inwestycji w fazie wstepnej (plany,
projekty) oraz optymalizacja harmonogramu realizacji inwestycji. Nalezy réwniez pamietac o
prowadzeniu kampanii informacyjnej i dialogu spotecznego oraz o partycypacji spotecznej na

wstepnych etapach inwestycji
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Tabela 39. Analiza ryzyka.

Ryzyka organizacyjne

Sita Dziatania Podmiot
Prawdopodo Poziom
Ryzyko Przyczyna | Skutki oddziatywa ograniczajq | zarzadzajacy
bienstwo ryzyka
nia ce ryzkiem
Niepetna | Zbyt Niepetne Monitoring | podmiot
realizacja | ambitne osiggniecie wykonania | zarzadzajacy
listy zamierzen | zaktadanych planow ryzykiem -
inwestycji | ia celéw w krajowych. | wtadze
kolejowyc | inwestycy | horyzoncie Lobbing na | szczebla
h jne. 2030r.w rzecz krajowego
Wariantu | Zmiana szczegoblnosci inwestycji
Odniesien | polityki obnizenia kolejowych | podmiot
C v Wysoki
iaw transport | emisji CO; w ograniczajac
horyzonci | owej na wojewddzt | y ryzyko -
e 2030 szczeblu wie. samorzad
krajowym Mediacjaw | wojewddztw
sporach ze | a, wiadze
Sprzeciw spoteczno$ | szczebla
spoteczny cig lokalng. | krajowego
Niestabiln | Zmiany Opdznienie Dostosowa | podmiot
0s¢ organizac | realizacji listy nie struktur | zarzadzajacy
struktury | yjnew inwestycji i organizacyj | ryzykiem -
instytucjo | jednostka | dziatan. nych zarzadzajacy
nalnej ch Niepetne odpowiedzi | infrastruktur
jednostek | administr | osiggniecie alnych za 3
odpowied | acyjnych. | zaktadanych o planowanie | transportow
zialnych Brak celéow w ° ! Niskd i 3 na réznych
za pracowni | horyzoncie organizacje | szczeblach
realizacje | kow. 2030r. transportu.
listy Odpowiedn | podmiot
inwestycji ia polityka | ograniczajac
i dziatan kadrowa. y ryzyko -
samorzad
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Sita Dziatania Podmiot
Prawdopodo Poziom
Ryzyko Przyczyna | Skutki oddziatywa ograniczajg | zarzadzajacy
bienstwo ryzyka
nia ce ryzkiem
lokalny,
samorzad
wojewddztw
a, wtadze
szczebla
krajowego
Opdznieni | Opdznieni | Niepetne Dbatos¢ o podmiot
ew ana osiggniecie wysoka zarzadzajgcy
realizacji | etapie zaktadanych jakosé i
listy uzyskiwan | celow w opracowan | ograniczajac
inwestycji | ia horyzoncie na etapie y ryzyko -
pozwolen | 2030r. planowania | zarzadzajacy
, i infrastruktur
przetargd projektowa | 3
Wi 3 nia. transportow
C 11 Sredni
realizacji Zatozenie 3 naréznych
realistyczny | szczeblach,
ch podmioty
harmonogr | nadzorujace
amow. realizacje
Monitoring | inwestycji
wykonania
listy
inwestycji.
Ryzyka finansowe
Sita Dziatania Podmiot
Prawdopodo Poziom
Ryzyko Przyczyna | Skutki oddziatywa ograniczajg | zarzadzajacy
bienstwo ryzyka
nia ce ryzkiem
Wzrost Szybko Opodznienie, Optymaliza | podmiot
kosztow nastepujg | rezygnacja Bardzo cjana zarzgdzajgcy
D \
inwestycji | cainflacja | lub obnizenie wysoki etapie ryzykiem -
w efekcie | jakosci projektowa | wtadze
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Sita Dziatania Podmiot
Prawdopodo Poziom
Ryzyko Przyczyna | Skutki oddziatywa ograniczajg | zarzadzajacy
bienstwo ryzyka
nia ce ryzkiem
wzrost inwestycji w nia szczebla
kosztow efekcie inwestycji. | krajowego,
materiatd | niespetnienie Poszukiwan | samorzad
Wi zaktadanych ie wojewddztw
robocizny | celdw w dodatkowy | a, samorzad
horyzoncie ch zrédet lokalny
2030r. finansowan
ia. podmiot
ograniczajac
y ryzyko -
zarzgdzajgcy
infrastruktur
q
transportow
3 naréznych
szczeblach,
podmioty
nadzorujgce
realizacje
inwestycji
Wzrost Szybko Rezygnacja Liberalizacj | podmiot
kosztéw nastepuja | ze a zarzadzajacy
utrzymani | cainflacja | zwiekszania przewozow | ryzykiem -
ai w efekcie | pracy kolejowych | wtadze
eksploata | wzrost przewozowej szczebla
cji kosztow . Szybsza Zoptymaliz | krajowego,
Bardzo
materiatéd | dekapitalizac | D 11 owanie samorzad
wysoki
Wi ja inwestycji. oferty wojewddztw
robocizny | Zmniejszenie przewozow | a, samorzad
funduszy na ej. lokalny
inwestycje. Poszukiwan
W efekcie ie podmiot
niepetne dodatkowy | ograniczajac
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Sita Dziatania Podmiot
Prawdopodo Poziom
Ryzyko Przyczyna | Skutki oddziatywa ograniczajg | zarzadzajacy
bienstwo ryzyka
nia ce ryzkiem
osiggniecie ch zrédet y ryzyko -
zaktadanych finansowan | zarzadzajgcy
celow w ia infrastruktur
horyzoncie 3
2030r. transportow
g naréznych
szczeblach
Niewystar | Wstrzymy | Opdznienie Poszukiwan | podmiot
czajaca wanie lub | realizacji listy ie zarzgdzajgcy
pula zmniejsze | inwestycji i dodatkowy | ryzykiem —
srodkdéw z | nie dziatan. ch zrédet wtadze
funduszy | srodkow Niepetne finansowan | unijne,
UE finansowy | osiggniecie ia wiadze
chdla zaktadanych szczebla
Polski celéw w krajowego,
przez UE. | horyzoncie samorzad
Niekorzys | 2030r. wojewddztw
tne a
_ C v Wysoki
zmiany w
podziale podmiot
Srodkow ograniczajac
finansowy y ryzyko -
ch. witadze
szczebla
krajowego,
samorzad
wojewddztw

a, samorzad

lokalny
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Ryzyka prawne i polityczne

Sita Dziatania Podmiot
Prawdopodo Poziom
Ryzyko Przyczyna | Skutki oddziatywa ograniczajq | zarzadzajacy
bieristwo ryzyka
nia ce ryzkiem
Zmiana Kryzysy Rezygnacja z Monitoring | podmiot
priorytetd | miedzyna | czesci sytuacji ograniczajac
w rodowe zaplanowany miedzynaro | y ryzyko -
krajowyc | zwigzane | ch dowej i wtadze
hi Zwojna, inwestycji. krajowej. szczebla
unijnych epidemia, | Niepetne Optymaliza | krajowego,
C v Wysoki
przerwani | osiggniecie cja samorzad
e zaktadanych inwestycji wojewddztw
tancuchdé | celéw w pod katem | a, samorzad
w dostaw, | horyzoncie ewentualny | lokalny
inne 2030r. ch zmian.
czynniki.
Ryzyka spoteczne
Sita Dziatania Podmiot
Prawdopodo Poziom
Ryzyko Przyczyna | Skutki oddziatywa ograniczajg | zarzadzajacy
bieAstwo ryzyka
nia ce ryzkiem
Brak Brak Rezygnacja z Partycypacj | podmiot
akceptacji | Swiadom | czesci a spoteczna | zarzadzajacy
spofeczne | osci zaplanowany na i
jdla prosrodo | ch wstepnych | ograniczajgc
dziatan i wiskowej. | inwestycji. etapach y ryzyko -
inwestycji | Niski Niepetne inwestycji. | zarzadzajacy
przewidzi | poziom osiggniecie Prowadzeni | infrastruktur
anych w partycypa | zaktadanych | B 11 Sredni e kampanii | 3
RPT cji celéw w i dialogu transportow
spoteczne | horyzoncie spoteczneg | g na réznych
jna 2030r. o. szczeblach
wstepnyc System
h etapach rekompens
inwestycji atdla
. Silna
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Sita Dziatania Podmiot
Prawdopodo Poziom
Ryzyko Przyczyna | Skutki oddziatywa ograniczajg | zarzadzajacy
bienstwo ryzyka
nia ce ryzkiem
postawa spoteczenst
egoistycz wa.
na.

Zrédto: Opracowanie wiasne
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7. Krajowe uwarunkowania o charakterze planistyczno —

inwestycyjnym

Plany inwestycyjne i dziatania na szczeblu krajowym, wynikajgce z ustalerr dokumentéw
strategicznych, zostaty potraktowane jako nadrzedne uwarunkowania zewnetrzne dla
inwestycji regionalnych i ponadlokalnych, niestanowigce ustalert Regionalnego Planu
Transportowego. Analizowane dokumenty krajowe majg odrebnie prowadzone
postepowania SOOS przez wtaéciwe organy. Inwestycje zawarte w dokumentach szczebla
krajowego wyznaczajg ramy zmian na sieci transportowej, a inwestycje wojewddzkie sg z
nimi komplementarne. Nalezy nadmienic, ze wptyw tych inwestycji na funkcjonowanie
transportu w wojewddztwie $lgskim jest bardzo korzystny. Plany kolejowe takie jak:

e Program inwestycyjny Centralny Port Komunikacyjny. Etap I. 2020-2023,

Strategiczne Studium Lokalizacyjne Inwestycji CPK,
e Krajowy Program Kolejowy do 2030 roku (z perspektywg do roku 2032),
e Rzadowy program budowy lub modernizacji przystankdéw kolejowych na lata 2021-
2025,
e Program Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej — Kolej + do
2028 roku oraz jego aktualizacja do 2029 r.,
e Zamierzenia Inwestycyjne PKP PLK S.A na lata 2021 — 2030 z perspektywa do 2040
roku,
e Krajowy Plan Odbudowy i Zwiekszenia Odpornosci
przynoszg istotng poprawe podziatu zadan przewozowych — czes¢ kierowcodw zrezygnuje z
podrézy samochodowych na rzecz podrézy kolejowych, w wyniku czego malejg emisje COze
zwigzane z transportem, zwieksza sie bezpieczenstwo ruchu drogowego i malejg ucigzliwosci
dla mieszkancéw powodowane przez potoki samochodowe. Zwieksza sie tez dostepnosc
publicznego transportu zbiorowego do obszaru wojewddztwa. Dotyczy to zarédwno budowy
nowych, jak i modernizacji oraz rewitalizacji istniejgcych odcinkéw kolejowych. Z kolei
budowa i przebudowa stacji, przystankow i weztéw przesiadkowych przewidziana w ramach
powyzszych plandéw, powoduje zwiekszenie dostepnosci transportu kolejowego oraz
multimodalnosci systemu transportu w wojewddztwie. Inwestycje kolejowe realizowane
bedg przez spétke PKP PLK S.A. z funduszy krajowych i europejskich, a w przypadku zadan
objetych Programem Kolej+, takze z udziatem finansowym jednostek samorzgdu

terytorialnego. Natomiast ze strony Samorzgdu Wojewddztwa istotne bedzie zwiekszenie
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oferty przewozowej majgce na celu skonsumowanie korzysci, jakie dajg nowa i
zmodernizowana infrastruktura kolejowa.
Rozbudowa drogowej sieci TEN-T oraz plany budowy obwodnic pozwalajg niwelowad
negatywne skutki wzrostu drogowego ruchu zewnetrznego dla mieszkarncéw regionu,
zwiekszajg jego dostepnosc i spdjnosc transportowa. Planowane inwestycje drogowe na
drogach zarzadzanych przez GDDKIA, finansowane ze srodkéw krajowych oraz europejskich,
zawarte sg gtéwnie w dwdch programach:
e Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywg do 2025 r.) oraz
Rzgdowy Program Budowy Drog Krajowych do roku 2030 (z perspektywg do 2033 r.),
e Program Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-2030.
Wobec obszernych planéw rozbudowy sieci kolejowej, planowana rozbudowa sieci drogowe;j
na terenie wojewddztwa nie spowoduje zwiekszenia udziatu ruchu samochodowego w ruchu
wewnatrzwojewddzkim. Natomiast zgodnie z prognozami wzrasta¢ bedzie samochodowy
ruch zewnetrzny, w tym tranzytowy. Odwrdcié to zjawisko moze jednak jedynie
konsekwentna polityka europejska i krajowa, promujgca alternatywne do samochodu $rodki
transportu.
Rozwdj sieci drog wodnych:
e Przebudowa Kanatu Gliwickiego - likwidacja ,,waskiego gardfa” na Kanale Gliwickim
wraz z przebudowg Portu
e Przebudowa Odrzanskiej Drogi Wodnej - przystosowanie Odrzanskiej Drogi Wodnej
do parametréw klasy Va
e Budowa Odrzanskiej Drogi Wodnej na odcinku Chatupki — Kedzierzyn — Kozle
(potaczenie Odry z Dunajem)
e Budowa Kanatu Slgskiego - budowa potgczenia wodnego rz. Odry i Wisty (O$wiecim -
Zory - Rybnik - Kedzierzyn-Kozle)
wptynie korzystnie w szczegdlnosci na zmniejszenie ruchu drogowego wraz ze skutkami jego
niekorzystnego oddziatywania, gtéwnie emisji CO.e. Jednak z uwagi na marginalny udziat
transportu wodnego srddlgdowego w przewozach tadunkdéw tego pozytywnego wptywu nie
nalezy uwazac za znaczgcy. Duze inwestycje w ramach tej gatezi transportu, jak budowa
Kanatu Slaskiego czy drogi Dunaj — Odra - taba sa mato realne do realizacji w perspektywie
do roku 2030 ze wzgledu na stopien ich przygotowania.
Znacznie wiekszego pozytywnego wptywu nalezy spodziewac sie w zwigzku z budowg

nowych terminali lub usprawnieniem, poprzez przebudowe, uktadu transportowego
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terminali istniejgcych. Inwestycje w tym obszarze zostaty zapisane w dokumencie krajowym -
Kierunki rozwoju transportu intermodalnego do 2030 r. z perspektywg do 2040 r. (projekt), a
ich realizacja pozwoli zmniejszy¢ wielkos¢ towarowego ruchu drogowego na obszarze
wojewddztwa oraz zwiekszy¢ inter i multimodalnos$¢ w transporcie towaréw.

Wazng role mogg odegrac réwniez dziatania bezinwestycyjne na szczeblu krajowym w
szczegolnosci rozwdj Krajowego Systemu Zarzgdzania Ruchem oraz systemu sterowania
kolejowego ERTMS. Rozwdj tych systemdw powinien poprawi¢ warunki ruchu, ale réwniez
zwiekszy¢ konkurencyjnosé firm transportowych. Bez krajowego i europejskiego wsparcia
rozwoju niskoemisyjnych srodkdw transportu, trudno bedzie uzyskaé obnizenie
jednostkowych emisji CO,e. Réwniez rozwéj innowacyjnych $rodkéw transportu wymaga
wsparcia na szczeblu krajowym.

W Zataczniku 4 zebrano inwestycje zaplanowane do realizacji z poziomu krajowego ujete w
dokumentach strategicznych lub wdrozeniowych. Nalezy zauwazy¢, ze zamieszczona w tabeli
nazwa inwestycji nie zawsze jest zgodna z nazwg stosowang w danym dokumencie.
Inwestycja moze wystepowad w kilku dokumentach, lecz w innym zakresie, stad konieczny
byt podziat inwestycji na mniejsze zadania. Réznice w nazewnictwie nie powinny wykluczaé
inwestycji z ewentualnego dofinansowania.

Inwestycje znajdujgce sie na listach rezerwowych w ramach dokumentéw krajowych, ktére
nie otrzymajg dofinansowania, traktowane beda jako inwestycje rekomendowane do
realizacji z poziomu krajowego.

Lokalizacje inwestycji nalezy traktowac pogladowo, w wielu przypadkach brak jest jeszcze
sprecyzowanych koncepcji inwestycji, a w przypadku gdy sg, to i tak skala, ktérg operuje RPT
nie pozwala na doktadne odwzorowanie lokalizacji inwestycji. W przypadku konfliktow jakie
moze budzié szczegbétowa lokalizacja inwestycji i przyjete rozwigzania, powinny by¢ one
rozwigzywane w drodze konsultacji z lokalnymi spotecznosciami.

Inwestycje kolejowe i drogowe zaplanowane do realizacji z poziomu krajowego ujete w

dokumentach strategicznych lub wdrozeniowych przedstawiono na rysunkach 31-32.
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Rysunek 31 Inwestycje kolejowe liniowe ujete w dokumentach strategicznych na poziomie

krajowym.
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Rysunek 32 Inwestycje drogowe ujete w dokumentach strategicznych na poziomie

krajowym.
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8. Dziatania i inwestycje

8.1. Organizacja listy inwestycji

Na podstawie zidentyfikowanych celdw oraz kierunkéw dziatan, a takze przyjetego wariantu
rozwojowego wyznaczono liste inwestycji i dziatan istotnych z punktu widzenia RPT. Na
ostateczny ksztatt tej listy wptyw miaty takze konsultacje spoteczne, ktore poprzedzity
przyjecie RPT. Lista inwestycji zostata przedstawiona w trzech grupach: rekomendowane do
realizacji z poziomu krajowego, regionalne, ponadlokalne oraz w dwéch horyzontach
czasowych. W tabelach zamieszczono nazwe inwestycji oraz dla inwestycji do roku 2030 —
okreslono status, natomiast dla inwestycji po 2030 r. - rodzaj.

Status inwestyc;ji i dziatan do 2030 r.:

Wyodrebniono nastepujgce statusy inwestyc;ji:

e inwestycje priorytetowe, to inwestycje do roku 2030, ktdre sg istotne z punktu
widzenia realizacji celéw RPT, spetniaty nastepujgce kryteria na podstawie badan
modelowych:

» nowa (modernizowana) inwestycja jest obcigzona ruchem (stosunek
natezenie/przepustowosé wynosi powyzej 0,5) i jednoczesnie odcigza z ruchu
samochodowego obszary zamieszkate.

» inwestycje o najwyzszych naktadach finansowych muszg sie charakteryzowac
wyzszg efektywnoscig od inwestycji o nizszych naktadach.

e inwestycje uzupetniajgce, to pozostate inwestycje planowane do roku 2030, ktére nie
spetniaty powyzszych kryteridéw, natomiast sg rowniez wazne z punktu widzenia
celow RPT.

Rodzaj inwestycji i dziatan po 2030 r.:

Wazne z punktu widzenia RPT inwestycje planowane do realizacji po roku 2030, przy czym
granicy tej nie nalezy traktowac obligatoryjnie. Inwestycje w okreslonych przypadkach mogg
by¢ zrealizowane réwniez przed rokiem 2030. Wyrdzniono dwa rodzaje inwestycji:

e inwestycje podstawowe, to inwestycje majgce duzy wptyw na realizacje celéw, ale
niemozliwe do realizacji w perspektywie do 2030 roku ze wzgledu na stopien
zaawansowania. W miare mozliwosci inwestycje te powinny by¢ realizowane jak

najszybciej po 2030 r.
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e inwestycje drugorzedne, to grupa inwestycji kolejowych i drogowych majacych
mniejsze znaczenie dla realizacji celéw, dotyczgca jednak waznych sieci
transportowych.

Umieszczenie realizacji inwestycji w horyzoncie po 2030 r. nie oznacza zaprzestania
wszelkich prac nad tymi inwestycjami. Wrecz przeciwnie, zwtaszcza w przypadku inwestycji
podstawowych (ale réwniez drugorzednych) powinno sie prowadzi¢ wszelkie mozliwe prace
przygotowawcze, w szczegdlnosci projektowe.

W Zatgczniku 7 do niniejszego dokumentu znajduje sie lista dziatan i inwestycji wraz z
okresleniem ich charakteru (w podziale na organizacyjny, operacyjny, infrastrukturalny) oraz

przypisaniem realizowanych przez nie celéw RPT.

8.2. Dziatania i inwestycje szczebla krajowego, regionalnego oraz

ponadlokalnego

8.2.1. Dziatania i inwestycje rekomendowane do realizacji z poziomu

krajowego do roku 2030

Dziatania i inwestycje rekomendowane do realizacji z poziomu krajowego to inwestycje
nieujete w krajowych programach i strategiach, a uzupetniajgce zamierzenia krajowe i
jednoczes$nie majace duze znaczenie dla regionu. Dziatania te:
e wptyng na poprawe i rozwdj publicznego transportu zbiorowego oraz na problem
wykluczenia transportowego,
e poprawig droznos$é korytarzy i komunikacje na odcinkach najbardziej obcigzonych
ruchem,
e umozliwig usprawnienie ukfadu transportowego istniejgcych terminali
multimodalnych, zwiekszajgc ich dostepnosé i atrakcyjnosc.
Inwestycje rekomendowane do realizacji z poziomu krajowego do roku 2030 nieujete
w dokumentach strategicznych wskazano w zatgczniku nr 5.
Przyjete horyzonty czasowe okreslone zostaty na podstawie plandw podlegajgcych ciggtym
modyfikacjom, dlatego nalezy dopusci¢ mozliwosc¢ realizacji poszczegdlnych inwestycji w
innym horyzoncie czasowym.
Inwestycje kolejowe i drogowe zaplanowane do realizacji do 2030 r. z poziomu krajowego

nieujete w dokumentach strategicznych przedstawiono na rysunku 33.
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Lokalizacje inwestycji nalezy traktowa¢ pogladowo, w wielu przypadkach brak jest jeszcze
sprecyzowanych koncepcji inwestycji, a w przypadku gdy sg, to i tak skala, ktérg operuje RPT
nie pozwala na doktadne odwzorowanie lokalizacji inwestycji.

Na etapie tworzenia fiszek projektowych dopuszcza sie modyfikacje nazw inwestycji pod

warunkiem zachowania zakresu i charakteru inwestycji wskazanej w RPT.
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Rysunek 33. Inwestycje drogowe i kolejowe rekomendowane do realizacji do 2030r. z

poziomu krajowego.
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8.2.2. Dziatania i inwestycje rekomendowane do realizacji z poziomu

krajowego po roku 2030

Po 2030 r. proponowanym zakresem inwestycyjnym objete sg gtéwnie przebudowy,
modernizacje i rewitalizacje istniejgcych linii kolejowych. Inwestycje te zwiekszajg
dostepnosc transportu publicznego, charakteryzujg sie jednak niskg efektywnoscia.

W zakresie inwestycji drogowych, przewiduje sie do realizacji tylko dwie inwestycje. Sg to
duze przedsiewziecia istotne z punktu widzenia wojewddztwa. Jednoczesnie, nalezy
nadmienié, ze inwestycje te sg na wczesnym etapie planowania i nie sg ujete w krajowych
planach realizacyjnych. Szczegdlng role odgrywa nowy odcinek drogowy (majacy stanowié
alternatywe dla autostrady A4) tzw. Adbis. Odcinek ten pozwoli na zamkniecie tzw. Ringu
GZM, czyli obwodnicy GZM, wewnatrz ktdrej mozna realizowac polityke uspokajania ruchu i
priorytetéw dla transportu zbiorowego i odcigzy¢ ten obszar z negatywnego odziatywania
rosngcego ruchu tranzytowego.

Co do konfliktow jakie moze budzi¢ szczegétowa lokalizacja inwestycji i przyjete rozwigzania,
powinny by¢ one rozwigzywane w drodze konsultacji z lokalnymi spoteczno$ciami.
Inwestycje rekomendowane do realizacji z poziomu krajowego po roku 2030 nieujete

w dokumentach strategicznych wskazano w zatgczniku nr 5.
8.2.3. Dziatania i inwestycje szczebla regionalnego do roku 2030

Dziatania i inwestycje szczebla regionalnego do roku 2030 to podstawowy zakres dziatan i
inwestycji w ramach RPT. Ich celem jest sprawne funkcjonowanie transportu w powigzaniach
regionalnych. Inwestycje w rozbudowe sieci kolejowych przewidziane s3 w ramach inwestycji
szczebla krajowego, natomiast w ramach dziatan szczebla regionalnego zakfadane jest
uruchomienie nowych potgczen kolejowych na rozbudowane;j sieci i zakup niezbednego
taboru oraz rozwdj zaplecza Spétki Koleje Slaskie Sp. z 0.0. Stawiany jest réwniez nacisk na
multimodalnos¢ transportu zbiorowego, zwtaszcza w zakresie organizacyjnym poprzez
wspdlng informacje pasazerska czy wspdlny bilet.

W zakresie transportu autobusowego konieczne bedzie zoptymalizowanie sieci tego
transportu, aby unikng¢ zjawiska , kanibalizacji” (niepotrzebnej konkurencji pomiedzy
ustugami autobusowymi i kolejowymi) oraz zwiekszenie integracji réznych srodkow
transportu zbiorowego. Dodatkowo konieczne bedzie zwiekszenie oferty przewozowej w

obszarach obstugiwanych wytgcznie przez transport autobusowy.
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W zakresie sieci drog wojewddzkich zaktada sie budowe obwodnic i modernizacje
istniejgcych drog. Gtéwnym celem tych inwestycji jest:

e zwiekszenie dostepnosci transportu (cel 2.1),

e minimalizacja uciazliwosci dla mieszkancow (cel 2.5),

e poprawa bezpieczenstwa ruchu (cel 3.1),

e zwiekszenie niezawodnosci transportu (cel 3.2),

e zapewnienie dostepu do obszaréw inwestycyjnych (cel 4).
Z punktu widzenia celéw srodowiskowych wazne jest, aby inwestycjom drogowym
towarzyszyty dziatania wspomagajgce rozwdj niskoemisyjnych srodkéw transportu, takie jak
budowa drég rowerowych, w tym w ramach modernizacji i budowy drég wojewddzkich,
wydzielenie paséw autobusowych z dopuszczeniem pojazdédw niskoemisyjnych, tworzenie
stref czystego transportu czy rozbudowa sieci stacji tadowania pojazdow elektrycznych
(zmierzajac do osiggniecia celéw wyznaczonych w , Krajowych ramach polityki rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych”). Rozwdj ruchu rowerowego wymaga budowy drég o
znaczeniu regionalnym w szczegdlnosci w ramach GZM. Takie dziatania sprawig, ze
realizowany bedzie zatozony cel 1.1 zaktadajgcy obnizenie emisji COze.
Zgodnie z celami RPT transport w wojewdédztwie ma byc¢ bardziej innowacyjny, dlatego
nalezy wspiera¢ badania naukowe w tym kierunku oraz firmy i startupy dziatajgce w branzy
transportu innowacyjnego. Nalezy takze przygotowywac baze organizacyjng dla
innowacyjnych $rodkéw transportu, w szczegdlnosci poprzez przygotowanie kadry.
Podkresli¢ nalezy istotne znaczenie dziatan nie inwestycyjnych. Majg one na celu zaréwno
wesprzec osiggniecie stawianych w RPT celdw, jak rowniez ograniczy¢ negatywne skutki
koniecznych inwestycji.
W tabeli 40 zapisano inwestycje posiadajgce zabezpieczenie w postaci Srodkéw finansowych

w Wieloletniej Prognozie Finansowej Wojewddztwa Slaskiego.

Tabela 40. Inwestycje ujete w Wieloletniej Prognozie Finansowej Wojewddztwa Slaskiego na

lata 2023-2035

Symbole oznaczajgce kolejne inwestycje sg zgodne ze wzorem: RD- regionalne drogowe.
Inwestycje oznaczone znakiem x to zadania, ktdre w najwiekszym stopniu spowodujg

odcigzenie drdg, na ktdrych zanotowano wypadki Smiertelne.
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L.p. Nazwa Plan/ program
Zakup zeroemisyjnego taboru Wieloletnia Prognoza Finansowa Wojewddztwa
RK2
kolejowego Slaskiego na lata 2023-2035
Organizacja ustug publicznych w Wieloletnia Prognoza Finansowa Wojewddztwa
zakresie wykonywania regionalnych | Slaskiego na lata 2023-2035
kolejowych przewozdéw oséb w
RK4 latach 20162030 — zapewnienie
ciggtosci w zakresie wykonywania
regionalnych kolejowych
przewozow osdb
Przebudowa DW 408 na odcinku od | Wieloletnia Prognoza Finansowa Wojewddztwa
m. Gliwice do granicy Slaskiego na lata 2023-2035
RD1
wojewddztwa, etap | budowa
obwodnicy Sosnicowic
Wieloletnia Prognoza Finansowa Wojewddztwa
Budowa mostu nad rzekg Odrag w .
RD2 Slaskiego na lata 2023-2035/ Program Rzgdowy
ciggu DW 421
Mosty dla Regiondéw
Przebudowa skrzyzowania DW 786 z | Wieloletnia Prognoza Finansowa Wojewddztwa
RD3 | DP 1060S w miejscowosci Slaskiego na lata 2023-2035/ Rzagdowy Fundusz
Wancerzéw Inwestycji Lokalnych
Budowa obwodnicy miejscowosci Wieloletnia Prognoza Finansowa Wojewddztwa
RD4
Koziegtowy Slaskiego na lata 2023-2035/ Fundusz Rozwoju Drog
Budowa skrzyzowania Wieloletnia Prognoza Finansowa Wojewddztwa
bezkolizyjnego w ciggu drogi Slaskiego na lata 2023-2035/ Program Operacyjny
wojewddzkiej nr 789 w ul. Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020
Koziegtowskiej w Myszkowie wraz z
RD5 | budowg przylegtego uktadu

drogowego, w zamian za likwidacje
przejazdu kolejowo -drogowego kat.
A w km 256,551 linii kolejowej nr 1

w ul. Koziegtowskiej
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L.p. Nazwa Plan/ program

Rozbidrka i budowa wiaduktu nad Wieloletnia Prognoza Finansowa Wojewddztwa

torami PKP w ciggu drogi Slaskiego na lata 2023-2035/ Rzadowy Fundusz Polski
RD7

wojewddzkiej nr 906 w km 0+729 w | tad

miejscowosci Lubliniec o nr ew. 133

Przebudowa drogi wojewddzkiej nr | Wieloletnia Prognoza Finansowa Wojewddztwa

925 od granicy miasta na prawach | Slaskiego na lata 2023-2035/ Regionalny Program
RD8 | powiatu Ruda Slgska— Al —do Operacyjny dla Wojewddztwa Slaskiego na lata 2014-

granicy miasta na prawach powiatu | 2020

Rybnik

Przebudowa drogi wojewddzkiej nr | Wieloletnia Prognoza Finansowa Wojewddztwa
RD9 {928 na odcinku od drogi krajowej nr | Slaskiego na lata 2023-2035/ Rzadowy Fundusz Polski

44 do drogi krajowej nr 1 tad

Przebudowa drogi wojewddzkiej nr | Wieloletnia Prognoza Finansowa Wojewddztwa
RD10x | 934 od m. Imielin do drogi krajowe] | Slaskiego na lata 2023-2035/ Rzadowy Fundusz Polski

nr 44 tad

Przebudowa drogi wojewddzkiej nr | Wieloletnia Prognoza Finansowa Wojewddztwa
RD11 |948 od drogi krajowej nr 52 do Slaskiego na lata 2023-2035

drogi wojewddzkiej nr 946

Projekt budowy Drogi Gtéwnej Wieloletnia Prognoza Finansowa Wojewddztwa

Potudniowej na odcinku od drogi Slaskiego na lata 2023-2035
RD12 |wojewddzkiej nr 935w

Ryduttowach do potgczenia z ul.

Wodzistawskg w Mszanie

Pétnocno—zachodnia obwodnica Wieloletnia Prognoza Finansowa Wojewddztwa
RD13

Raciborza Slaskiego na lata 2023-2035

WPF.III.B.38 Przebudowa drég wojewddzkich oraz

Przebudowa drogi wojewddzkiej nr | drogowych obiektéw inzynierskich, w tym

RD14 | 786 na odcinku od m. Koniecpol do | opracowanie dokumentacji projektowych

granicy wojewdédztwa

budowy/przebudowy drég wojewddzkich — wybrane

inwestycje
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L.p. Nazwa Plan/ program
Budowa nowego ciggu drogi WPF.III.B.38 Przebudowa drég wojewddzkich oraz
wojewddzkiej nr 941 na odcinku drogowych obiektdéw inzynierskich, w tym
RD15 | Ustroni/Wista, etap | - odcinek od opracowanie dokumentacji projektowych
obwodnicy Ustronia do nowego budowy/przebudowy drég wojewddzkich — wybrane
mostu w Wisle Obtaziec inwestycje
WPF.I11.B.38 Przebudowa drég wojewddzkich oraz
Przebudowa skrzyzowania drogi drogowych obiektéw inzynierskich, w tym
wojewddzkiej nr 934 z DK-44 wraz . . .
RD16 opracowanie dokumentacji projektowych
z przebudowag skrzyzowania DW-934 z linig
kolejowa w miejscowosci Bierurt budowy/przebudowy drég wojewddzkich — wybrane
inwestycje
Przebudowa DW 789 od wezta WPF.III.B.38 Przebudowa drég wojewddzkich oraz
autostradowego przez Gniazddw, drogowych obiektéw inzynierskich, w tym
Koziegtowy do Lgoty Nadwarcie, opracowanie dokumentacji projektowych
RD17
etap Il — odcinek 1 od Rynku w m. budowy/przebudowy drég wojewddzkich — wybrane
Koziegtowy do skrzyzowania z ul. inwestycje
Polng w m. Koziegtowki
WPF.I11.B.38 Przebudowa drég wojewddzkich oraz
drogowych obiektéw inzynierskich, w tym
Przebudowa DW 941 odc Istebna
RD18 opracowanie dokumentacji projektowych
Dzielec - Jaworzynka Krzyzowa
budowy/przebudowy drég wojewddzkich — wybrane
inwestycje
WPF.III.B.38 Przebudowa drég wojewddzkich oraz
drogowych obiektdw inzynierskich, w tym
Przebudowa DW 921 w gminie
RD19 opracowanie dokumentacji projektowych
Pilchowice — etap Il
budowy/przebudowy drég wojewddzkich — wybrane
inwestycje
Przebudowa i rozbudowa drogi WPF.III.B.38 Przebudowa drég wojewddzkich oraz
wojewddzkiej nr 945 od drogowych obiektéw inzynierskich, w tym
RD20 |skrzyzowania z ul. Isep w opracowanie dokumentacji projektowych

miejscowosci Zywiec do granicy

miejscowosci Korbieldw

budowy/przebudowy drég wojewddzkich — wybrane

inwestycje
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L.p. Nazwa Plan/ program
Przebudowa DW 901 na odcinku od | WPF.III.B.38 Przebudowa drég wojewddzkich oraz
granicy miasta Gliwice do drogowych obiektéw inzynierskich, w tym
skrzyzowania z DK 94 w opracowanie dokumentacji projektowych
RD21
miejscowosci Pyskowice wraz z budowy/przebudowy drég wojewddzkich — wybrane
przebudowsg skrzyzowania na inwestycje
odcinku ulic Gliwicka i Zaolszany
WPF.I11.B.38 Przebudowa drég wojewddzkich oraz
Rozbudowa DW 793 na terenie
] drogowych obiektéw inzynierskich, w tym
gmin Siewierz, Myszkdw, Zarki oraz
RD22x opracowanie dokumentacji projektowych
Jandéw, w tym opracowanie
budowy/przebudowy drég wojewddzkich — wybrane
dokumentac;ji projektowej
inwestycje
WPF.I11.B.38 Przebudowa drég wojewddzkich oraz
Rozbudowa DW 908 na odcinku
drogowych obiektéw inzynierskich, w tym
Czestochowa - Tarnowskie Gory, w
RD23x opracowanie dokumentacji projektowych
tym opracowanie dokumentacji
budowy/przebudowy drég wojewddzkich — wybrane
projektowej
inwestycje
WPF.I11.B.38 Przebudowa drég wojewddzkich oraz
drogowych obiektéw inzynierskich, w tym
Budowa obwodnicy miejscowosci . . .
RD24 opracowanie dokumentacji projektowych
Sosnicowice. Etap Il
budowy/przebudowy drég wojewddzkich — wybrane
inwestycje
WPF.III.B.38 Przebudowa drég wojewddzkich oraz
Budowa zachodniej obwodnicy
drogowych obiektdw inzynierskich, w tym
miejscowosci Pszczyna, w tym
RD25 opracowanie dokumentacji projektowych
opracowanie dokumentacji
budowy/przebudowy drég wojewddzkich — wybrane
projektowej
inwestycje
Przebudowa drogi wojewddzkiej nr | WPF.111.B.38 Przebudowa drég wojewddzkich oraz
910 od drogi krajowej nr 86 do drogowych obiektéw inzynierskich, w tym
RD28 |granicy miasta na prawach powiatu | opracowanie dokumentacji projektowych

Dagbrowa Godrnicza

budowy/przebudowy drég wojewddzkich — wybrane

inwestycje
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Zrédto: Wykaz Przedsiewzieé¢ Wieloletnich Wojewddztwa Slgskiego na lata 2023-2035, wg
stanu na dzien: 19.06.2023 r.

W tabeli 41 znajdujg sie inwestycje istotne z punktu widzenia regionu i mozliwe do uzyskania
wsparcia na tym poziomie. Wydzielono inwestycje priorytetowe, czyli takie, ktére powinny
byc realizowane w wojewddztwie w pierwszej kolejnosci ze wzgledu na swoj strategiczny
charakter. Wéréd tych inwestycji znajduja sie zadania, ktére w najwiekszym stopniu
wptywajg na poprawe bezpieczenstwa drogowego. Na dalszym miejscu umiejscowiono
inwestycje uzupetniajgce. Umiejscowienie inwestycji na liscie przedsiewzie¢ planowanych do

realizacji z poziomu regionalnego nie przesadza o jej finansowaniu z tego poziomu.

Tabela 41. Inwestycje i dziatania planowane do realizacji z poziomu regionu w ramach
budzetu samorzadu wojewddztwa (w ramach dostepnosci sSrodkéw), programu FE SL 2021-

2027 lub z innych zrédet do roku 2030

Symbole oznaczajace kolejne inwestycje sg zgodne ze wzorem RK- regionalne kolejowe, RD-
regionalne drogowe, RP- regionalne pozostate.
Inwestycje oznaczone znakiem x to zadania, ktére w najwiekszym stopniu spowodujg

odcigzenie drdg, na ktdrych zanotowano wypadki $miertelne.
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Wojewddzkie inwestycje kolejowe/ dziatania do 2030

Zbiorowego

L.p. Nazwa Status
Rozbudowa i doposazenie zaplecza technicznego Spotki Koleje Slaskie

RK1 priorytetowa
Sp. z 0.0. w Katowicach
Uruchomienie potaczen kolejowych lub zwiekszenie liczby kurséw na

RK3 priorytetowa
nowych i przebudowywanych liniach kolejowych
Uruchomienie regionalnych potgczen kolejowych i/lub autobusowych

RK4 wskazanych w Planie Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu | priorytetowa

Wojewddzkie inwestycje drogowe do 2030

wojewddzkiej nr 408 w m. Sosnicowice

L.p. Nazwa Status
Przebudowa drogi wojewddzkiej nr 925 od granicy miasta na prawach

RD8 powiatu Ruda Slaska — A1 — do granicy miasta na prawach powiatu priorytetowa
Rybnik
Budowa Drogi Gtéwnej Potudniowe]j na odcinku od drogi wojewddzkiej

RD12 priorytetowa
nr 935 w Ryduttowach do potgczenia z ul. Wodzistawskg w Mszanie
Przebudowa DW 789 od wezta autostradowego przez Gniazddw,

RD17 priorytetowa
Koziegtowy do Lgoty Nadwarcie, etap Il
Rozbudowa DW 908 na odcinku Czestochowa - Tarnowskie Géry, w tym

RD23x priorytetowa
opracowanie dokumentacji projektowej

RD24 | Budowa obwodnicy miejscowosci So$nicowice. Etap priorytetowa
Przebudowa drogi wojewddzkiej nr 491 od granicy miasta na prawach

RD26x priorytetowa
powiatu Czestochowa do granicy wojewddztwa
Przebudowa drogi wojewddzkiej nr 494 od granicy wojewddztwa do

RD27x priorytetowa
granicy miasta na prawach powiatu Czestochowa
Przebudowa drogi wojewddzkiej nr 919 zlokalizowanej w powiecie

RD29x | raciborskim i gliwickim — od mostu nad rzekg Odrg do drogi priorytetowa
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L.p. Nazwa Status
Przebudowa drogi wojewddzkiej nr 921 od drogi krajowej nr 78 do

RD30 priorytetowa
granicy miasta na prawach powiatu Zabrze
Budowa Regionalnej Drogi Racibérz — Pszczyna (droga wojewddzka nr

RD31 priorytetowa
935)etap 1,2,3i6
Rozbudowa DW 793 na terenie gmin Siewierz, Myszkéw, Zarki oraz

RD22 uzupetniajgca
Janéw, w tym opracowanie dokumentacji projektowej
Przebudowa drogi wojewdédzkiej nr 408 na odcinku od m. Gliwice do

RD32 uzupetniajgca
granicy wojewddztwa, etap Il
Przebudowa drogi wojewddzkiej nr 492 od drogi krajowej nr 46 do
granicy wojewddztwa $laskiego z wytgczeniem odcinka od ronda w

RD33 uzupetniajgca
Ktobucku do skrzyzowania z drogg wojewddzka nr 494 we Wreczycy
Wielkiej
Przebudowa drogi wojewddzkiej nr 942 na odcinku Buczkowice (rondo) -

RD34 uzupetniajgca
Wista
Budowa zachodniej obwodnicy miejscowosci Pszczyna, w tym

RD25 uzupetniajgca
opracowanie dokumentacji projektowej
Przebudowa drogi wojewdédzkiej nr 935 na odcinku od drogi

RD35 uzupetniajgca

wojewddzkiej nr 933 do granicy miasta Rybnik

Pozostate inwestycje / dziatania do 2030 istotne z punktu widzenia wojewddztwa

L.p. Nazwa Status
Budowa weztéw przesiadkowych bedgcych elementami

RP1 priorytetowa
przebudowy/budowy linii kolejowych i przystankéw
Budowa wspdlnej bazy rozktaddw jazdy transportu zbiorowego o

RP2 wysokim standardzie. Koordynacja rozktadéw jazdy oraz stworzenie priorytetowa
wspdlnej taryfy dla przewozéw regionalnych i lokalnych
Rozwdj sieci Regionalnych Tras Rowerowych wynikajgcych z Regionalnej

RP3 priorytetowa

Polityki Rowerowej Wojewddztwa Slaskiego
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L.p. Nazwa Status
Rozbudowa sieci stacji tadowania pojazdow elektrycznych oraz

RP4 priorytetowa
wodorowych

RP5 Wprowadzanie stref czystego transportu priorytetowa
Wprowadzenie priorytetu w organizacji ruchu dla pojazdéw

RP6 priorytetowa
zeroemisyjnych i pojazdéw transportu zbiorowego

RP7 Wprowadzenie numerycznych modeli zarzadzania drogami priorytetowa
Budowa parkingdw Park & Ride i Bike & Ride przy wszystkich stacjach i
przystankach kolejowych, przy ktérych brakuje takich obiektéw wraz z

RP8 priorytetowa
organizacjg systemu Park & Ride obejmujgcg m.in. wspdlng taryfe i
informacje, monitoring, jednolity standard wizualny i inne
Konsekwentna likwidacja barier w dostepie do transportu kolejowego

RP9 priorytetowa
dla oséb o ograniczonej mobilnosci
Zwiekszanie konkurencyjnosci i efektywnosci transportu zbiorowego,

RP10 |poprzez liberalizacje oraz ograniczenie zjawiska ,kanibalizacji” w priorytetowa
przewozach

RP11 |Promocja i nauka bezpiecznego oraz ekologicznego podrézowania priorytetowa
Zwiekszanie bezpieczenstwa i ksztattowanie proekologicznych zachowan

RP12 priorytetowa
komunikacyjnych poprzez srodki uspokojenia ruchu samochodowego
Dziatania rekompensacyjne dla budowy i modernizacji drog
wojewoddzkich - uspokajanie ruchu w centrach miast i obszarach

RP13 |zabudowanych, priorytety dla transportu zbiorowego oraz rozwaj priorytetowa
elektromobilnosci i zeroemisyjnosci, w tym rozbudowa drég
rowerowych
Dziatania diagnostyczne zwigzane z oceng stanu istniejgcej

RP14 |infrastruktury transportowej w celu zwiekszenia jej odpornosci na priorytetowa
zmiany klimatu wraz z opracowaniem planu naprawczego

RP15 | Rozwdj inteligentnych systemoéw transportowych priorytetowa
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L.p. Nazwa Status

Zapewnienie odpowiedniej obstugi publicznego transportu zbiorowego
RP16 | poprzez zawieranie porozumier/ uméw z organizatorami transportuw | priorytetowa

wojewddztwie

Organizacyjne i naukowe przygotowanie Wojewddztwa na innowacyjne
RP17 |S$rodkitransportu, w tym réwniez na innowacyjne srodki przewozu uzupetniajgca

towarow

Inwestycje drogowe ujete w planach finansowych/ programach szczebla regionalnego do
roku 2030 oraz inwestycje drogowe rekomendowane do realizacji z poziomu regionu w
ramach budzetu samorzadu wojewddztwa (w ramach dostepnosci srodkéw) lub z innych
zrédet do roku 2030 przedstawiono na rysunku 34.

Lokalizacje inwestycji nalezy traktowac pogladowo, w wielu przypadkach brak jest jeszcze

sprecyzowanych koncepcji inwestycji, a w przypadku gdy sg, to i tak skala, ktérg operuje RPT

nie pozwala na dokfadne odwzorowanie lokalizacji inwestycji.
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Rysunek 34. Inwestycje drogowe rekomendowane do realizacji do 2030 r. z poziomu

regionalnego.

sie¢ drogowa
drogi sieci TEN-T
— inwestycje drogowe planowane do realizacji z poziomu regionu
—— inwestycje regionalne drogowe ujete w WPF Wojewddztwa Slaskiego

® inwestycje regionalne drogowe ujete w WPF Wojewodztwa Slaskiego (punktowe)

~ granice gmin 0 10 20 km
| |

[] granice powiatow * inwestycja ujeta w WPF Wojewédztwa Slaskiego oraz planowana
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Zrédto: Opracowanie wtasne
8.2.4. Dziatania i inwestycje szczebla regionalnego po roku 2030.

Po roku 2030 zaktada sie realizacje inwestycji drogowych, ktdre cechujg sie mniejszg
efektywnoscig a zarazem mniejszg realizacjg celéw RPT.
Zaktada sie kontynuowanie dziatan, ktére podjeto przed rokiem 2030 r. w szczegdlnosci:
e zwiekszanie oferty przewozowej kolei regionalnych, w szczegdlnosci na
modernizowanych i nowych liniach kolejowych wraz z zakupem niezbednego taboru,

e wspomaganie transportu innowacyjnego i zeroemisyjnego, w tym rowerowego.
Tabela 42. Inwestycje planowane do realizacji z poziomu regionalnego po roku 2030
Symbole oznaczajgce kolejne inwestycje sg zgodne ze wzorem RK- regionalne kolejowe, RD-

regionalne drogowe.

Wojewddzkie inwestycje kolejowe po 2030

L.p. Nazwa Status

RK5 Zakup zeroemisyjnego taboru kolejowego podstawowa

Wojewoddzkie inwestycje drogowe po 2030

L.p. Nazwa Status

Przebudowa drogi wojewddzkiej nr 796 na odcinku od ekspresowej
RD36 drugorzedna
drogi krajowej S1 do Chruszczobrodu

Modernizacja drogi wojewddzkiej nr 937 na terenie gminy
RD37 drugorzedna
Zebrzydowice

RD38 Modernizacja drogi wojewddzkiej nr 938 na terenie gminy Hazlach drugorzedna

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 939 na odcinku od Zbytkowa do
RD39 skrzyzowania z drogg powiatowg nr 2666S w Strumieniu, w tym drugorzedna

przebudowa wezta w Zbytkowie

Modernizacja drogi wojewddzkiej nr 943 w powiecie cieszynski i
RD40 drugorzedna
zywieckim

Modernizacja drogi wojewddzkiej nr 944 na odcinku Bielsko-Biata —
RD41 drugorzedna
Cieszyn
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L.p. Nazwa Status

RD43 Budowa potudniowej obwodnicy Zywca drugorzedna

Modernizacja drogi wojewddzkiej nr 945 na odcinku od ronda w
RD44 ) drugorzedna
Rybarzowicach do Zywca

8.2.5. Dziatania i inwestycje szczebla ponadlokalnego.

Gornoslasko-Zagtebiowska Metropolia
Inwestycje i dziatania w ramach GZM maja kluczowe znaczenie w kontekscie catego
wojewddztwa. Wspierana powinna byé koncepcja budowy tzw. Ringu GZM i priorytet dla
alternatywnych srodkéw transportu wewnatrz niego. Drogi samochodowe wewnatrz ,,ringu”
powinny by¢ uspokajane np. poprzez wyznaczenie paséw autobusowych. Wewnatrz obszaru
,ringu” mocno wspierana powinna by¢ elektromobilno$¢, w tym powstawanie stref czystego
transportu, rozbudowa sieci stacji tadowania. Nalezy zwiekszy¢ dostep do wynajmu
krotkookresowego samochoddéw elektrycznych w obszarze catej Metropolii. Takie dziatanie
jest zgodne z celami RPT w szczegdlnosci z:

e Celem szczeg6towym 1.1 Ograniczenie poziomu emisyjnosci systemu

transportowego, w tym w szczegdlnosci emisji CO;
o Celem szczegétowym 2.5 Minimalizowanie ucigzliwosci wynikajgcych z
funkcjonowania infrastruktury transportowej dla mieszkaricéw wojewddztwa

e Celem szczegdétowym 3.1 Poprawa bezpieczenstwa drogowego.
Zwiekszenie znaczenia transportu publicznego powinno odbywac sie poprzez uruchomienie
kolei metropolitalnej. W horyzoncie do 2030 roku moze to by¢ minimalny wariant sieci kolei
metropolitalnych, jednak z wysoka czestos$cig kursowania. Kolej metropolitalna powinna by¢
uzupetniona zmodernizowang i rozbudowang siecig tramwajowg. Nalezy wprowadzac
usprawnienia dla transportu autobusowego. Wsrdd korytarzy, ktére powinny zostac objete
takimi dziataniami nalezy wymienic¢ korytarz autostrady A4 (w uktadzie docelowym przy
budowie A4bis) oraz korytarz Jaworzno-Katowice. Pozgdanym dziataniem bedzie integracja
informacji pasazerskiej. W zakresie sieci drog rowerowych nalezy rozwijac sie¢ drog
metropolitalnych, jak réwniez potgczenia z weztami przesiadkowymi (transport ostatniej
mili). Poprawié nalezy jakosc¢ istniejgcych drég rowerowych i ciggdw rowerowo — pieszych.

Dostep do weztéw przesiadkowych musi byé zapewniony drogami rowerowymi.
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Infrastruktura dla ruchu rowerowego bedzie rozwijana zgodnie z Regionalng Polityka
Rowerowa Wojewddztwa Slaskiego (projekt).
Aglomeracja Rybnicka
Silne powigzanie Aglomeracji Rybnickiej z GZM sprawia, ze na potgczeniu miedzy tymi
obszarami utrzymywany powinien by¢ sprawny i szybki transport publiczny, oparty na kolei.
Waznym dziataniem bedzie zwiekszenie dostepnosci do kolei obszaru Aglomeracji poprzez
budowe nowych przystankdéw kolejowych. Innym pozgdanym dziataniem bedzie integracja
informac;ji pasazerskiej i wprowadzenie wspdlnego biletu miedzy tymi obszarami. Nalezy
zwiekszy¢ dostep do wynajmu krétkookresowego samochodéw elektrycznych w obszarze
catej aglomeracji oraz rozwazyé wprowadzenie strefy czystego transportu w Rybniku. W
zakresie sieci drog rowerowych istotne bedg drogi aglomeracyjne taczace Rybnik z
pozostatym obszarem Aglomeracji Rybnickiej, jak rowniez potgczenia z weztami
przesiadkowymi (transport ostatniej mili). Poprawié¢ nalezy jakos¢ istniejgcych drég
rowerowych i ciggdw rowerowo — pieszych. Dostep do weztdw przesiadkowych musi byé
zapewniony drogami rowerowymi. Infrastruktura dla ruchu rowerowego bedzie rozwijana
zgodnie z Regionalng Polityka Rowerowa Wojewddztwa Slaskiego (projekt).
Takie dziatania sg zgodne gtownie z nastepujgcymi celami RPT:

e Celem szczeg6towym 1.1 Ograniczenie poziomu emisyjnosci systemu

transportowego, w tym w szczegdlnosci emisji CO2

e Celem szczegdétowym 2.1: Zwiekszenie dostepnosci transportowe;j.
Aglomeracja Czestochowska
Aglomeracja ta ma mniejsze powigzanie z GZM niz pozostate. W jej przypadku najwazniejsza
bedzie rozbudowa sieci transportu publicznego pomiedzy Czestochowg a powiatem
czestochowskim réwniez poprzez zwiekszenie dostepu do linii kolejowych poprzez budowe i
alokacje przystankdéw oraz budowe systemu Park & Ride. Wobec obszernych planow
rozbudowy sieci drég i ulic w tej aglomeracji, nalezy szczegdlny nacisk potozy¢ na rozwaj
elektromobilosci i sieci drog rowerowych. Nalezy zwiekszyé ilo$¢é szybkich potgczen
kolejowych pomiedzy Czestochowg a miastami GZM. Wewnatrz miasta przebudowa i
budowa drég winna uwzgledniaé tworzenie buspasdéw, badz innych usprawnien dla
transportu autobusowego. Duzg wage nalezy przytozy¢ do zwiekszenia poziomu
bezpieczenstwa pieszych i rowerzystoéw, gdyz aglomeracja charakteryzuje sie jedna z
najwiekszych wypadkowosci w wojewddztwie. Nalezy zwiekszy¢ dostep do wynajmu

krotkookresowego samochoddéw elektrycznych w obszarze catej aglomeracji. Warto
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wprowadzic¢ siec szybkich pofaczen transportem publicznym wewnatrz aglomeracji, opartych
na komunikacji autobusowej i rozwoju sieci tramwajowej. W zakresie sieci drég rowerowych
istotne beda drogi tgczagce Aglomeracje Czestochowskg z jej otoczeniem, jak rowniez
potaczenia z weztami przesiadkowymi (transport ostatniej mili). Poprawic nalezy jakos¢
istniejgcych drog rowerowych i ciggdw rowerowo — pieszych. Dostep do weztéw
przesiadkowych musi by¢ zapewniony drogami rowerowymi. Infrastruktura dla ruchu
rowerowego bedzie rozwijana zgodnie z Regionalng Politykg Rowerowg Wojewddztwa
Slaskiego (projekt).
Takie dziatania sg zgodne gtownie z nastepujacymi celami RPT:

e Celem szczeg6towym 1.1 Ograniczenie poziomu emisyjnosci systemu

transportowego, w tym w szczegdlnosci emisji CO;

e Celem szczegétowym 2.1: Zwiekszenie dostepnosci transportowe;j

e Celem szczegétowym 3.1: Poprawa bezpieczenstwa drogowego.
Aglomeracja Bielska
Aglomeracja ma najstabszg obstuge kolejowg i to rozwdj kolei powinien by¢ priorytetem dla
tego obszaru. Powinien on by¢ oparty na rewitalizacji linii kolejowych, uruchomieniu nowych
potaczen i wiekszej integracji transportu kolejowego z autobusowym. W celu zapewnienia
dobrego dostepu transportem autobusowym do wezta przesiadkowego w Bielsku-Biatej
nalezy wprowadzad usprawnienia dla transportu autobusowego na drogach prowadzacych
linie autobusowe do wezta. Nalezy zwiekszy¢ liczbe potaczen kolejowych z GZM. Z uwagi na
gorzysty charakter terenu znaczacg role bedzie nadal odgrywat transport autobusowy,
dlatego tez wspierana powinna byé wymiana taboru autobusowego na zeroemisyjny. Nalezy
zwiekszy¢ dostep do wynajmu krétkookresowego samochoddw elektrycznych w obszarze
catej aglomeracji. W zakresie sieci drég rowerowych istotne bedga drogi aglomeracyjne
taczace Bielsko-Biatg z pozostatym obszarem Aglomeracji Bielskiej i jej otoczenia, jak rowniez
potaczenia z weztami przesiadkowymi (transport ostatniej mili). Poprawic nalezy jakos¢
istniejgcych drog rowerowych i ciggdw rowerowo — pieszych. Dostep do weztéw
przesiadkowych, w szczegdlnosci do planowanego wezta przesiadkowego Bielsko-Biata musi
by¢ zapewniony drogami rowerowymi. Infrastruktura dla ruchu rowerowego bedzie
rozwijana zgodnie z Regionalna Polityka Rowerowa Wojewddztwa Slaskiego (projekt).
Takie dziatania sg zgodne gtownie z nastepujgcymi celami RPT:

e Celem szczegdétowym 1.1 Ograniczenie poziomu emisyjnosci systemu

transportowego, w tym w szczegdlnosci emisji CO2
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e Celem szczegotowym 2.1: Zwiekszenie dostepnosci transportowe;.
W zatgczniku 6 zebrano inwestycje i dziatania o znaczeniu ponadlokalnym:
e rekomendowane do realizacji w perspektywie do roku 2030 mozliwe lub planowane
do dofinansowania w ramach budzetéw samorzagddw lokalnych, ich zwigzkdéw lub z
innych zrédet
e inwestycje o znaczeniu ponadlokalnym rekomendowane do realizacji w perspektywie
po roku 2030.
Inwestycje te stanowig liste projektéw, ktére majg znaczenie z punktu widzenia realizacji
celéw Regionalnego Planu Transportowego. Ich skala oraz charakter bedg doprecyzowane w
Planach Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej lub innych dokumentach planistycznych
szczebla lokalnego i ponadlokalnego dotyczgcych transportu.
Podobnie jak w przypadku dziatan regionalnych podkreslié¢ nalezy istotne znaczenie dziatan
nieinwestycyjnych, wspierajacych osiggniecie celéw RPT oraz ograniczenie negatywnych

skutkéw planowanych inwestycji.
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9. Rozwigzania majgce na celu zapobieganie, ograniczanie lub
kompensacje przyrodniczg znaczacych negatywnych oddziatywan

na srodowisko wynikajgcych z realizacji RPT

W przypadku rozwigzan zapobiegajgcych negatywnemu oddziatywaniu inwestycji na
srodowisko, wyrdznia sie dwa podstawowe rodzaje dziatan:

e Dziatania tagodzace — sg to Srodki zmierzajgce do zmniejszenia lub nawet eliminacji
negatywnego oddziatywania na dany element srodowiska przyrodniczego lub
spotecznego,

e Dziatania kompensujgce — dziatania najczesciej niezalezne od przedsiewziecia
inwestycyjnego, ktorych celem jest zrekompensowanie znaczgcego niekorzystnego
oddziatywania na $rodowisko, jakie jest spowodowane realizacjg tego
przedsiewziecia.

W celu zmniejszenia lub eliminacji negatywnego oddziatywania na sSrodowisko przyrodnicze
lub spoteczne (z rozréznieniem na poszczegdlne komponenty Srodowiska) proponuje sie

podjecie dziatan tagodzacych i kompensujgcych opisanych ponize;.

Tabela 43. Proponowane dziatania ograniczajgce negatywne oddziatywania na srodowisko

Komponent 3
Srodki tagodzace / zalecenia
srodowiska

Na etapie planowania inwestycji nalezy dokonywac doktadnych
inwentaryzacji przyrodniczych w celu okreslenia wartosci przyrodniczych
terendéw pod inwestycje, mozliwosci wystepowania rzadkich lub
podlegajgcych ochronie gatunkow roslin i zwierzat, wystepowania
cennych siedlisk przyrodniczych, a takze miejsc bytowania, zerowania,
Réznorodnosc rozrodu, zimowania réznych gatunkow zwierzat.

biologiczna, zwierzeta | Przy okreslaniu doktadnej lokalizacji inwestycji nalezy bra¢ pod uwage

i rodliny warianty charakteryzujace sie najmniejszym oddziatywaniem na
réznorodnos¢ biologiczng, rosliny i zwierzeta, korytarze ekologiczne oraz
formy ochrony przyrody.

W przypadku nowych inwestycji liniowych, takich jak drogi szybkiego
ruchu oraz linie kolejowe, nalezy planowac je z uwzglednieniem budowy

przejs¢ dla zwierzat i zachowania droznosci szlakdw migracyjnych.
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Komponent 3
Srodki tagodzace / zalecenia
srodowiska

Na etapie realizacji inwestycji, podczas prowadzenia prac budowlanych,
zabezpieczy¢ nalezy teren budowy przed dostaniem sie w jego obreb
dzikich zwierzat, a takze zabezpieczy¢ sgsiadujgcy roslinnos¢, zwtaszcza
w odniesieniu do drzew i krzewdw.

W celu unikania kolizji dzikich zwierzat z pojazdami na drogach szybkiego
ruchu, nalezy odcinki tych dréog wygradzac lub zabezpieczaé w inny
sposéb przed dostaniem sie na nie zwierzat.

W celu unikania kolizji dzikich zwierzat z pociggami na nowo
wybudowanych trasach nalezy ogranicza¢ predkos¢ pociggdw na
odcinkach przebiegajgcych przez tereny lesne lub dokonywac
czesciowych grodzen ciggdw kolejowych w miejscach potencjalnych
kolizji.

W sytuacjach, gdy realizacja inwestycji wigza¢ sie bedzie z wycinkg drzew,
krzewéw lub usunieciem roslinnosci, a takze zniszczeniem miejsc
bytowania zwierzat, nalezy dokonywac¢ kompensacji przyrodniczych,
polegajgcych np. na prowadzeniu nasadzen zastepczych, montazu budek
legowych itp.

Zastosowanie dziatan kompensujgcych w przypadku zniszczenia ptatow
chronionych siedlisk przyrodniczych.

Dostosowanie harmonogramu robdt budowlanych do warunkéow
Srodowiskowych, uwzgledniajgcych m.in. okresy legowe zwierzat oraz
terminy wycinek drzew kolidujgcych z inwestycjg.

Prowadzenie dziatan majgcych na celu poszerzenie wiedzy o Srodowisku
na danym terenie i skali oddziatywania z uwzglednieniem np.

monitoringdw porealizacyjnych.

Na etapie prowadzenia prac budowlanych nalezy zapewnié odpowiedni
stan techniczny maszyn i urzgdzen budowlanych, w celu unikania
niepotrzebnej emisji zanieczyszczen do powietrza oraz emisji hatasu.
Prace budowlane w poblizu miejsc przebywania ludnosci powinny by¢
Ludzie, w tym zdrowie
prowadzone wytgcznie w porze dzienne;j.

W przypadku obiektéw liniowych (drég, linii kolejowych) bedacych
potencjalnym zrédtem hatasu komunikacyjnego, nalezy stosowac

zabezpieczenia w postaci ekrandw akustycznych i zieleni izolacyjnej.
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Komponent

srodowiska

Srodki tagodzace / zalecenia

Wody

Na etapie realizacji inwestycji budowlanych nalezy zapewni¢ wtasciwy
stan maszyn i urzagdzen, w celu zapobiegania ewentualnym wyciekom
ptyndéw eksploatacyjnych do wdd. Place budowy nalezy wyposazy¢ w
przenosne sanitariaty dla pracownikow.

Magazynowanie odpaddéw powstatych na etapie budowy nalezy
prowadzi¢ z uwzglednieniem ich wtasciwosci fizycznych i chemicznych
oraz podatnosci na czynniki atmosferyczne. W celu ograniczenia
rozwiewania odpadow sypkich lub powodujgcych pylenie zaleca sie
magazynowania ich w pojemnikach/ kontenerach, pod zadaszeniem.
Odpady, z ktérych mogg powstawac odcieki substancji, magazynowacd
nalezy w szczelnych, zamknietych pojemnikach.

W przypadku nowych odcinkéw drdg szybkiego ruchu nalezy
odpowiednio zaplanowad systemy odprowadzania i oczyszczania wod

opadowych i roztopowych z ich powierzchni.

Powietrze

Na etapie prowadzenia prac budowlanych nalezy zapewni¢ odpowiedni
stan techniczny maszyn i urzadzen budowlanych, w celu unikania
niepotrzebnej emisji zanieczyszczen do powietrza.

Magazynowanie odpaddow powstatych na etapie budowy nalezy
prowadzi¢ z uwzglednieniem ich wtasciwosci fizycznych i chemicznych
oraz podatnosci na czynniki atmosferyczne. W celu ograniczenia
rozwiewania odpadow sypkich lub powodujgcych pylenie zaleca sie
magazynowania ich w pojemnikach/ kontenerach, pod zadaszeniem.

W razie potrzeby, place budowy nalezy zrasza¢ wodg w celu ograniczenia
pylenia spod két pojazdow.

Roboty drogowe zwigzane z potozeniem nowej nawierzchni prowadzi¢,
jesli to mozliwe, w okresie letnim, kiedy temperatura mas bitumicznych
moze by¢ nizsza, a przez to mniejsze bedzie odparowywanie substancji
odorotwdérczych.

Planowane do budowy odcinki drég projektowac w taki sposob, by unikac
tworzenia sie zatoréw drogowych i korkéw, w celu unikania
niepotrzebnej emisji zanieczyszczen do powietrza.

W poblizu drég dokonywac nasadzen roslinnosci, przyczyniajgcej sie do
czesciowego pochtaniania zanieczyszczen generowanych przez ruch

pojazdow.
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Komponent 3
Srodki tagodzace / zalecenia
srodowiska

Na etapie prowadzenia prac budowlanych nalezy zapewnic¢ odpowiedni
stan techniczny maszyn i urzgdzen budowlanych, w celu unikania
niepotrzebnej emisji hatasu do srodowiska.

Prace prowadzone na etapie budowy w poblizu obszaréw chronionych
akustycznie powinny by¢ dokonywane w porze dzienne;j.

Zaleca sie optymalizacje czasu pracy tak, by ograniczy¢ liczbe przejazdéw
Klimat akustyczny pojazddw ciezkich, samochoddw i maszyn.

Nowe odcinki drég (zwtaszcza drég szybkiego ruchu) oraz trasy kolejowe,
przebiegajgce przez tereny zabudowane, powinny uwzgledniaé
zastosowanie zabezpieczen akustycznych, takich jak ekrany akustyczne
lub zielen izolacyjna.

Zaleca sie stosowanie tzw. cichych nawierzchni drogowych, w celu

redukcji hatasu drogowego.

Prowadzenie prac budowlanych w ramach realizacji zadan
inwestycyjnych wskazanych w RPT powinno charakteryzowac sie jak
najmniejszg terenochtonnoscia. Wielkos¢é placow budowy powinna by¢
ograniczana do niezbednego minimum, w celu zapobiegania
niepotrzebnym przeksztatceniom terenu w sgsiedztwie inwestycji (np.
poprzez ruch ciezkich maszyn budowlanych).

Na etapie realizacji inwestycji budowlanych nalezy zapewnic¢ wiasciwy
stan maszyn i urzadzen, w celu zapobiegania ewentualnym wyciekom
ptynéw eksploatacyjnych do gleby. Place budowy nalezy wyposazy¢ w
przenosne sanitariaty dla pracownikéw.

Powierzchnia ziemi
' Miejsca tankowania pojazdow na etapie budowy powinny by¢
gleby zabezpieczane specjalistyczna folia.

Plac budowy powinien zostaé wyposazony w odpowiedne sorbenty do
usuwania ewentualnych wyciekéw paliw i ptyndw eksploatacyjnych.
W przypadku nowych odcinkéw drég szybkiego ruchu nalezy
odpowiednio zaplanowac systemy odprowadzania i oczyszczania wéd
opadowych i roztopowych z ich powierzchni, w celu unikania
zanieczyszczenia gleb.

Magazynowanie odpaddow powstatych na etapie budowy nalezy

prowadzi¢ z uwzglednieniem ich wtasciwosci fizycznych i chemicznych

oraz podatnosci na czynniki atmosferyczne. Odpady, z ktérych mogg
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Komponent

srodowiska

Srodki tagodzace / zalecenia

powstawac odcieki substancji powodujgce zanieczyszczenie gleb,
magazynowac nalezy w szczelnych, zamknietych pojemnikach.

Roboty ziemne powinny zostac¢ poprzedzone usuniecie warstwy ziemi
prochniczej, o ile taka warstwa wystepuje. Ziemie te nalezy zgromadzic¢
poza obszarem robdt ziemnych oraz zapewni¢ mozliwosc¢ jej ponownego

wykorzystania na pdézniejszych etapach realizacji inwestycji.

Na etapie projektowania inwestycji budowlanych, dla ktérych przewiduje
sie znaczng ingerencje w krajobraz, zaleca sie przeprowadzenie
szczegdtowych analiz wptywu na aspekty wizualne, np. poprzez

przedstawienie wizualizacji inwestycji na tle aktualnym panoram

Krajobraz widokowych.
W przypadku duzych obiektéw liniowych i kubaturowych, stosowac styl
budownictwa i kolorystyke wkomponowane w aktualny krajobraz na
danym terenie. Zaleca sie rdwniez stosowanie rozwigzan ograniczajgcych
widocznos¢ inwestycji, np. paséw wysokiej zieleni.
Na etapie prowadzenia prac budowlanych nalezy zapewni¢ odpowiedni
stan techniczny maszyn i urzadzen budowlanych, w celu unikania
niepotrzebnej emisji zanieczyszczen do powietrza.
Planowane do budowy odcinki drég projektowac w taki sposoéb, by unikac
tworzenia sie zatoréw drogowych i korkéw, w celu unikania
niepotrzebnej emisji zanieczyszczen do powietrza.

Klimat

W poblizu drég dokonywac nasadzen roslinnosci, przyczyniajgcej sie do
czesciowego pochtaniania zanieczyszczen generowanych przez ruch
pojazdow.

Pozostawianie wysokiego udziatu powierzchni biologicznie czynnej na
terenach bezposrednio przylegtych do inwestycji budowlanych, w celu

ograniczania wzrostu temperatury.

Zasoby naturalne

W przypadku budowy linii kolejowych dochodzi¢ moze do przeciecia
nowych tras z obszarami ztéz kopalin, w szczegdlnosci z16z wegla.
Budowa linii kolejowych w tych miejscach powinna uwzgledniac
szczegblne warunki wykonania torowiska i podtorza, w taki sposéb, by
byty one odporne na ewentualne odksztatcenia wskutek eksploatacji

podziemnej z16z.
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Komponent 3
Srodki tagodzace / zalecenia
srodowiska

Prowadzenie nowych szlakéw komunikacyjnych z pominieciem terendéw
zabudowanych.

W przypadku nowych inwestycji budowlanych sugeruje sie dokonywanie
analizy pod katem wystepowania na danym obszarze obiektéw
zabytkowych oraz stanowisk archeologicznych.

Zabytki i dobra W przypadku, gdy podczas prowadzenia prac odkryte zostang
materialne przedmioty, mogace potencjalnie stanowi¢ zabytki, nalezy niezwtocznie
przerwac prace i zawiadomic wtasciwego Wojewddzkiego Konserwatora
Zabytkéw.

W przypadku realizacji drog i odcinkdéw kolejowych w poblizu zabudowy
mieszkalnej nalezy zadbac o odpowiedni stan nawierzchni drogowych

i torowisk, w celu unikania drgan powodujgcych uszkodzenia budynkow.

Zrédto: Opracowanie wiasne
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10. System monitoringu i oceny

10.1. Organizacja systemu monitorowania i ewaluac;ji

Monitorowanie wdrazania Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Slaskiego
ma na celu kontrole nad tym procesem i szybka reakcje w przypadku zauwazenia
niepozadanych efektéw. Dlatego monitorowanie odbywac sie bedzie nie rzadziej niz co dwa
lata.

Monitoring zostanie wykonany na podstawie analizy zaproponowanych wskaznikéw oraz
informacji o realizacji zaplanowanych przedsiewzie¢ z poziomu co najmniej regionalnego.
Uzupetnieniem monitoringu moga byé przeprowadzone ewaluacje.

Prowadzone prace zwigzane z monitorowaniem tj. pozyskiwaniem informacji o realizacji
wskaznikéw oraz zaplanowanych przedsiewzie¢ bedga stanowity wktad do opracowywanych
raportéw monitoringowych strategii rozwoju wojewddztwa. Zadania zwigzane z
monitorowaniem RPT oraz planowaniem ewentualnych dziatain naprawczych koordynowane
beda przez Regionalne Centrum Analiz i Planowania Strategicznego (RCAS) bedace komérka
dziatajgcy przy departamencie wtasciwym ds. strategii rozwoju (obecnie Departament
Rozwoju i Transformacji Regionu). Informacje bedg uzupetnione rowniez danymi
departamentéw i jednostek podlegtych Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Slaskiego
odpowiedzialnych za rozwdj i zarzadzanie infrastrukturg transportowa.

Z uwagi na zmiany w czasie wskaznikdéw spoteczno-gospodarczych oraz zaplanowany szeroki
wachlarz inwestycji, bedzie zachodzita réwniez koniecznos¢ aktualizacji modelu ruchu
wykonanego na potrzeby RPT w trakcie obowigzywania tego dokumentu. W procesie bedg

wykorzystywane wyniki Generalnego Pomiaru Ruchu w 2025r.
10.2. Opis wskaznikéw monitorujacych

W tabeli 44 zebrano wskazniki monitorujgce przypisane do celdéw strategicznych z podaniem
wartosci bazowej oraz docelowej. Wskazniki nie sg przypisane do celdw szczegétowych,
poniewaz trudno bytoby znalez¢ wskaznik dobrze skorelowany z kazdym z celéw, a
jednoczesnie nieskomplikowany w obliczeniach i oparty na ogélnodostepnych danych

statystycznych.
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Tabela 44. Wskazniki monitorujgce.

Cel strategiczny 1 Transport przyjazny srodowisku i tagodzenie zmian klimatu

Wartos¢
Oczekiwany
Wielkos¢ monitorujgca Wartos¢ bazowa |Rok bazowy |docelowa
kierunek zmian
2030r.
Wielkos$¢ emisji COze z 2 779 635
transportu w ruchu 2863313
2021 r. (-2,9%) spadek
wewnetrznym (wyliczona [ton/rok] !
metodg EIB) [ton/rok]
Udziat zeroemisyjnych
pojazddéw osobowych wsrod
pojazddw zarejestrowanych w [0,035% 2020 . 10% wzrost
wojewoddztwie $lgskim (dane z
GUS)
Liczba punktow fadowania
pojazdow elektrycznych, w 355 (w tym 115
1284 (w tym
tym szybkich elektrycznych szybkich 2023 r. wzrost
60 szybkich)
punktow tadowania (dane punktow)
PSPA)
Liczba stacji tankowania CNG
8 2023r. 22 wzrost
(dane PGNIG)
Cel strategiczny 2 Transport przyjazny mieszkancom
Wartos¢
Oczekiwany
Wielko$¢ monitorujaca Wartos¢ bazowa |Rok bazowy |docelowa
kierunek zmian
2030r.
Wskaznik wykorzystania kolei
4,297 2021r. 6,446 wzrost
(dane z UTK)
Wielkos$¢ przewozu
komunikacjg miejskg (danez {327,9 min 2021r. 360,4 min wzrost

GUS)
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Wartosé

Oczekiwany
Wielkos¢ monitorujaca Wartos¢ bazowa |Rok bazowy |docelowa

kierunek zmian

2030r.

Sredni wiek floty w Kolejach
i . 8 lat 2021r. 7 lat spadek
Slgskich (dane z KS)
Roczna liczba sprzedawanych
biletéw wspdlnych KSiZTM |93 611 2021r. 171121 wzrost

(dane z KS)
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Cel strategiczny 3 Transport bezpieczny i niezawodny

Slgskiego (dane z UTK)

Wartos¢
Oczekiwany
Wielko$¢ monitorujaca Wartos¢ bazowa |Rok bazowy |docelowa
kierunek zmian
2030 .
Roczna liczba wypadkéw
drogowych na terenie
2 266 2021r. 2153 Spadek
wojewoddztwa Slgskiego (dane
z KWP)
Roczna liczba ofiar wypadkdéw
drogowych (ofiary Smiertelne i
825 2021 r. 625 spadek
ciezko ranni) (dane
policja.orsip.pl)
Cel strategiczny 4 Transport dopasowany do transformacji gospodarczej regionu
Wartosé
Oczekiwany
Wielko$¢ monitorujaca Wartos¢ bazowa |Rok bazowy |docelowa
kierunek zmian
2030r.
Liczba prywatnych bocznic
152 2021r. 153 wzrost
kolejowych (dane z UTK)
Przepustowosc¢ roczna
terminali kolejowych na 804 410 2021r. 954030
wzrost
terenie wojewddztwa [TEU] [TEU]

Zaleca sie, traktowad przedstawiong w tabeli warto$é docelowg jako minimalng korzystng

zmiane. Celem RPT powinno by¢ uzyskanie bardziej korzystnych efektéw. Dotyczy to w

szczegblnosci wielkos$ci emisji CO2e z transportu w ruchu wewnetrznym, dla ktérych spadek

0 2,9% jest niewystarczajgcy. Niska wartos¢ tego spadku wynika w duzej mierze ze sposobu

jego wyliczania i w rzeczywistos$ci powinna by¢ wyzsza.

Opis wskaznikow monitorujacych:

Wielkos$¢ emisji COze z transportu w ruchu wewnetrznym (wyliczona metoda EIB). Metoda

oparta na przelicznikach pracy transportowej. Dane potrzebne do obliczen zostaty zebrane w

ramach miernika celu 1.1. Przeliczenie powinno polegaé na aktualizacji wielkosci pracy

243



transportowej. Zadanie to moze by¢ wykonane na podstawie danych uzyskanych z modelu

ruchu.

Ekwiwalent dwutlenku wegla obliczono wedtug wzoru:

COZe =( PTst * Epem /1 000 000 * 365 * Upem) + ( PTpeI * Epel /1 000 000 * 365 * Upel)

gdzie:

PTpem — praca transportowa pojazdéw emisyjnych [pojkm],

E pem — Wspotczynnik emisji pojazdédw emisyjnych[gCO.e/pojkm],

U pem — udziat pojazdéw emisyjnych,

PTpem — praca transportowa pojazdéw elektrycznych [pojkm],

E pem — Wspotczynnik emisji pojazddw elektrycznych[gCO2e/pojkm],

U pem — udziat pojazddéw elektrycznych.

Tabela 45. Wspodtczynniki emisji z transportu [gCO2e/pojkm].

Metropolitalna

Epel pojazdy Epel pojazdy Epel pojazdy | Epem
Typ pojazdu elektryczne elektryczne elektryczne | pojazdy

2021r. 2030r. 2055r. emisyjne
samochody osobowe 167 146 94 180
samochody dostawcze 224 196 126 241
samochody ciezarowe - - - 315
samochody ciezarowe ciezkie |- - - 360
autobusy 997 871 561 952
autobusy - przewozy

997 871 561 746
prywatne
autobusy - przewozy

997 871 561 783
prywatne poza wojewddztwo
tramwaje 2 868 2 505 1615 -
tabor kolejowy - Koleje
) 3442 3006 1938 -
Slaskie
tabor kolejowy - Kolej

3442 3006 1938 -
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Epel pojazdy Epel pojazdy Epel pojazdy | Epem
Typ pojazdu elektryczne elektryczne elektryczne | pojazdy
2021r. 2030r. 2055r. emisyjne
tabor kolejowy - Polregio S.A. | 3 442 3006 1938 -
tabor kolejowy - kolej
11 950 10438 6729 -
pasazerska segment premium
tabor kolejowy - kolej
10954 9568 6 168 -
pasazerska miedzyregionalna

Wspdtczynnik emisji dla pojazddw elektrycznych uwzglednia wspdtczynnik emisji gCO2/kWh
dla Polski wynoszacy 717 gCO2/kWh w 2021 r. (zgodnie z EIB) oraz 626 gCO2/kWh w 2030 r.;
404 gCO2/kWh w 2055 r. (przy uwzglednieniu zmian wskaznika wzgledem 2022 r. zgodnie z
danymi CUPT).

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych ,,EIB Project Carbon Footprint

Methodologies” oraz CUPT

W stanie istniejgcym przyjeto 100% udziat pojazdéw emisyjnych.

Moga by¢ zastosowane réwniez inne przeliczniki oparte np. na metodzie KOBIZE, jednak
wymagajg one przeliczenia wstecznych horyzontéw.

Udziat zeroemisyjnych pojazdéw osobowych wséréd pojazdow zarejestrowanych w
wojewodztwie slaskim (dane z GUS). Udziat pojazddw zeroemisyjnych w duzym stopniu
odpowiada za zmniejszenie emisji jednostkowych, powinien by¢ wiec monitorowany
rokrocznie. Dane o zarejestrowanych pojazdach elektrycznych publikowane sg przez GUS w
corocznych raportach p.n. , Transport — wyniki dziatalnosci”. Wskaznik obliczany jest dla
o0gotu rodzajéw pojazddw rejestrowanych do poruszania sie drogami publicznymi.

Liczba punktow tadowania pojazdow elektrycznych (w tym szybkich elektrycznych
punktow tadowania). Wartos¢ docelowa wskaznika jest zgodna z liczbg stacji tadowania
pojazddéw elektrycznych zaplanowanych w Krajowych ramach polityki rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych11. Wartos¢ bazowa oparta zostata o dane Polskiego Stowarzyszenia

Paliw Alternatywnych (Strona Polskiego Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych) wedtug stanu

na dzien 21 lipca 2023 r.). Dane ujete na ww. stronie aktualizowane sg na biezgco. Wartos¢

wskaznika obejmuje stacje wolnego tadowania (AC) oraz stacje szybkiego tadowania (DC).
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https://mapaelektromobilnosci.pl/slaskie%23pojazdy-elektryczne

Liczba stacji tankowania CNG. Wartos¢ docelowa wskaznika jest zgodna z liczbg stacji
tadowania pojazdow elektrycznych zaplanowanych w Krajowych ramach polityki rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych. Wartos¢ bazowa oparta zostata o dane dostepne na
stronie PGNIG https://pgnig.pl/cng (wg stanu na dzien 21 lipca 2023 r.).

Wskaznik wykorzystania kolei. Wskaznik oparty o raporty Urzedu Transportu Kolejowego.
Wielkos¢ przewozu komunikacjg miejskg. Wskaznik oparty o dane z Banku Danych
Lokalnych Gtéwnego Urzedu Statystycznego.

Sredni wiek floty w Kolejach Slaskich Sp. z 0.0. W chwili obecnej Koleje Slgskie Sp. z 0.0.
prowadzg przewozy w oparciu o elektryczne zespoty trakcyjne. Okreslenie wieku taboru w
przypadku modernizacji liczy sie od momentu jej wykonania. Jesli w przysztosci w sktad
taboru wchodzi¢ bedg wagony i lokomotywy, wiek dla kazdego z nich powinien by¢ okreslany
oddzielnie.

Liczba sprzedawanych biletéw wspélnych KS i ZTM. Wskaznik oparty o dane Kolei Slaskich
Sp. z 0.0. Pod uwage powinna by¢ brana fgczna liczba biletéw sprzedana w roku, przy czym
bilety okresowe powinny by¢ przemnozone razy uogdlniong liczbe dni w jakich obowigzuja.
Roczna liczba wypadkéw drogowych na terenie wojewddztwa slaskiego. Dane o
zdarzeniach drogowych udostepnione w aplikacji Analizator Wypadkéw na Slaskich Drogach.
Zrédtem dostepnych w aplikacji danych o zdarzeniach historycznych jest Komenda
Wojewddzka Policji w Katowicach.

Roczna liczba ofiar wypadkow drogowych (ofiary Smiertelne i ciezko ranni). Wskaznik
oparty o dane o wypadkach drogowych dla wojewddztwa $lgskiego, pochodzgce z Komendy
Wojewddzkiej Policji w Katowicach (dostepne na stronie: https://policja.orsip.pl/). Dane o
wypadkach obejmuja ofiary Smiertelne wypadkdéw oraz osoby ciezko ranne. Wartos¢
docelowa wskaznika wynika z Narodowego Programu Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego
2021-2030.

Liczba prywatnych bocznic kolejowych. Dane o liczbie bocznic prywatnych udostepniane sg
przez Urzad Transportu Kolejowego na podstawie rejestru swiadectw bezpieczenstwa.
Przepustowos¢ roczna terminali kolejowych na terenie wojewodztwa slaskiego. Informacja
0 przepustowosci rocznej terminali podawana jest przez Urzad Transportu Kolejowego. W
chwili obecnej na terenie wojewddztwa jest to 6 terminali. Przepustowos¢ podana jest w

przeliczeniu na kontenery — TEU.
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11.

System finansowania

Jako podstawowe Zrédta finansowania realizacji celéw zatozonych w Regionalnym Planie

Transportowym Wojewddztwa Slaskiego, wyszczegdlni¢ mozna:

budzety wtasne jednostek samorzadu terytorialnego (wojewddztwo, powiaty, gminy),
Krajowy Fundusz Drogowy,
Fundusz Kolejowy,
Rzgdowy Fundusz Rozwoju Drég,
Rzgdowy Program Kolej +,
Rzgdowy program budowy lub modernizacji przystankéw kolejowych na lata 2021-
2025,
Krajowy Plan Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci,
Rzgdowy Fundusz Polski tad: Program Inwestycji Strategicznych,
budzet panistwa,
pomocowe $rodki Unii Europejskiej w ramach nastepujgcych funduszy
przewidzianych w perspektywie lat 2021 — 2027, tj.:

» Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFRR),

» Fundusz Spéjnosci (FS),

» Fundusz na rzecz Sprawiedliwej Transformacji (FST)
Programy Interreg 2021-2027 - do wykorzystania przy realizacji wspdlnych projektéw
transportowych w obszarze transgranicznym przez Samorzgd Wojewddztwa
Slaskiego oraz wybrane regiony Republiki Czeskiej i Stowackiej,

Srodki niepubliczne w ramach formuty partnerstwa publiczno — prywatnego.

Cele inwestycyjne Planu finansowane bedg z budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego

na obszarze wojewddztwa slgskiego oraz ze sSrodkéw pomocowych pochodzacych z funduszy

europejskich przewidzianych na lata 2021 — 2027. Naktady odtworzeniowe oraz srodki

finansowe przewidziane na utrzymanie biezgce i eksploatacje zaplanowanych inwestycji w

ramach Planu, pokrywane beda wytgcznie ze srodkdéw finansowych wtasciwych jednostek

samorzadu terytorialnego

Pomocowe srodki Unii Europejskiej na lata 2021 — 2027

Podstawowym dokumentem, ktdry okresla wspodtprace UE z Polska, jest Umowa Partnerstwa

(UP). To uzgodniona z Komisjg Europejskga strategia wykorzystania Funduszy Europejskich.

Dokument okresla cele i sposdb inwestowania funduszy unijnych z polityki spéjnosci, na
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ktorg w przysztej perspektywie przewidziano 72,2 miliarda euro oraz srodkéw z Funduszu na
rzecz Sprawiedliwej Transformacji o wartosci 3,8 miliarda euro. tgcznie to okoto 76
miliardéw euro. Umowa Partnerstwa na lata 2021-2027 zaktada kontynuacje realizacji
dotychczasowych programoéw krajowych oraz regionalnych. Polityka spdjnosci na lata 2021-
27 ma obejmowac kluczowe z punktu widzenia rozwoju transportu wojewddztwa $lgskiego
nastepujace fundusze: Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFRR), Fundusz Spéjnosci
(FS) oraz uzupetniajgco Fundusz na rzecz Sprawiedliwej Transformacji (FST). Fundusze te
wzajemnie sie uzupetniajg. W ramach przedmiotowych funduszy przewiduje sie programy
krajowe i regionalne. Okreslajg one priorytetowe obszary wsparcia i wyznaczajg konkretne
dziatania. Podobnie jak w latach 2014-2020 réwniez w nowej rozpoczynajacej sie
perspektywie okoto 60% funduszy z polityki spdjnosci trafi do programoéw realizowanych na
poziomie krajowym. Pozostate 40% otrzymajg programy regionalne, zarzgdzane przez
marszatkdw wojewddztw. Potencjalne srodki finansowe przewidziane na poszczegdlne
programy pomocowe, z ktérych moze skorzystaé¢ Samorzad Wojewddztwa Slaskiego dla
realizacji celéw inwestycyjnych Planu, to:
e w ramach Funduszy Europejskich na Infrastrukture, Klimat, Srodowisko (FEnIKS -
nastepca Programu POIiS) przewidziano ponad 24 mld euro,
e wramach programdw Europejskiej Wspotpracy Terytorialnej przewidziano ok. 0,56
mld euro,
e wramach funduszy na program regionalny dla wojewddztwa $lgskiego przewidziano
5,14 mld euro.
Fundusze Europejskie dla Slgskiego 2021-2027

W ramach programu przewidziano potencjalne finansowanie celdw inwestycyjnych Planu w
trzech priorytetach:

e Priorytet Ill Fundusze Europejskie dla zréwnowazonej mobilnosci — alokacja 212,9
mln euro — wsparcie na rzecz zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, w tym
finansowanie zakupu pojazdéw elektrycznych i wodorowych wraz z infrastrukturg ich
tadowania, centréw przesiadkowych, infrastruktury zwigzanej z mobilnoscig w
Miejskich Obszarach Funkcjonalnych, alternatywnych form przemieszczania sie oraz
sieci Regionalnych Tras Rowerowych.

e Priorytet IV Fundusze Europejskie dla sprawnego transportu — alokacja 301,2 min

euro — wsparcie na rzecz liniowej infrastruktury transportowej i zeroemisyjnego
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taboru kolejowego oraz infrastruktury do tadowania pojazddéw elektrycznych i
wodorowych.

e Priorytet X Fundusze Europejskie na transformacje — alokacja 2 128,2 min euro, w
tym 30 miIn euro na wsparcie inwestycji w inteligentng i zréwnowazong mobilnos¢
lokalng, w tym dekarbonizacje lokalnego sektora transportu i jego infrastruktury.

Retrospektywe dotychczasowych oraz planowanych wydatkéw inwestycyjnych oraz
utrzymaniowo — eksploatacyjnych w transporcie, dla wojewddztwa slgskiego, zestawiono w

tabeli 46.

Tabela 46. Wydatki inwestycyjne oraz utrzymaniowo — eksploatacyjne w transporcie [mlin zt].

Rodzaj
Wvdatki 2017r. |2018r. |2019r. |2020r. |2021r. (2022r.
Yaatkl linfrastruktury
transport
bie 232,21 230,08 (222,84 214,58 |269,3 275,10
Iezqce publiczny x
biezace drogi x x 86,58 109,14 |124,21 |86,71 92,6 95,69
. tvey |fransport
Inwestycy ' 0,00 117,05 (83,61 (9,21 6,02 8,9
ine publiczny x x x
INWestyCy | progi xxxx 119,37 191,43 |180,72 [556,98 |530,82 |272,85
jne
X dotyczy kosztow biezgcych utrzymania infrastruktury oraz kosztéw prowadzenia

ustugi przewozowej w transporcie kolejowym i autobusowym)

X X dotyczy kosztéw biezgcych utrzymania drég

xxx dotyczy kosztéw realizacji inwestycji zwigzanych z budowa/przebudowg
infrastruktury kolejowej, autobusowej oraz zakupu taboru autobusowego i kolejowego
xxxx  dotyczy kosztéw realizacji inwestycji zwigzanych z budowg drdg samochodowych.
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie sprawozdan rocznych z wykonania budzetu

Wojewddztwa Slaskiego.

Wydatki finansowe przeznaczone na inwestycje i utrzymanie drdg publicznych podlegajg w
ostatnich latach stabilizacji i s3 ponad dwukrotnie wieksze niz analogiczne wydatki na

transport publiczny. Natomiast wydatki inwestycyjne na transport publiczny sg stosunkowo
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nieznaczne i dotyczg przede wszystkim zakupu taboru. Przewazajaca czes¢ kosztow
finansowych w transporcie publicznym stanowi koszt finansowania ustug przewozowych w

transporcie kolejowym i autobusowym.
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12. Konsultacje spoteczne

Partycypacja spoteczna obecna byta na kazdym etapie tworzenia dokumentu.

W ramach prac nad RPT dla Wojewddztwa Slgskiego powstat zespét roboczy pod
przewodnictwem Marszatka Wojewddztwa Slaskiego, sktadajacy sie z przedstawicieli réznych
departamentéw Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Slaskiego oraz jednostek
podlegtych, uczestniczgcy w pracach nad dokumentem na kazdym etapie. W sktad zespotu
weszli wicemarszatkowie wojewddztwa slgskiego wiasciwi dla tematu rozwoju regionalnego i

transportu oraz przedstawiciele:

Departamentu Rozwoju Regionalnego (obecnie Departament Rozwoju i Transformacji
Regionu),

— Departamentu Komunikacji Regionalnej,

— Departamentu Transportu i Drogownictwa,

— Departamentu Ochrony Srodowiska, Departamentu Optat Srodowiskowych, Centrum
Dziedzictwa Przyrody Gérnego Slaska (obecnie: Departament Ochrony Srodowiska,
Ekologii i Optat Srodowiskowych),

— Departamentu Geodezji, Gospodarki Nieruchomosciami i Planowania
Przestrzennego,

— Departamentu Gospodarki i Wspotpracy Miedzynarodowej,

— Departamentu Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego,

— Departamentu Projektéw Regionalnych (obecnie Departament Inwestycji i Projektow
Regionalnych),

— Departamentu Zamoéwien Publicznych

—  Petnomocnik Marszatka Wojewdédztwa Slgskiego ds. polityki rowerowej,

—  Kolei Slaskich Sp. z o.0.

— Zarzadu Drég Wojewddzkich w Katowicach.

Na etapie diagnozy badania ankietowe na potrzeby modelowania ruchu zawierajgce
standardowy w tym przypadku zestaw pytan potgczono z badaniami dodatkowymi, majgcymi
na celu poznanie opinii mieszkancéw wojewddztwa na temat jakosci funkcjonowania
transportu i preferencji co do jego zmian. Przebadano pod tym katem 17,4 tys.
respondentdw. Przeprowadzono wywiady pogtebione z przedstawicielami firm
transportowych i samorzgdow w celu zidentyfikowania problemodw transportowych w

wojewddztwie $lgskim.
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Dokument diagnozy konsultowany byt z samorzagdami lokalnymi za posrednictwem zwigzkéw
subregionalnych, z Gornoslgsko-Zagtebiowsky Metropolig, wojewddztwami sgsiednimi oraz
ekspertami Jaspers petnigcymi opieke metodyczng nad opracowywanymi regionalnymi
planami transportu. Uwagi dotyczyty gtdwnie uzupetnienia zapiséw raportu i w miare
mozliwosci zostaty uwzglednione.

Na etapie formowania celdw i opracowania wariantéw rozwoju systemu transportu,
przeprowadzono cztery warsztaty z przedstawicielami roznych grup interesariuszy
(przedstawiciele samorzaddw, organizacje pozarzagdowe, zarzadcy infrastruktury
transportowej, przewoznicy, firmy transportowe), ktérym zaprezentowano propozycje
zapisOw i poddano je dyskusji oraz wspélnemu edytowaniu. Wiele uwag dotyczyto roli
transportu wodnego i rowerowego, przy czym czesto byty one sprzeczne. W wyniku tych
uwag zmieniono zapisy dotyczgce tych gatezi transportu czynigc je bardziej uniwersalne.
Pojawity sie tez konkretne propozycje dotyczace przyktadowo edukacji komunikacyjnej w
celu zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu drogowego i te propozycje zostaty przyjete. Wsréd
uczestnikdw przeprowadzono badania ankietowe, w ktérych wskazywali oni m.in. hierarchie
celéw i dziatan. Wyniki tej ankiety wykorzystano w analizie wielokryterialnej.

Na tym etapie przeprowadzono tez kolejne wywiady pogtebione z przedstawicielami
samorzadow, ekspertdw, przewoznikdw oraz organizacji pozarzgdowych, zbierajac ich opinie
i propozycje zmian. W ramach tych wywiaddéw zgtoszono szereg uwag szczegétowych.
Zostaty one zawarte w raporcie z badan, a cze$¢ zgtoszonych uwag wykorzystana w
dokumencie koicowym. Respondenci pozytywnie odnosili sie do innowacyjnego transportu
choé réznie postrzegali jego role. Raczej opowiadali sie za planowaniem krétkoterminowym,
co znalazto odzwierciedlenie w dominujacej roli prognoz na 2030 rok przy wyborze wariantu
docelowego. Dostrzegali istotng role transportu rowerowego i wodnego, choc¢ czesto
ograniczali jg do rekreacji. Ekspert od transportu wodnego wnidst duzo szczegdtowych
informacji. Z uwagi na ogdlny charakter RPT nie wszystkie mogty byé wykorzystane, ale
niektdre zapisy np. dotyczgce wymiany floty zostaty wykorzystane i uwzglednione.

Raport z tego etapu prac zostat poddany konsultacji z samorzgdami lokalnymi i ekspertami
Jaspers. Najwazniejszym efektem tych konsultacji byto ustalenie metody badania i wyboru
wariantow.

Na etapie prac zwigzanych juz z opracowanym projektem RPT i Prognozy oddziatywania na
Srodowisko dokument podlegat ustawowym konsultacjom spotecznym w dniach od 21 lipca

do 15 sierpnia 2022 r. Jednoczesnie, zgodnie z wymogami prawnymi, projekt dokumentu
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wraz z Prognozg zostat przekazany do Regionalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska (RDOS) oraz
Slaskiego Paristwowego Wojewddzkiego Inspektora Sanitarnego (PWIS). W ramach
konsultacji otrzymano pozytywng opinie Slaskiego Parstwowego Wojewddzkiego
Inspektoratu Sanitarnego z dnia 25 lipca 2022 r. oraz uwagi od Regionalnego Dyrektora
Ochrony Srodowiska w Katowicach z dnia 24 lutego 2023 r. Dotyczyty one zakresu, formy
oraz szczegdtowosci dokumentu prognozy oddziatywania na srodowisko. Aktualnie trwa
proces wprowadzania zmian i ostatecznego uzgadniania dokumentu Prognozy z RDOS.
Jednoczesnie nie zgtoszono uwag do projektu RPT.

Przez caty okres konsultacji z dokumentami mozna byto zapoznac sie na stronach
internetowych Urzedu, w tym BIP, jak rowniez osobiscie w éwczesnym Departamencie
Rozwoju Regionalnego w Referacie Regionalne Centrum Analiz i Planowania Strategicznego
Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Slaskiego.

W ramach konsultacji zgtoszono 296 uwag. Wsrdd zgtaszajgcych uwagi najliczniejszg grupe
stanowili przedstawiciele jednostek samorzadu terytorialnego, 27 jednostek zgtosito tacznie
143 uwagi. Ponadto liczne uwagi zgtosili takze przedstawiciele 8 organizacji, stowarzyszen i
instytucji - 34 uwagi. W grupie: organizatorzy, zarzadcy i przewoznicy transportu, 53 uwagi
zgtosito 7 podmiotéw. 16 osdb prywatnych, ktére wziety udziat w konsultacjach zgtosito
razem 69 uwag.

Szereg uwag dotyczyto wnioskdw o uruchomienie nowych potgczen komunikacjg zbiorowa.
Jako, ze Wojewddztwo przystepuje do aktualizacji Planu Zréwnowazonego Rozwoju
Publicznego Transportu Zbiorowego (PZRPTZ), zgodnie z Ustawg o publicznym transporcie
zbiorowym, ten dokument ze wzgledu na swojg szczegdtowosé oraz operacyjnosc jest
wtasciwy do uwzglednienia tego typu uwag. Dokument ten okresla szczegdtowo sieci
publicznego transportu zbiorowego oraz standardy przewozéw, a co wazniejsze jest
dokumentem prawa lokalnego co gwarantuje realizacje jego zapiséw. Z uwagi na duzg liczbe
whnioskow w powyzszym zakresie zdecydowano sie dodaé do tabeli 41 dziatanie polegajace
uruchomieniu potgczen wskazanych w PZRPTZ jednoczesnie rezygnujgc z wpisanych
dotychczas kilku przyktadéw nowych potgczen. Wczesniej znajdowato sie w tej tabeli
dziatanie dotyczace uruchomienia potgczen na nowych i modernizowanych odcinkach sieci
kolejowej, teraz dodano réwniez pofgczenia na pozostatej sieci. Ponadto zgtoszone w takcie
konsultacji spotecznych postulaty zwigzane z uruchamianiem nowych potgczen zostaty
przekazane do departamentu wtasciwego do opracowania Planu Zréwnowazonego Rozwoju

Publicznego Transportu Zbiorowego.
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Druga wazng grupa uwag byty uwagi dotyczace wprowadzenia nowych inwestycji drogowych
na liste inwestycji, przesuniecie juz wprowadzonych inwestycji w horyzoncie realizacji lub
nadanie im wyzszego statusu. Kazda inwestycja podlegata osobnej analizie. W przypadku
inwestycji nowych, w pierwszej kolejnosci badano czy sg to inwestycje o zasiegu lokalnym,
jesli tak to uwaga byta odrzucana. Na listach inwestycji nie wpisywano tych o zasiegu
lokalnym, ich zgodnos¢ z RPT mozna wykazac poprzez analize spetniania celéw RPT. W
przypadku inwestycji o wiekszym niz lokalny zasiegu, analizowano spetnianie celéw RPT
przez inwestycje oraz jej stopien realizacji i w zaleznosci od tego podejmowano decyzje o
uwzglednieniu lub odrzuceniu uwagi. Zmiana planowanego okresu realizacji inwestycji
nastepowata najczesciej w przypadku wykazania przez wnioskujgcego znacznego stopnia
zaawansowania prac nad inwestycj3.

Kolejng grupg uwag byty uwagi do diagnozy i wnioskdw z niej wynikajgcych, w tym do analizy
SWOT. Czesciowo uwagi te wynikaty z réznicy miedzy okresami wykonywania diagnozy a
konsultacji dokumentu RPT. W przypadku gdy wnioskujgcy podawali nowe bardziej aktualne
dane, byty one wprowadzane do RPT. Niektére uwagi wynikaty z niezrozumienia lub
nieodnalezienia w teks$cie odpowiednich zapisow, w takim przypadku uwagi wyjasniano.
Ostatnig istotng grupg uwag byty uwagi dotyczace rezygnacji z inwestycji zapisanych w RPT.
W tych przypadkach powotywano sie na szkodliwos¢ inwestycji przy okreslonych ich
parametrach i lokalizacji. Jednak RPT nie okresla szczeg6tdw parametrow technicznych i
lokalizacji tych inwestycji, pozostawiajac je do okreslenia na pdzniejszych etapach prac.
Natomiast w RPT zapisana zostata potrzeba ograniczenia szkodliwych oddziatywan, zwtaszcza
w wyniku rozbudowy sieci drogowej, poprzez dziatania i inwestycje rekompensujace
negatywne skutki (np. uspokojenie ruchu, priorytety dla transportu zbiorowego, wsparcie
elektromobilnosci i mobilnosci aktywnej). Potrzebe te jeszcze bardziej uwydatniono dodajgc
zapisy odpowiednich dziatan w tabeli 41 oraz zatgczniku 6.

Sposrdd 296 uwag, odrzucono (nieuwzgledniono) 119, czyli okoto 40%, wyjasniono 53 uwagi,
czesciowo uwzgledniono 67 uwag i w catosci uwzgledniono 57.

W oparciu o uwzglednione uwagi zostaty wprowadzone zmiany w tekscie projektu
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Slgskiego oraz Prognozy

Oddziatywania na Srodowisko.
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13. Podsumowanie

1. Diagnoza i wykonana analiza SWOT wskazuja, ze wojewddztwo $lgskie jest regionem o
dobrej dostepnosci transportowej (wskaznik dostepnosci drugi w kraju), za wyjatkiem
dostepnosci do transportu zbiorowego. Obszar wojewddztwa obstugiwany jest przez
wiele gatezi transportowych. Wojewddztwo $lgskie posiada silnie rozbudowang
infrastrukture transportowg, potozone jest na przecieciu korytarzy sieci TEN-T i waznych
szlakdéw gospodarczych kraju. Jest regionem mocno zréznicowanym, z obszarami o duzej
gestosci zaludnienia oraz duzg liczbg obiektdw o znaczeniu gospodarczym, przy
jednoczesnym wystepowaniu terendw rolniczych, lesnych, gérskich o niskiej gestosci
zaludnienia. Zréznicowanie to odnosi sie rowniez do gestosci infrastruktury
transportowej. Niekorzystne zachowania komunikacyjne mieszkancéw oraz duzy udziat
samochodowego ruchu zewnetrznego powodujg problemy z oddziatywaniem duzych
potokdw samochodowych, zaréwno na mieszkancow, jak i na srodowisko. Krajowe plany
rozwoju kolei oraz transportu wodnego $rédlgdowego, plany rozwoju na szczeblu
regionalnym i lokalnym alternatywnych do samochodu srodkéw transportu publicznego
czy rowerowego, plany sprawiedliwej transformacji gospodarczej regionu i rozwoju
gospodarki niskoemisyjnej oraz innowacyjnej stanowig szanse rozwojowe dla regionu.
Wojewddztwo $lgskie zagrozone jest niekorzystnymi zmianami demograficznymi i
suburbanizacjg oraz prognozowanym wzrostem ruchu samochodowego.

2. Lista celéw i dziatan RPT stworzona zostata w wyniku diagnozy i analizy SWOT.
Uwzgledniono konieczno$é zmniejszenia negatywnego wptywu transportu na srodowisko
i warunki zycia mieszkancow, zwiekszenia bezpieczeristwa transportu oraz role
transportu w stymulacji rozwoju gospodarczego. Cele szczegdtowe i kierunki dziatarn maja
prowadzi¢ m.in. do: zmniejszenia emisji CO2, poprawy dostepnosci i funkcjonowania
transportu publicznego, redukcji i uspokojenia ruchu samochodowego w obszarach
zamieszkania i centrach miast, zmniejszenia liczby wypadkdéw, zwiekszenia
niezawodnosci i uodpornienia transportu na zmiany klimatu, usprawnienia transportu
towarowego poprzez rozwdj alternatywnych, do drogowej, gatezi transportu, wiekszego
otwarcia wojewodztwa na transport zeroemisyjny i innowacyjny. Lista celéw i kierunkow
dziatan byta szeroko konsultowana juz na etapie jej tworzenia.

3. Dla realizacji wyznaczonych celéw zbudowano warianty rozwojowe, w ktérych

zréznicowano role poszczegdlnych gatezi transportu. W zaleznosci od tej roli
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zaplanowano liste inwestycji i dziatan w ramach gatezi transportu w kazdym wariancie.
Oproécz Wariantu Odniesienia i Minimalnego, przebadano Wariant Kolej++, Multimodalny
Transport oraz Innowacyjny Transport. W dalszej kolejnosci Wariant Wynikowy.
Warianty przebadano za pomocg badan modelowych w modelu ruchu przyjmujac rézne
scenariusze prognostyczne. W celu wskazania inwestycji niezbednych dla dalszego
funkcjonowania systemu transportu w regionie stworzono dodatkowo wariant zerowy
(bez rozwoju sieci drogowej w stosunku do stanu istniejgcego).

Zaréwno w stanie istniejgcym, jak i w prognozie, funkcjonowanie systemu transportu w
wojewddztwie $lgskim jest silnie uzaleznione od czynnikdéw zewnetrznych. Potozenie
wojewddztwa na przecieciu korytarzy TEN-T ma konsekwencje pozytywne, ale stwarza
tez problemy. Szczegdlnie widoczne jest to w prognozach ruchu. tatwo zauwazyé, ze
parametry ruchu wewnetrznego zmieniajg sie w kierunku realizacji celéw stawianych
przed systemem transportu. Zmniejsza sie liczba podrézy samochodowych, a rosnie
liczba podrdzy transportem zbiorowym. W wyniku tego spada wewnetrzna praca
transportowa samochodoéw i wzrasta praca przewozowa w transporcie zbiorowym, a w
konsekwencji nastepuje zmniejszenie emisji CO2, spadek liczby wypadkow i inne
korzystne zmiany wynikajgce ze spadku pracy transportowej. Gdyby te czynniki odnosié
jedynie do ruchu wewnetrznego widoczne bytoby pozytywne oddziatywanie transportu,
jednak w odniesieniu do catosci ruchu wynik nierzadko okazuje sie niekorzystny. Dzieje
sie tak z uwagi na wzrost zewnetrznego ruchu samochodowego. W ruchu pojazdéw
osobowych, ruch wewnetrzny w stanie istniejgcym stanowi 74,4% (na podstawie pracy
transportowej), w 2030 roku w Wariancie Odniesienia juz tylko 66,1%, a w prognozie na
rok 2055 zaledwie 53,3%. Mozna powiedzie¢, ze mieszkaricy wojewddztwa slgskiego,
bedg mieli coraz mniejszy wptyw na warunki w jakich zyjg i poruszajg sie. Jest to
wynikiem wzrostu ruchu o zasiegu krajowym i miedzynarodowym oraz tranzytowego
potozenia wojewddztwa $lgskiego, ale rowniez prognozowanego spadku liczby
mieszkancow wojewddztwa. Wojewddztwo ma maty lub nie ma wcale wptywu na
wielkosc¢ i ksztatt ruchu zewnetrznego. W tym przypadku konieczna jest interwencja
krajowa czy europejska. Ostatecznie wiec osiggniecie zamierzonych celdw,

w szczegolnosci zmniejszenia emisji CO2 w procesie transportu, zwiekszenie
bezpieczenstwa drogowego nie bedzie zalezeé wytgcznie od dziatarh Samorzadu

Wojewddztwa Slaskiego, ale rowniez od dziatar podejmowanych na szczeblu krajowym.
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5. Wozrost ruchu zewnetrznego, przektada sie na zmniejszenie wptywu Samorzadu
Wojewddztwa Slaskiego na funkcjonowanie systemu transportu we wiasnym obrebie.
Ponadto wzrost ruchu samochodowego niekorzystne oddziatuje na ludnos¢ i Srodowisko,
a mieszkancy wojewddztwa bedga ptacié¢ za wybory, ktérych nie dokonali. Dlatego
szczegolnie istotne wydajg sie by¢ dziatania chronigce mieszkancéw i srodowisko przez
konsekwencjami wzrostu ruchu drogowego. S3 to dziatania redukujgce i uspokajajace
ruch drogowy na obszarach tego wymagajacych, czyli budowa obwodnic czy
spowalnianie ruchu samochodowego na obszarach miejskich, ale réwniez dziatania
rekompensujace zazielenienia, budowa oston, ekranéw. Dziatania te nie majg na celu
usprawnienia ruchu, ale ochrone ludnosci i Srodowiska przed negatywnymi
konsekwencjami wzrostu ruchu drogowego.

6. W zakresie drogowego ruchu towarowego sytuacja przedstawia sie troche inaczej niz w
ruchu osobowym. W tym przypadku prognozowany wzrost ruchu dotyczy zaréwno ruchu
wewnetrznego jak i zewnetrznego. Najwiekszg dynamika wzrostu charakteryzuje sie ruch
tranzytowy a najwiekszy wzrost w horyzoncie 2030 dotyczy samochodéw dostawczych —
wzrost 0 182,4%, mniejszy dotyczy samochoddéw ciezarowych ciezkich - wzrost ruchu o
106,6%, co oznacza podwojenie ich ruchu w stosunku do stanu istniejgcego. W
horyzoncie 2055 tranzyt pojazdéw ciezarowych ciezkich wzrasta az 0 259,7% a
dostawczych —233,9%. Czyli do dziesieciu tiréw jadgcych dzisiaj tranzytem przez
wojewddztwo slgskie w 2055 roku dotgczy 16 kolejnych. Wzrasta réwniez wewnetrzny
ruch towarowy. Wzrost ten wigze sie z prognozowanym wzrostem PKB, a wiec poprawa
sytuacji gospodarczej, nie jest wiec zjawiskiem catkowicie negatywnym. Model ruchu nie
odwzorowuje zmiany srodka transportu w ruchu towarowym. Wieksze wykorzystanie
kolei i zeglugi sréddlagdowej to szansa na ograniczenie przewozéw towarowych pojazdami
ciezarowymi. W celu ograniczenia ruchu pojazdéw dostawczych mozna wspieraé rozwaj
towarowego ruchu rowerowego czy innowacyjnych systeméw dostaw opartych na
dronach lub robotach. Duze mozliwosci ograniczenia ruchu dostawczego drzemia
rowniez w rozwoju systemoéw informatycznych wspomagajgcych ruch dostaw. Systemy
takie potrafig ograniczyé prace transportowg pojazdéw wykonujgcych dostawy.

7. Dobre wyniki badan modelowych otrzymano juz w przypadku Wariantu Odniesienia,
wigze sie to ze znacznym rozwojem sieci i potgczen kolejowych zaplanowanym do roku
2030. Poprawa miernikéw jest na tyle duza, ze dalsze dziatania zaplanowane w kolejnych

wariantach przynoszg juz znacznie mniejsze efekty. Jest to w duzej mierze zastuga
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10.

11.

zaplanowanej w tym wariancie rozbudowy sieci kolejowej, w szczegdlnosci inwestycji
zwigzanych z projektem CPK. Inwestycja ta niezaleznie od wariantu korzystnie wptywa na
podziat podrdézy miedzy srodki transportu.

Do inwestycji niezbednych i koniecznych dla dalszego funkcjonowania systemu
transportu w regionie nalezy zaliczyé: budowe nowej ekspresowej drogi krajowej S1 na
odcinku Bielsko-Biata — Mystowice Kosztowy oraz budowe nowej ekspresowej drogi
krajowej S11 na odcinku Piekary Slaskie (A1) - granica wojewddztwa.

Rozwodj kolei generuje duzy wzrost kosztéw funkcjonowania transportu publicznego.
Sama realizacja inwestycji zaktadanych jako przesgdzone powoduje zwiekszenie kosztow
obstugi potaczen regionalnych o ok. 100 min zf rocznie. Jest to zwigzane zaréwno z
koniecznoscig zapewnienia potgczen na nowobudowanych liniach jak i dodatkowymi
kursami na liniach, na ktérych wzrasta przepustowos¢ w wyniku modernizacji. Tak
wysokie koszty mogg w przysztosci oznaczac ograniczenie naktadéw na inwestycje w
budzecie Samorzadu Wojewddztwa Slaskiego. Jako, ze rozwdj potaczen kolejowych daje
mozliwos¢ redukcji kosztéw zwigzanych z funkcjonowaniem komunikacji autobusowej,
logicznym wydaje sie, ze jednostki samorzgdowe powinny czeSciowo partycypowaé w
finansowaniu przewozéw kolejowych. Nalezy zatem zaangazowac samorzady gminne we
wspotfinansowanie potaczen kolejowych celem zwiekszenia Swiadczonych na ich
obszarach ustug transportu publicznego.

Z uwagi na bardzo duzy koszt energii w catkowitym koszcie uruchomienia potaczen,
wartym rozwazenia jest zmiana polityki energetycznej na poziomie krajowym, ktéra
pozwoli pozyska¢ dla przewozéw kolejowych tanszg energie elektryczng, celem obnizenia
kosztow jej funkcjonowania.

W przypadku sieci drogowej wzrost kosztéw jej utrzymania nie jest tak znaczny, nawet w
Wariancie Innowacyjnym, w ktérym sie¢ jest najbardziej rozbudowywana - koszty te
wzrastajg o 2,5 min zt rocznie. Jednak w przypadku inwestycji drogowych obcigzenie
budzetu Samorzadu Wojewddztwa wynika z naktaddéw na te inwestycje. Naktady na drogi
wojewddzkie w Wariacie Odniesienia szacowane sg na ponad 3,8 mld zt., a w Wariancie
Innowacyjnym sg wieksze o kolejne 2,2 mld zt. Inwestycje Wariantu Odniesienia w duzej
mierze wspotfinansowane sg z funduszy krajowych i europejskich, jednak w przysztosci
dalsze wspotfinansowanie moze byé uzaleznione od osiggania celdw klimatycznych,

zwtaszcza redukcji emisji CO3.
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12.

13.

14.

15.

Rozwdj sieci drogowej musi by¢ powigzany z dziataniami i inwestycjami redukujgcymi
emisje CO; oraz niekorzystny wptyw ruchu drogowego na srodowisko. Szczegdlne
znaczenie majg dwa czynniki. Po pierwsze rozbudowa sieci drogowej nie powinna by¢
prowadzona w celu poprawy ogdélnych warunkéw ruchu. Celem rozbudowy powinna by¢
poprawa bezpieczenstwa ruchu, redukcja ruchu samochodowego w obszarach
zamieszkania oraz zapewnienie dostepu do nowych obszaréw gospodarczych. Z tego
wzgledu budowie obwodnic muszg towarzyszy¢ dziatania uspokajajgce ruch wewnatrz
nich, tagcznie z zawezaniem przekrojow drogowych. Po drugie nalezy dazy¢ do
zmniejszenia jednostkowej emisji COy, co jest bardziej efektywne niz budowa
kosztownych rozwigzan dla alternatywnych do samochodu $rodkdw transportu. Nalezy
jednak zaznaczy¢, ze osiggniecie obnizenia emisji jednostkowych jest zadaniem trudnym i
wymagajacym wielu dziatan. W szczegdlnosci rozbudowie sieci drogowej powinien
towarzyszy¢ rozwdj infrastruktury dla pojazdéw zeroemisyjnych np. stacje tadowania, ale
rowniez, a moze przede wszystkim, rozwdj drég rowerowych. Nalezy tez budowe i
rozbudowe drég potaczyé z dziataniami organizacji ruchu promujacymi ruch pojazdéw
zeroemisyjnych, takimi jak strefy czystego transportu, pasy autobusowe z dopuszczonym
ruchem pojazdéw zeroemisyjnych.

W celu zmniejszenia lub eliminacji negatywnego oddziatywania na srodowisko
przyrodnicze lub spoteczne (z rozréznieniem na poszczegélne komponenty srodowiska)
proponuje sie podjecie dziatan tagodzacych i kompensujgcych opisanych w rozdziale 9.
Analiza budzetu Samorzadu Wojewddztwa Slaskiego doprowadzita do wniosku, ze z
uwagi na znaczne koszty inwestycji uwzglednionych w Wariancie Innowacyjnym nie mogt
on zostac zaakceptowany w tej formie. Zdecydowano sie wiec zbudowaé dodatkowy
Wariant Wynikowy, w ktérym ograniczono dziatania i inwestycje uwzglednione w
Wariancie Innowacyjnym do najbardziej efektywnych, kierujgc sie uzyskanymi z badan
wynikami potokéw ruchu samochoddéw oraz efektywnoscig inwestycji w stosunku do
wielkosci naktadéw. Inwestycje kolejowe nie bedgce elementem stanu odniesienia byty
nieefektywne (por. pkt 7) wiec nie zostaty uwzglednione w Wariancie Wynikowym.
Wprowadzenie nowych potaczen kolejowych powoduje koniecznos¢ optymalizacji sieci
potgczen autobusowych. Ograniczy¢ nalezy potgczenia autobusowe na relacjach
dublujacych sie z nowymi potgczeniami kolejowymi — zjawisko , kanibalizacji”. Wzmocni¢

natomiast — wprowadzi¢ — nowe potgczenia autobusowe lokalne skoordynowane z
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koleja. Dotyczy to wszystkich gmin, a w szczegdlnosci gmin: Koniecpol, Przystajn, Lipie,
Krzepice, Kuznia Raciborska i Ujsoty.
. Gtéwne zasady, ktdre zastosowano przy budowie Wariantu Wynikowego to:

e Silnie rozbudowana sie¢ kolejowa oparta na Wariancie Odniesienia uwzgledniajaca
realizacje m.in. takich projektéw jak Centralny Port Komunikacyjny, Krajowy Program
Kolejowy do 2023 roku, Program Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury
Kolejowej - Kolej + do 2028 roku, Kolej Metropolitalna wraz z zapewnieniem nowych
potaczen kolejowych.

e Dokonczenie planowanych inwestycji na drogach krajowych, gtéwnie w korytarzach
sieci TEN-T.

e Budowa i modernizacja drég wojewddzkich oraz drég o znaczeniu ponadlokalnym
z preferencjami dla inwestycji zwiekszajgcych bezpieczeristwo ruchu i
wyprowadzajgcymi ruch z centrow miast i obszaréw zamieszkania.

e Dziatania rekompensujgce budowe i modernizacje drog bedgce warunkiem
koniecznym dla nowych inwestycji drogowych, polegajgce na uspokajaniu ruchu w
centrach miast i obszarach zabudowanych, priorytetach dla transportu zbiorowego
oraz rozwoju elektromobilnosci.

e QOgraniczenie emisji CO; w transporcie poprzez wymiane taboru, wprowadzenie stref
czystego transportu, rozwdj sieci tadowania pojazddw elektrycznych oraz rozbudowe
sieci drég rowerowych.

e Optymalizacja sieci potaczen transportu publicznego dostosowana do zwiekszonej
oferty przewozowej w kolei oraz zapewnienie intermodalnosci transportu oséb i
towardéw zaréwno poprzez przebudowe infrastruktury (np. terminale, wezty
przesiadkowe) jak i dziatania organizacyjne (np. wspdlny bilet, wspdlna informacja
pasazerska).

e Zapewnienie dostepu réznych srodkdéw transportu do nowopowstajgcych stref
gospodarczych.

e \Wspieranie innowacyjnych nisko i zeroemisyjnych srodkéw transportu.

. Ostatecznie do RPT zarekomendowano inwestycje i dziatania z wariantéw Odniesienia

i Wynikowego. Wariant Innowacyjny nalezy w takim przypadku traktowac jako

kierunkowy. Warto zauwazyé, ze lista rekomendowanych inwestycji jest obszerna i jej

realizacja stanowi¢ bedzie spore wyzwanie.
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19.

20.

21.

Wyjasnienia wymagajg inwestycje rowerowe nie ujete w badaniach modelowych jednak
rekomendowane w RPT. Rozwdj ruchu rowerowego to szansa na zmniejszenie emisji CO;
czy zwiekszenie dostepnosci transportu publicznego. Budowa infrastruktury rowerowej,
a w szczegolnosci drég rowerowych o dobrych standardach jakosciowych poprawia tez
znacznie bezpieczenstwo tej grupy uczestnikéw ruchu. W dodatku rozwéj roweru jako
srodka transportu — rowery elektryczne, rowery towarowe, hulajnogi elektryczne —
sprawia, ze moze by¢ to $rodek transportu dla podrézy i przewozéw rezerwowanych
dotychczas gtéwnie dla samochodu.

Obok rozwoju ruchu rowerowego istotne bedzie réwniez promowanie szeroko
rozumianego transportu innowacyjnego. Dotyczy to zarowno srodkéw transportu takich
jak pojazdy autonomiczne i zeroemisyjne, drony, urzgdzenia transportu osobistego, jak i
nowych sposobdw organizacji i zarzagdzania transportem — informacja pasazerska on-line
i wspolny bilet, systemy ITS, systemy sterowania ruchem kolejowym, wspoétdzielenie i
wspotuzytkowanie pojazddw, system autobusdw na zadanie. To tylko czes¢ przyktadéw,
trudno dzis przesadzic ktére z tych rozwigzan sie przyjma, ale trzeba by¢ przygotowanym
na rézne mozliwosci. Dlatego RPT rekomenduje podjecie dalszych badan w kierunku
rozwoju innowacyjnych srodkéw i systeméw transportu oraz przygotowanie
organizacyjne Samorzgdu Wojewddztwa do ich ewentualnego wprowadzenia.

Analiza ryzyka wskazuje, ze zaproponowany wariant rozwoju jest odporny na zmiany
scenariuszy prognostycznych, czyli na czynniki demograficzne, spoteczne czy
gospodarcze. Osigga pozgdane wyniki niezaleznie od tych zmian. Jednak istnieje duze
ryzyko samej realizacji listy inwestycji zaktadanych w RPT. Ryzyko to zwigzane jest
gtéwnie z czynnikami organizacyjnymi i finansowymi, ktore przy tak ambitnej liscie
inwestycji podnoszg jego stopien. Podstawowym dziataniem obnizajgcym ryzyko bedzie
monitoring sytuacji pozwalajacy na szybka reakcje oraz dziatania optymalizujgce plany
inwestycyjne i wtasciwe przygotowanie inwestycji.

Znaczna cze$¢ inwestycji moze by¢ dofinansowana ze srodkéw krajowych czy
europejskich, nie mniej wobec znacznego zakresu inwestycji oraz ich wysokich naktadow,
waznym elementem bedzie pozyskiwanie nowych form finasowania. Nalezy zaktada¢, ze
w szczegolnosci w kosztach eksploatacyjnych transportu publicznego wspétuczestniczyc

bedg samorzady lokalne.
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