Uchwata Nr 25/2016
Walnego Zebrania Cztonkéw Zwigzku Gmin i Powiatéw
Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego

z dnia 24 listopada 2016 r.

w sprawie: przyjgcia |l wersji Planu Zréwnowazonej Mobilnoéci Miejskiej Subregionu Centralnego
Wojewddztwa Slgskiego.

Na podstawie § 16 pkt 2) Statutu Zwigzku Gmin i Powiatéw Subregionu Centralnego Wojewddztwa
Slaskiego, podjetego Uchwatg Walnego Zebrania Cztonkéw Zwigzku Gmin i Powiatéw Subregionu
Centralnego Wojewddztwa Slaskiego nr 2/2013 z dnia 3 pazdziernika 2013 roku, z pdiniejszymi
zmianami

Walne Zebranie Cztonkéw Zwiazku Gmin i Powiatéw Subregionu Centralnego

Wojewédztwa Slaskiego uchwala:

§1. Przyjac Il wersje Planu Zréwnowazonej Mobilnoéci Miejskiej Subregionu Centralnego Wojewddztwa
Slaskiego, zwanego dalej PZMM SC WSL w brzmieniu, ktére stanowi zatacznik nr 1 do niniejszej
uchwaty.

§2 Traci moc uchwata nr 17/2016 z dnia 11 marca 2016 r. w sprawie przyjecia Planu Zréwnowazone;j
Mobilnosci Miejskiej Subregionu Centralnego Wojewédztwa Slaskiego.

§3. Uchwata wchodzi w zycie z dniem podjecia.
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WPROWADZENIE

Niniejsze opracowanie jest tworzone zgodnie z metodyka tzw. SUMP (Sustainable Urban
Mobility Plan — Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej). Celem Planu jest przedstawienie
kierunkowych, zintegrowanych dziatan prowadzacych w jednoznaczny sposéb do wzrostu
zrownowazenia transportu oraz mobilno$ci na obszarze objetym planowaniem — Subregionu
Centralnego Wojewodztwa Slaskiego. Obszar ten, wyodrebniony na potrzeby planowania
rozwoju regionalnego wraz z realizacja przedsiewzig¢ z zakresu polityki miejskiej
finansowanych za pomoca instrumentu Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (ZIT),
podlega procesom integracyjnym. To pierwszy dokument tego typu dla tak rozleglego i w ten
sposob zdefiniowanego obszaru wojewodztwa $§laskiego — mozna zatem zaktadaé, ze w miare
uczenia si¢ zarzadzania mobilnoscig bedzie on doskonalony za pomoca kolejnych iteracji.

Instytucjonalnie ptaszczyzng integracji jest Zwigzek Gmin i Powiatow Subregionu
Centralnego Wojewodztwa Slaskiego. Zwiazek ten zostal powotany i prowadzi aktywnosé
W oparciu o strategi¢ przygotowang w 2013 roku i potem wielokrotnie modyfikowang
(R. Tomanek z zespotem, Strategia Rozwoju Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slgskiego
na lata 2014-2020 z perspektywq od 2030 r. ze szczegdlnym uwzglednieniem zagadnien rozwoju
transportu miejskiego, wraz ze strategiq dla Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (Z1T),
Uniwersytet Ekonomiczny Centrum Badan i Ekspertyz, Katowice 2013). Szczeg6lng cecha tej
strategii jest nacisk na rownowazenie i integracj¢ transportu, ponad potowa §rodkéw w ramach
tzw. alokacji ZIT przeznaczona jest wtasnie na ten obszar oddziatywania.

Charakterystyczne dla obszaru Subregionu Centralnego jest taczenie problemdéw miast
metropolitalnych z obszarem oddzialywania metropolii goérnos$laskiej oraz terenami
przylegtymi o przestrzennej, ekonomicznej i spotecznej charakterystyce wiasciwej dla
suburbiéw i wsi. W tych uwarunkowania przygotowywanie rozwigzan transportowych wymaga
podejscia oryginalnego i opartego na znajomosci specyfiki lokalnej. W szczegdlnosci chodzi o
uwzglednienie dwoch modeli obstugi transportowej potrzeb zglaszanych przez mieszkancow
oraz zrdznicowanie systemow transportowych zapewniajacych podaz ushug.

Dodatkowo wazne jest uwzglednienie europejskich standardow zwigzanych
Z opracowywaniem planéw zrownowazonej mobilno$ci miejskiej oraz ustalonych celow w tym
zakresie przez przywodcow Unii Europejskiej. W zwigzku z tym w trakcie tworzenia
przedmiotowego Planu uwzgledniono rowniez wytyczne Komisji Europejskiej zawarte
w dokumentach:

- Koncepcja dotyczqca planow mobilnosci w miastach zgodnej z zasadami

zrownowazonego rozwoju, COM 913, Bruksela 2013,
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- Wytyczne. Opracowanie i wdrozenie Planu Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej,
Bruksela 2014.

Dzigki temu mozna uzna¢, ze przygotowano plan strategiczny majacy na celu
zaspokojenie potrzeb mobilnosciowych spoteczenstwa w miastach 1 ich otoczeniu dla
uzyskania lepszej jakosci zycia na europejskim poziomie. Ponadto w procesie planowania
uwzgledniono rowniez istniejgce praktyki w tym obszarze oraz obowigzujace zasady integracji,
partycypacji i oceny.

Punktem wyjscia planowania byla diagnoza systemu transportowego oraz analiza
dokumentéw strategicznych i informacji przedstawionych przez Zwigzek Gmin i Powiatow
Subregionu Centralnego. W czgéci diagnostycznej positkowano si¢ danymi wtdérnymi oraz
informacjami przedstawionymi przez operatoréw i organizatorOw transportu zbiorowego.
Strategiczny, wrecz ,,wizyjny” charakter Planu uzasadnia wykorzystanie w przygotowaniu
dokumentu dobrych praktyk i wiedzy zespotu projektowego zebranych w trakcie licznych prac
badawczych i opracowan eksperckich dotyczacych systemu transportowego oraz zachowan
komunikacyjnych na obszarze wojewoOdztwa $lagskiego. Nalezy zauwazy¢, ze planowanie
zrownowazonej mobilnosci na obszarze metropolii gornoslaskiej i jej otoczeniu (tworzacych
tacznie Subregion Centralny) powinno mie¢ charakter kroczacy — konieczne bedzie biezace
aktualizowanie cze$ci diagnostycznej i korygowanie planu w nastepnych latach, m.in. o nowe
dane i zaktadane przedsigwziecia z zakresu zrOwnowazonej mobilnosci.

Okreslajac wizje 1 cele w Planie wyeksponowano potrzebe zaspokajania mobilnosci
w sposéb efektywny i na wysokim poziomie — rOwnowazenie mobilnosci nie moze odbywac
si¢ poprzez ograniczenia, mobilno$¢ w Planie traktowana jest jako czynnik: konkurencyjnosci,
jakosci zycia i element swobdd obywatelskich. Podstawg takiej wizji jest konkurencyjny
transport zbiorowy, synergia potencjatow transportu zbiorowego i indywidualnego (integracja)
oraz przeciwdziatanie hamujacej mobilnos¢ kongestii. Identyfikujac instrumenty stuzace
realizacji Planu zastosowano podej$cie funkcjonalne — zamiast tradycyjnego, identyfikujacego
narz¢dzia w uktadzie gateziowym zidentyfikowano instrumenty w oryginalnym podziale na
techniczne, organizacyjne, finansowe i edukacyjno-promocyjne (migkkie). Podejscie to,
wynikajace z przegladu literatury przedmiotu (zwlaszcza klasyfikacji, ktorg przygotowali G.
Murray i D. Koffman) daje mozliwo$¢ podejécia zintegrowanego, przekrojowo traktujacego
obszary interwencji. Wydaje si¢, ze taka optyka, poza wspomniang oryginalno$cia, daje szersze
mozliwosci oddzialywania na mobilno$¢ zwigkszajac jej zrownowazenie.

Przygotowany Plan nalezy traktowac jako propozycje i punkt wyjscia dla zintegrowanych
dziatah prowadzacych do zmian w modelu mobilnosci na obszarze Subregionu Centralnego.

Wykorzystanie §rodkéw ZIT bedzie sprzyja¢ uruchomieniu postulowanych zmian, jednak
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trwala przebudowa modelu zgodnie z zalozong wizja wymaga szerszej aktywnosci 1 znacznie
wigkszych $rodkow. Nie moze tez by¢ ograniczona zalozonym horyzontem planowania.
Programowanie zrownowazonej mobilnos$ci miejskiej jest procesem ciggtym, ktory musi
uwzglednia¢ pojawiajgce si¢ oddolnie inicjatywy i koncepcje rozwoju systemu transportu. Z
tego wzgledu w listopadzie 2016 roku przygotowano zaktualizowana, drugg wersj¢ dokumentu.
W ramach aktualizacji rozszerzono zapisy Planu o: nowe uwarunkowania strategiczne
wynikajace z przyjetych i projektowanych dokumentow na szczeblu krajowym i regionalnym,
analiz¢ mozliwosci rozwoju MPL Katowice I skomunikowania portu z centrum aglomeracji
oraz koncepcj¢ uruchomienia kolei metropolitalnej na obszarze metropolii gornoslaskie;.
Dodatkowo zaktualizowano takze szczegélowy harmonogram ibudzet realizowanych i

planowanych inwestycji.
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1. DIAGNOZA SYSTEMU TRANSPORTOWEGO SUBREGIONU CENTRALNEGO

1.1. METODYKA OPRACOWANIA DIAGNOZY

1.1.1. DIAGNOZOWANIE STANU TRANSPORTU W SUBREGIONIE CENTRALNYM WOJEWODZTWA SLASKIEGO

Diagnozowanie stanu transportu wymaga:

—  rozpoznania i oceny diagnostycznej sytuacji zewngtrznej czyli okreslenia jakie jest

obecnie 1 w jakich kierunkach bedzie ewoluowato otoczenie spoteczno-

gospodarcze i transportowe Subregionu Centralnego; otoczenie to ma wymiar

regionalny i krajowy,

- identyfikacji i oceny obecnego stanu systemdw transportu miejskiego

W Subregionie, a wiec sytuacji wewnetrznej transportu.

Analiza uwarunkowan zewngtrznych, ze wzgledu na dostepnos¢ danych, bedzie

prowadzona na poziomie regionalnym na tle sytuacji dotyczacej Polski. Sposrod zmiennych

(trendow i zdarzen) wymagajacych identyfikacji i oceny nalezy wymieni¢ nast¢pujace zmienne

typologiczne dotyczace:

- otoczenia spoteczno-gospodarczego:

sytuacji demograficznej wojewoddztwa,

gospodarki wojewodztwa,

sfery spotecznej wojewodztwa,

ochrony srodowiska naturalnego wojewodztwa,

oczekiwanych 1 nieoczekiwanych zdarzeh mogacych mie¢ wplyw na
funkcjonowanie i rozwdj zrdwnowazonego transportu miejskiego w skali

regionalnej i krajowe;j,

- otoczenia transportowego:

problemy, wyzwania i priorytety w zakresie transportu formulowane przez
wladze samorzadowe wojewddztwa,
dostgpnosci transportowej wojewodztwa,

komplementarnosci sieci transportowej wojewodztwa.

Tworzenie PZMM wymaga analizy i oceny stanu transportu w miastach usytuowanych

w Subregionie Centralnym. Zgodnie z potrzebami Planu przedmiot identyfikacji i oceny w tym

zakresie powinien obejmowac:

—  infrastrukture transportu w miastach Subregionu Centralnego na tle transportowe;j

infrastruktury regionalnej,

- stan podazy ustug transportowych,
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obcigzenie ruchem (przewozami) sieci transportu miejskiego,

instytucjonalne aspekty funkcjonowania transportu w miastach Subregionu.

Omowione etapy diagnozowania zostaly zaprezentowane na rys. 1.1.

Przeglad sytuacji spoteczno-gospodarczej i transportowej w otoczeniu systemow

transportu miejskiego Subregionu Centralnego pozwoli na sformutowanie wnioskow, ktore

wskaza:

niezb¢dne obecnie 1 w przysztosci dziatania dotyczace systemow transportu
w miastach Subregionu majace na celu zwigkszenie stopnia zréwnowazenia
mobilnosci miejskiej 1 lepszego oraz bardziej efektywnego zaspokajania potrzeb
uzytkownikow transportu miejskiego,

szanse 1 zagrozenia wystepujace w otoczeniu.

Natomiast analiza i ocena stanu obecnego transportu miejskiego pozwoli na:

sporzadzenie listy deficytow, probleméw i mozliwosci, ktére odnosza si¢ do
transportu miejskiego i mobilno$ci miejskiej i s3 zwigzane m.in. z dostgpem do
ustug, bezpieczenstwem ruchu, ochrong srodowiska, sposobami zagospodarowania
terenu 1 stabilno$cig systemu,

przygotowanie danych do okreslenia wizji transportu miejskiego i mobilnosci,
umiejscowionych w szerszym konteks$cie rozwoju miasta i rozwoju spoteczno-
gospodarczego oraz konstruowania Planu, w taki sposdb, aby mozna byto

uwzgledni¢ w nim kluczowe problemy transportu w Subregionie.
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Rys. 1.1. Elementy diagnozy systemu transportu miejskiego w Subregionie Centralnym wojewodztwa Slaskiego
Zrédto: opracowanie wlasne.



Zatacznik nr 1 do uchwaty nr 25/2016 Walnego

Zebrania Cztonkéw Zwigzku Gmin i Powiatéw

Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego z dnia 24 listopada 2016 r.

Na etapie diagnozy, ktory ma charakter uczenia si¢ (pojmowania) systemow transportu

miejskiego w Subregionie przez zespot realizujacy niniejszy projekt, zostang wykorzystane
rozne techniki tworczego myslenia, w tym m. in. desk research, synektyki, brainstormingu

i analizy morfologiczne;j.

1.1.2. ZAKRES ANALIZY SYSTEMOW TRANSPORTU MIEJSKIEGO W SUBREGIONIE CENTRALNYM

Zakres analizy okreslaja nastgpujace czynniki, ktére wyznaczaja zroznicowane przekroje
identyfikacji i oceny:
—  czynniki przestrzenne:
o poszczegblne jednostki samorzadu terytorialnego Subregionu Centralnego
usytuowane poza Metropolig Goérnoslaska,
. Metropolia Gornoslaska 1 jej bezposredni obszar funkcjonalny,
o caty obszar Subregionu Centralnego wojewddztwa $laskiego,
—  czynniki funkcjonalne:
o galezie transportu miejskiego,
o transport zbiorowy i indywidualny,
o indywidualny transport zmotoryzowany i niezmotoryzowany,
- czynniki podmiotowe:
o transport osob i towardw,
o elementy liniowe i punktowe sieci transportowej,
o kluczowi i specyficzni interesariusze transportu miejskiego,
. stany ruchu 1 przerw w przeptywie potokow pasazerow i1 towardw

(parkowanie, zaplecze).

1.2. UWARUNKOWANIA ZEWNETRZNE - OTOCZENIE REGIONALNE SUBREGIONU
CENTRALNEGO

1.2.1. OCENA SYTUACJI SPOLECZNO-GOSPODARCZE] W WOJEWODZTWIE SLASKIM

Polozenie i obszar

Wojewddztwo §laskie jest regionem potozonym w potudniowej czesci kraju, w dorzeczu

gornego biegu trzech najwigkszych polskich rzek: Wisty, Odry i Warty. Obszar regionu
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charakteryzuje si¢ zroznicowang rzezba terenu tworzong przez Wyzyne Krakowsko-
Czestochowska, Wyzyne Slaska, Kotling Oswigcimsko-Raciborska, Nizing Slaska, Beskid
Zachodni i Pogérze Slaskie.

Obszar wojewodztwa Slaskiego obejmuje powierzchnie 12 333 km?, co stanowi 3,9%

powierzchni kraju. W uktadzie przestrzennym wojewodztwo dzieli si¢ na cztery subregiony:

- Subregion Polnocny o powierzchni 3 050 km? obejmujacy podregion
czgstochowski; jego centrum stanowi aglomeracja czg¢stochowska o znaczeniu
krajowym,

— Subregion Centralny, ktory tworza podregiony: bytomski, gliwicki, katowicki,
sosnowiecki i tyski, zajmujacy powierzchnic 5 577 km?; jego centrum jest
Metropolia Goérnos$laska, majaca znaczenie europejskie,

- Subregion Potudniowy o powierzchni 2 353 km? 0 znaczeniu krajowym,

— Subregion Zachodni, obejmujacy podregion rybnicki; jego powierzchnia wynosi
1 353 km?, a rola centrum przypada aglomeracji rybnickiej o znaczeniu krajowym.

Strukture administracyjng wojewodztwa tworzy 167 gmin nalezacych do jednego z 36

powiatdéw, z ktérych 17 to powiaty ziemskie, a 19 odpowiednio powiaty grodzkie. Wéroéd gmin
najwigcej, bo 96, to gminy wiejskie, 49 gmin to gminy miejskie i 22 gminy miejsko-wiejskie.

Region graniczy z wojewoddztwami: opolskim, t6dzkim, §wietokrzyskim i matopolskim.

Od potudnia jego sasiadami sa Kraj Morawsko-Slaski w Republice Czeskiej ora Kraj Zylinski
w Republice Stowackiej. w promieniu 600 km od KatowiC znajduje si¢ osiem stolic

europejskich: Berlin, Bratystawa, Budapeszt, Praga, Warszawa, Wieden Zagrzeb i Lubljana.

Ludnosé

Wojewodztwo $laskie zamieszkiwane jest przez 4 595,9 tys. 0sob, co stanowi okoto 12%
ludnos$ci Polski. Pod wzgledem liczby ludnos$ci region zajmuje druga pozycje w kraju po
wojewodztwie mazowieckim (13,9% ludnosci Polski). W tabeli 1.1 przedstawiono podstawowe

wielkos$ci charakteryzujace obecng sytuacje ludnosciowa regionu.

Tabela 1.1. Podstawowe mierniki i wskazniki charakteryzujace ludnos¢ wojewodztwa §laskiego na tle
krajowym (stan na 31.12.2014 r.)

Ludnos¢ ogotem w tys. 0osob 4585,9 38 478,6
stan na 31.12.2014 r.
Udzial w [%] w ludnoéci Polski ogotem 11,9 -
Struktura wickowa ludnosci ogotem w [%]:
—  ludnos$¢ w wieku przedprodukcyjnym 16,8 18,0
—  ludno$¢ w wieku produkcyjnym 63,2 63,0
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—  ludnos$¢ w wieku poprodukcyjnym 20,0 19,0
Gestos¢ zaludnienia na 1 km? w [osoby/km?] 372 123
Przyrost naturalny na 1 000 os6b -1,1 0,0
Wspotczynnik feminizacji 107 107
Saldo migracji na 1 000 0s6b -1,6 -0,4
Poziom urbanizacji w [%] 77,3 60,3
Przecigtny okres trwania zycia w [latach]

—  kobiety 80,4 81,6

—  mezczyzni 73,2 73,8
Subiektywna ocena sytuacji materialnej gospodarstw
domowych w [%]:

bardzo dobra i dobra 28,8 27,1

—  przecigtna 53,1 55,2

raczej zla i zla 18,1 17,7

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych Banku Danych lokalnych, GUS, Warszawa 2016.

Nawigzujac do przedstawionych danych, nalezy wymieni¢ w odniesieniu do sytuacji

ludno$ciowej w regionie $laskim nastepujace zjawiska:

- obszar wojewodztwa charakteryzuje si¢ najwyzszym w kraju zaludnieniem, co
dokumentuje wskaznik gestosci wynoszacy 372 osoby/km? przy éredniej krajowe;
wynoszacej 123 osoby/km?; jednoczes$nie wskazaé nalezy bardzo silnie
zroznicowanie gestoSci  zaludnienia chociazby w Metropolii  Gornoslaskiej
i potnocnych powiatach regiony (np. Swigtochtowice 3 869 osob/km?, powiat
czestochowski 89 os6b/km?, powiat lubliniecki 94 osoby/km?),

—  wojewodztwo §laskie jest najbardziej zurbanizowanym regionem Polski (poziom
urbanizacji przewyzsza o 17,0% $rednig wielkos¢ dla Polski),

—  niekorzystnie ksztattuja si¢ zmiany ilosciowe i jako$ciowe ludnosci wojewodztwa;
region ma jeden z najnizszych w kraju, ujemny przyrost naturalny (-1,1%o w 2014
r.), Z kolei saldo migracji na 1 000 os6b w 2014 r. byto czterokrotnie wigksze niz
wskaznik dla Polski (1,6%o0 w poréwnaniu do 0,4%o),

- wiekszy odsetek ludnosci w wieku poprodukcyjnym przy mniejszej liczbie 0sob
milodych, rowniez ujemne saldo zmian (przyrost naturalny, migracje) wskazuje na
problem starzenia si¢ spoteczenstwa wojewodztwa $laskiego,

- w prognozie demograficznej GUS do 2035 r. zaktada si¢ kontynuacje¢ tendencji
spadkowej liczby ludnosci; prognozowany spadek ma wynosi¢ 12,4%, co daje
okoto 575 tys. 0sOb; zresztg zjawisko depopulacji obserwuje si¢ juz od wielu lat, w
okresie 2005-2014 liczba mieszkancow wojewoddztwa zmniejszyta si¢ o 2,2%,

natomiast w Polsce w tym samym czasie wzrosta o 0,8%,
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- w wojewoOdztwie §lgskim, podobnie jak w Polsce, obserwuje si¢ wydluzenie
przecigtnego trwania zycia, w przypadku kobiet z 78,5 lat w 2005 r. do 80,4 lat
w 2014 r., natomiast w odniesieniu do me¢zczyzn z 70,5 lat do 73,2 lat; s to jednak
wielko$ci ponizej $rednich krajowych (kobiety 81,6 lat, m¢zczyzni 73,8 lat
w 2014 r.).

W obrazie sytuacji demograficznej wojewddztwa $laskiego nie mozna pomingé

specyficznej struktury osadniczej regionu. Charakteryzuje si¢ ona min.:

—  najwigkszg w Polsce liczbg aglomeracji:

o Metropolia Gornoslaska o europejskim znaczeniu,
o trzy aglomeracje: bielska, czgstochowska i rybnicka o krajowym znaczeniu,

- dwukrotnie wyzsza gesto$é miast (58 miast/10 tys. km?) w stosunku do $rednie;
gestosci w kraju (29 miast/10 tys. km?),

- miastami matymi o liczbie ludnos$ci ponizej 20 tys. 0sob stanowigcymi blisko
potowe ogoélnej liczby miast, ktére zamieszkuje 8,6% ludno$ci miejskiej
wojewoOdztwa (udziat tych miast jest znacznie mniejszy niz w kraju, gdzie skupiaja
one 21,3% ludnosci miejskie;j),

- miastami duzymi powyzej 100 tys. mieszkancow (jest ich 12), w ktérych mieszka
2 128,5 tys. 0sob, co stanowi 59,2% ludnosci miejskiej wojewodztwa przy 46,6%
udziale w kraju; duze miasta w wojewodztwie sa znacznie mniejsze (Srednio 177,7
tys. mieszkancow) niz S$rednia krajowa (279,4 tys. osob), — wsrod 167 gmin,
najwiecej bo 96 to gminy wiejskie, dwie to gmin miejsko-wiejskie, a 49 gmin to

gminy miejskie.

Gospodarka

Wojewodztwo $laskie nalezy do najsilniejszych gospodarczo regionow Polski. Pozycje
te wyznaczaja przedstawione ponizej fakty i zjawiska.

Pod wzglgdem PKB region zajmuje drugie miejsce w kraju, wytwarzajac w 2014 roku
12,4% krajowego PKB (wojewodztwo mazowieckie odpowiednio 22,2%). Tempo przyrostu
PKB w latach 2004-2014, wynoszace acznie 67%, jest jednak niewystarczajace, co powoduje
zagrozenie pozycji regionu w gospodarce kraju w przysztosci (w tym samym czasie
wojewodztwie mazowieckim odnotowano wzrost PKB o okoto 103%).

W regionie wytwarza si¢ 15,8% krajowej produkcji sprzedanej, z czego 31,0% przypada
na sektor MSP. Natomiast udziat sektora prywatnego jest na poziomie 84,8%. PKB na 1
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mieszkanca wojewodztwa §laskiego w 2014 r. wynidst 46 415 zt. Jest on jednak wyzszy od
sredniej krajowej o 1 745 zt, co stanowi 3,9%.

Wojewodztwo $laskie zajmuje drugie miejsce w Polsce pod wzglgdem wielkosci
wytworzonej warto$ci  dodanej brutto (WDB), za wojewodztwem mazowieckim.
W przeliczeniu na jednego pracujacego WDB byta w 2014 r. wyzsza o 6,7% od Sredniej
krajowej. W regionie obserwuje si¢ znaczne dysproporcje w tworzeniu WDB pomiedzy
przemystem a rolnictwem, ktére ma w gospodarce regionu znaczenie marginalne.

Nadal jeszcze obraz regionu jest w duzej mierze ksztaltowany przez tradycyjne sektory
gospodarki. Zostaly one w ostatnich dwudziestu latach poddane procesowi restrukturyzacji,
ktérego efektem byly m.in. zasadnicze zmiany w liczbie funkcjonujacych przedsigbiorstw,
form ich wlasnosci oraz struktur zarzadzania. Takze obecnie region odgrywa kluczowsg rolg
jako podstawa krajowego bilansu paliwowo-energetycznego. Trzeba przy tym zauwazy¢, ze
koncentracja tradycyjnego przemyshu, jego wieloletnie niedoinwestowanie oraz zaniedbania w
sferze spotecznej staly si¢ istotnymi czynnikami warunkujacymi rozwdj regionu.

Obok gornictwa 1 przemystu metalurgicznego, wazne miejsca zajmuje przemyst
motoryzacyjny wytwarzajacy W Bielsku-Biatej, Gliwicach i Tychach ponad 80,0% krajowe;j
produkcji samochoddéw ogolnego przeznaczenia. W regionie funkcjonuja ponadto przemyst
elektromaszynowy, chemiczny, odziezowy i spozywczy. Na rysunku 1.2. przedstawiono
struktur¢ rodzajowa produkcji sprzedanej przemystu w 2014 roku. W skali roku
w wojewodztwie $laskim produkuje si¢ 83,1% wegla kamiennego w Polsce, 87,9% koksu
I potkoksu, 21,1% stolarki okiennej oraz 14,7% okry¢ i ubiorow z tkanin. Przemyst spozywczy
wytwarza 18,3% krajowej produkcji sokéw z owocdw i warzyw, 26,9% makaronu i 27,8%

piwa.
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11,50%

29,90% 6,70%

5,30%

21,90%

24,70%

m gbrnictwo

E produkcja artykutow
spozywczych

m produkcja wyrobow z gumy i
tworzyw

m produkcja metali i wyrobdw z
metali

m produkcja pojazdow
samochodowych, przyczep i
naczep

m pozostata produkcja

Rys. 1.2. Struktura rodzajowa produkcji sprzedanej przemystu wojewddztwa Slaskiego w 2014 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Rocznika statystycznego.

Waznym aspektem wspotczesnej gospodarki jest polityka innowacyjna. Osiggniecie jej
zaktadanych celow wymaga zaangazowania wszystkich sektorow gospodarki. Na rysunku 1.3.
przedstawiono portfolio technologiczne wojewddztwa §laskiego, specyfikujace egzogeniczne

technologie wyspowe i weztowe oraz obszary specjalizacji technologicznej, w tym inteligentne

specjalizacje regionu.
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ODDZIAYYWANIE GrupaD Grupa C
NA ROZWOJ Technologie wyspowe | egzogeniczne Technologie weztowe
REGIONU I egzogeniczne

Technologie
egzogeniczne

- Technologie zarzadzania informacja

przestrzenna

- Wytwarzanie metali niezelaznych
- Tworzywa polimerowe — odlewanie
- Edukacja medyczna

PORTFOLIO TECHNOLOGICZNE WOJEWODZTWA SLASKIEGO

- Biotechnologia w ochronie srodowiska
- Technologie usuwania substangji

- Technologie pytowe

- Technologie fluidalne

- Technologie infrastruktury informatycznej
- Technologie inteligentnych systemdw

- Technologie inteligentnych systemow

- Technologie informatyczne
- Systemy transportu osob

problemowych ze srodowiska gruntowego,
wodnego i sciekow

zarzadzania transportem

wiedzy

Technologie
endogeniczne

Grupa B
Technologie wyspowe | endogeniczne

- Sztuczne narzady
- Telemedycyna
- Zaawansowane narzedzia diagnostyczne

i terapeutyczne

- Technologie i urzadzenia infrastruktury

medycznej

Technologie wyspowe

Rys. 1.3. . Portfolio technologiczne wojewodztwa Slaskiego

- Biotechnologie medyczne i farmaceutyczne
- Technologie achrony srodowiska zwigzane
- Technologie zgazowania wegla

- Pozostate technologie energetyczne
- Tworzywa polimerowe — wtryskiwanie,

- Inzynieria materiatowa dla medycyny
- Nowe rozwiazania techniczne

Grupa A
Technologie weztowe
iendogeniczne

w tym biomateriaty

Z inZynierig materiatowa

wyttaczanie, technologie formowania nad-
i podcisnieniem

i informatyczne w transporcie

WSPOLZALEZNOSC GRUP KLUCZOWYCH
TECHNOLOGII

Technologie weztowe

Zrédlo: Regionalna Strategia Innowacji Wojewédztwa Slgskiego na lata 2013-2020,Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa Slaskiego, Katowice, 2012 ., s. 19.

Portfolio technologiczne wojewo6dztwa $laskiego wskazuje, ze technologie wymienione
w grupach A i B, stanowigce i wykorzystujace wewnetrzny potencjat regionu powinny by¢
uznane za majace strategiczne znaczenie dla regionu i tym samym wspierane w pierwszej
kolejnosci. Do obszarow specjalizacji technologicznej regionu proponuje si¢ zaliczy¢:

—  technologie medyczne, technologie dla gornictwa i energetyki,

—  technologie dla ochrony $rodowiska,
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—  technologie informacyjne i telekomunikacyjne,

—  produkcja i przetwarzanie materiatow,

—  transport i infrastruktura transportowa,

—  przemyst maszynowy, samochodowy, lotniczy i gérniczy,

- nanotechnologie 1 nanomateriaty.

Natomiast inteligentne specjalizacje regionu w perspektywie do 2020 roku, zgodnie
z zapisami Regionalnej Strategii Innowacji to:

— energetyka wraz z zagadnieniami wykorzystania odnawialnych zrédet energii,

—  medycyna, w tym rozwigzania z zastosowaniem zaawansowanej technologicznie

oferty inzynierii medycznej, biotechnologii, inzynierii materiatowej i elektroniki,

—  technologie informacyjne i komunikacyjne.

Pod wzgledem gospodarczym wojewodztwo $laskie jest silnie zréznicowane. Zjawisko
to dokumentuje m.in. wskaznik liczby podmiotéw gospodarczych na 10 tys. ludnosci

wojew0dztwa, co ilustruje rysunek 1.4.

3640 -
600.0 - 629.9
700.0 - 799.9
B00.0 - B99.9
900.0 - 929.9
1000.0 - 1850.0

0 10 20km
|

Rys. 1.4. Wskaznik liczby podmiotéw gospodarczych wpisanych do rejestru REGON na 10 tys. ludnoSci
wedlug gmin wojewodztwa Slaskiego w 2011 roku

Zrédlo: Strategia Rozwoju Wojewédztwa Slgskiego ,,Slgskie 2020+, Urzad Marszalkowski Wojewodztwa
Slqskiego, Katowice 213, s. 23.
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Poziom rozwoju przedsiebiorczosci jest najnizszy w poOinocno-wschodniej czesci
wojewodztwa oraz na zachodnich krancach Subregionu Zachodniego. Najwigcej podmiotow
gospodarczych obserwuje si¢ w Bielsku-Biatej 1 najblizszym otoczeniu miasta,
w Czgstochowie 1 gminach sgsiednich oraz w centralnej czg¢sci wojewddztwa, a wige
w miastach Metropolii Gornoslaskie;.

Podobnie zr6znicowana jest pozycja regionu w sferze aktywnosci gospodarczej w skali
kraju. Wojewddztwo $laskie zajmuje drugie miejsce w Polsce po wojewodztwie mazowieckim
pod wzgledem liczby podmiotow gospodarczych. Na koniec 2014 roku byto ich 461,9 tys., co
stanowito 11,2% ogotu jednostek w Polsce. Potencjat ten w stosunku do liczby ludnosci
wojewddztwa (1 007 podmiotéw wpisanych do rejestru REGON na 10 tys. ludnosci w 2014 r.)
jest nizszy od S$redniej krajowej (odpowiednio 1 071) podmiotow). Podobnie ksztattuje sie¢
tempo przyrostu tego wskaznika. W 2014 r. liczba podmiotow sektora publicznego stanowita
3,5% ogoblnej liczby podmiotéw gospodarczych ($rednio w kraju 3.0%). Oznacza to min.
finalizacj¢ procesu prywatyzacji gospodarki wojewddztwa, ale jednoczes$nie funkcjonowanie
przedsigbiorstw panstwowych w tradycyjnych sektorach gospodarki (goérnictwo i energetyka).

Bardzo wazng role w gospodarce regionu odgrywajg mate i $rednie przedsi¢biorstwa.
W ogolnej liczbie podmiotow gospodarczych mate firmy zatrudniajace do 9 pracownikow
stanowig 94,9%. Te, ktore zatrudniaja od 10 do 49 0sob to 4,2% ogodtu przedsigbiorstw. Tylko
0,9% stanowig przedsigbiorstwa zatrudniajagce 50 1 wigce] osOb. Przedstawiona statystyka
wyraznie obrazuje znaczenie sektora MSP dla funkcjonowania gospodarki regionu. Nalezy
zatem poprawia¢ warunki ich gospodarowania, jak i kreowac¢ §rodowisko okotobiznesowe
sprzyjajace przedsigbiorczosci. Trzeba bowiem zauwazy¢, ze duza liczebno$¢ podmiotéw
sektora, ich koncentracja rynku lokalnym nie gwarantuja tym przedsiewzigciom sukcesu.
Kreowanie przedsigbiorczosci w wojewodztwie §lagskim jest domeng wielu instytucji otoczenia
biznesu, a wigc m.in. agencji rozwoju lokalnego / regionalnego, izb gospodarczych,
stowarzyszen branzowych i zawodowych, inkubatoréw przedsigbiorczosci oraz osrodkow
doradztwa i informacji gospodarczej.

Wojewodztwo $laskie jest krajowym liderem pod wzgledem wartosci eksportu (15,9%
eksportu krajowego). Podstawowym kierunkiem wywozowym s3 kraje UE, a wsrdd nich
partnerami handlowymi sa Niemcy i Wilochy. Waznym aspektem wymiany gospodarczej
Z zagranicg sg imprezy targowe, ktorych coraz wigcej odbywa si¢ w regionie.

Region charakteryzuje si¢ wysokim poziomem ogolnej atrakcyjnosci inwestycyjnej.
Swiadczy o tym przyznanie wojewodztwu klasy A wedlug wskaznika potencjalne;

atrakcyjnosci inwestycyjnej PAI 2_GN. Region uzyskal rowniez bardzo wysokie oceny
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potencjalnej atrakcyjnosci inwestycyjnej w: przemysle pracochtonnym (klasa A), przemysle

kapitatochtonnym (klasa A), handlu (klasa A)?!, co ilustruje ponizsza tabela.

Tabela 1.2. Oceny wyrozniajace wojewodztwo §laskie

Potencjalna atrakcyjno$é inwestycyjna PAI 2 Gospodarka narodowa klasa A

Przemyst kapitatochtonny klasa A

Przemyst pracochtonny klasa A

Handel i naprawy klasa A

Rzeczywista atrakcyjnos$é inwestycyjna RAIT Gospodarka narodowa klasa C

Przemyst klasa C

Handel i naprawy klasa C

zakwaterowanie i gastronomia klasa C
Dzialalnos¢ profesjonalna naukowa i techniczna
klasa C

Zrédto: H. Godlewska-Majakowska i inni, Atrakcyjnosé inwestycyjna regionéw 2015. Wojewédztwo Slgskie, SGH
w Warszawie, Warszawa 2015, s. 6.

Wojewodztwo $laskie zajeto w 2013 roku drugie miejsce w Polsce pod wzgladem
nagromadzonego kapitatu podstawowego w spotkach z udziatem kapitatu zagranicznego (9,1%
jego wartosci we wszystkich wojewddztwach. Wsréd regionow Unii  Europejskiej
wojew0dztwo posiada jednak do$¢ niskg atrakcyjno$¢ inwestycyjng (klasa D). Daje to 171
miejsce sposrod 270 przebadanych regionow. Sposrod badanych polskich wojewddztw region
Slaska wyrdznia si¢ stosunkowo wysoka ocena zasobow rynku oraz posiadang przewaga
konkurencyjna w zakresie kapitatu ludzkiego?.

Réwniez w ocenie atrakcyjnosci inwestycyjnej wojewddztwa przygotowanej przez
IBnGR, wojewoddztwo $laskie nalezy niezmiennie od 2005 roku pod tym wzgledem do
czolowki regionéw. W badaniach z 2015 roku region okazat sie:

—  zdecydowanie atrakcyjny pod wzgledem zasobow 1 kosztow pracy (wraz

z wojewodztwem matopolskim),

— srednio atrakcyjny w zakresie aktywnos$ci wobec inwestorow,

—  ponadprzecigtnie dostgpny  transportowo (wraz z Siedmioma innymi

wojewddztwami),

—  regionem majacym rynek o wysokiej chlonno$ci, tak jak wojewodztwa

mazowieckie i pomorskie,

—  regionem o najwyzszym poziomie rozwoju infrastruktury gospodarczej, w tym

sektora B+R (wraz z wojewodztwem dolnoslaskim, mazowiecki 1 matopolskim),

! H. Godlewska-Majakowska i inni, Atrakcyjnosé inwestycyjna regionéw 2015. Wojewddztwo $lgskie, SGH
w Warszawie, Warszawa 2015, s. 9.
2 lbidem, s. 10.
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- regionem o ponadprzecig¢tnie rozwini¢tej infrastrukturze spolecznej (wraz

wojewodztwem dolnoslgskim i matopolskim),

- nisko atrakcyjny pod wzgledem bezpieczenstwa powszechnego.

Do silnych waloréw regionu IBnGR zalicza:

—  jakos$¢ 1 1los¢ zasobdw pracy,

- dostgpnos¢ transportows,

—  dobrze rozwinigty rynek zbytu,

—  wysoka jakos¢ infrastruktury.

Syntetyczny wskaznik atrakcyjnosci inwestycyjnej dla wojewddztwa §laskiego wedtug
danych z rok 2015 wyniost 0,85, co dato regionowi pierwszg pozycje¢ w kraju (podobnie w 2014
r.). W tabeli 1.3 przedstawiono zmiany atrakcyjnosci inwestycyjnej wojewodztw w latach
2011-2015.

Tabela 1.3. Zmiany atrakcyjnosci inwestycyjnej wojewodztw w latach 2011-2015

Wartosc Pozycja Wartosc Pozycja Wartosc Pozycja Wartosc Pozycja Wartosc Pozycja | Zmiana
Wojewodztwo mil i wskaznika |w rankingu | wskaznika |wrankingu| wskainika |w rankingu| wskaznika |w rankin-| pozycji
synt. 2012 2012 synt. 2013 2013 synt. 2014 2014 synt. 2015

Slgskie 0,90 1 0,86 1 0,85 1 0,85 1 0,85 1 0
Mazowieckie 0,61 2 0,66 2 0,46 3 0,55 2 0,51 2 0
Dolnoélaskie 0,56 3 0,46 3 0,50 2 0,46 3 0,46 3 0
Matopolskie 0,34 4 0,26 5 0,34 a 0,39 4 0,41 4 0
Wiglkopolskie 0,29 5 0,33 4 0,32 5 0,32 5 0,30 5 0
Zachodniopomorskie 017 6 0,18 6 0,18 7 012 7 0,12 B 1
Pomorskie 0,17 7 0,12 7 0,21 5 0,18 13 0,14 7 El
todzkie -0,05 8 0,08 8 0,07 8 0,10 g 0,11 g 0
Opolskie -0,19 1 -0,19 10 -0,09 9 0,11 9 -0,12 9 0
Kujawsko-Pomorskie -0,14 9 -0,09 9 -0,17 10 -0,17 10 -0,14 10 0
Lubuskie -0,15 10 -0,21 11 0,23 11 -0,25 11 -0,25 1 0
Podkarpackie -0,39 12 0,42 12 -0,40 12 -0,36 12 -0,34 12 0
Warminsko-Mazurskie -0,44 14 -0,48 14 -0,44 13 -0,52 14 -0,47 13 1
Swietokrzyskie -0,41 13 -0,52 15 -0,45 14 -0,39 13 -0,48 14 1
Lubelskie -0,60 15 -0,46 13 -0,52 15 -0,55 15 0,52 15 0
Podlaskie -0,68 15 -0,58 16 -0,63 16 -0,61 16 -0,63 16 0

Zrédto: Atrakeyjnosé inwestycyjna wojewédztw i podregionéw Polski, IBnGR, Gdansk 2015, s. 64.

Zasoby ludzkie
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Sfera spoteczna odzwierciedla ztozono$¢ probleméw wystepujacych w gospodarce
wojewodztwa $laskiego. Jezeli wezmie si¢ pod uwage znaczenie zasobow ludzkich dla
dhugofalowego rozwoju regionalnego, uzasadniona jest ocena sytuacji W tym zakresie.

W pierwszej kolejnosci nalezy podkresli¢, ze jednym z glownych atutow regionu,
zwigzanych z czynnikiem ludzkim, jest duzy potencjal do tworzenia kapitatu ludzkiego.
Stanowi go 41 uczelni wyzszych, w ktorych ksztatcito si¢ w 2014 roku 134,8 tys. studentdw,
co stanowi 9,2% ogolnej liczby studentow w Polsce. Gléwne kierunki ksztatcenia na poziomie
wyzszym odnoszg si¢ do techniki 1 nauk $cistych, a wigc koresponduja z potrzebami gospodarki
regionu. Réwniez struktura szkolnictwa na poziomie zawodowym i §rednim coraz lepiej jest
dostosowana do potrzeb. W 2014 roku w wojewddztwie do zasadniczych szkét zawodowych
uczeszezato 10,4% ogdhu ucznidow w regionie, a do technikow odpowiednio 30,6% uczniow.

Region charakteryzuje si¢ znaczacym w skali kraju potencjalem zasobow pracy, ktory w
znacznym stopniu ksztaltowany jest przez zasoby ludzkie regionu. O jego wielkosci i jako$ci
decyduja bowiem liczba absolwentow szkot wyzszych, liczba absolwentow szkot srednich oraz
liczba pracujgcych i ich struktura. W tabeli 1.4. zamieszczono dane z 2014 r. dotyczace tych

miernikow.

Tabela 1.4. Parametry charakteryzujace potencjal zasobow pracy w wojewddztwie $laskim (dane dla
2014 r.)

Absolwenci szkot wyzszych 41 683 424 317 9,8
Absolwenci szko6t srednich 30612 271 333 11,3
Liczba pracujacych w [tys.] 1854 15 859 11,7
Struktura pracujacych w [%]Y rolniczy 2,8 11,5 -
sektory | przemystowy 40,2 30,5 -
ustugowy 57,1 58,0 -

D Dane dla 2013 r.

Zrédto: H. Godlewska-Majakowska i inni, Atrakcyjnosé inwestycyjna..., op.cit., s. 6.

Dzi¢ki zasobom ludzkim wojewodztwo $laskie nalezy do najwiekszych regiondow
przemystowych Polski. Pomimo ze w jego gospodarce dominuja tradycyjne specjalizacje, to
korzystnie zmieniajace si¢ zasoby ludzkie przyczyniaja si¢ do czolowej lokaty gospodarki pod
wzgledem pozycji konkurencyjnej poza tradycyjnymi sektorami, czego przyktadem jest

produkcja pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep. Czynnik ludzki w istotny sposob
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przyczynia si¢ rowniez do kreowania sektoréw informatycznego, motoryzacyjnego,

energetycznego i medycznego na tzw. perspektywiczne sektory wysokich szans.

Rynek pracy
Rynek pracy wojewodztwa $laskiego charakteryzujg nastepujace zjawiska:

liczba ludnosci aktywnej ekonomicznie (w wieku 15 lat 1 wigcej) w 2014 r.
wyniosta 3,9 mln oséb, co stanowito 11,9% ogédtu ludnosci aktywnej ekonomicznie
w Polsce; w wojewo0dztwie kobiety stanowig 52,2% ogotu aktywnych,

najnizszy w kraju udzial pracujacych w rolnictwie i le$nictwie, wynoszacy w 2014
roku tylko 6,2% og6tu pracujacych, przy sredniej krajowej 16,8%,

w 2014 roku w regionie pracowato 1 654,5 tys. 0sob, to jest 11,6% pracujacych
w kraju; jednocze$nie w regionie na niskim poziomie utrzymuje si¢ wskaznik
zatrudnienia, wynoszacy obecnie 49,2% (jest on zatem nizszy od $redniej dla
Polski, ktora wynosi 51,2%),

wspotczynnik aktywno$ci zawodowe] mieszkancow wojewddztwa nalezy do
najnizszych w Polsce, we 2014 r. wynidst okoto 53,8% w poréwnaniu do okoto
56,2% $rednio dla kraju; przyczynami takiej sytuacji sa procesy demograficzne,
restrukturyzacja gospodarki oraz wczesniejsze przechodzenie na emeryturg
w niektorych galeziach przemystu zlokalizowanych w wojewddztwie,

rosngca tendencja liczby oséb biernych zawodowo w regionie, w 2014 r. osoby
bierne zawodowo stanowity 37,9% ogolnej liczby mieszkancow wojewddztwa
(Srednio w Polsce 35,2%),

w regionie natle kraju stopa bezrobocia ma stosunkowo niski poziom, odpowiednio
8,2% i 9,7% w kraju®; obserwuje si¢ podobny poziom tego wskaznika w miastach
i na obszarach wiejskich, najnizsza stopa bezrobocia jest w Katowicach 4,7%, a
najwyzsza w Bytomiu 19,8% (dane dla 2014 r.),

zdecydowana wigkszo$¢ bezrobotnych w wojewddztwie $laskim (87,2%) nie
posiadata w 2014 r. prawa do pobierania zasitku,

odsetek zarejestrowanych bezrobotnych dlugotrwale (38,9%) jest wyzszy niz
sredni w kraju (36,2%),

struktura wiekowa zarejestrowanych bezrobotnych wskazuje na najwiekszy, bo

wynoszacy 49,0% udzial oséb w wieku 25-44 lata (odpowiednio bezrobotni

3 Dane z wrzeénia 2015 1.
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w wieku 25-34 lata to 27,2%, a w wieku 35-44 lata 21,8%); w koncu 2014 r.

bezrobotni absolwenci stanowili 4,3% ogotu zarejestrowanych bezrobotnych

(7,5 tys. 0s0b), z ktérych 58,3% stanowity kobiety,

—  zréznicowanie lokalizacji miejsc zamieszkania i miejsc pracy stanowi gtéwnag

przyczyng obligatoryjnych podrozy realizowanych w wojewodztwie $laskim

W motywacji do/z pracy; z obserwacji tego zjawiska wynikaja nastepujgce wnioski:

najwigksze potoki 0sob wyjezdzajacych do pracy do innej gminy wystepuja
w relacji z Sosnowca do Katowic (8,6 tys.), na nastgpnych pozycjach znajduja
si¢ relacje: z Chorzowa do Katowic, z Tychéw do Katowic, z Zabrza do
Gliwic, z Siemianowic-Slaskich do Katowic, z Mystowic do Katowic, z
Sosnowca do Dabrowy Goérniczej oraz z Bytomia do Katowic,

suma wszystkich 0sob przyjezdzajacych do pracy wskazuje, ze zdecydowanie
najwiecej osob podrézuje do pracy do Katowic (96,4 tys.), liczne sg rowniez
podroze do Bielska-Biatej, Gliwic, Jastrzebia-Zdroju, Czg¢stochowy i
Sosnowca,

rozklad przestrzenny dojazdow do pracy wskazuje, ze ich koncentracja
wystepuje w centralnej czesci wojewodztwa; dojazdy wewnatrz tego obszaru
najczeSciej majg silny potok w obydwu kierunkach, co jest wynikiem
stosunkowo wyréwnanej pozycji poszczegdlnych osrodkéw. Najczgstszym
celem sa jednak Katowice, bedace kluczowym generatorem ruchu dla
dojazdow z obszaru catego wojewodztwa,

centralna cze$¢ wojewodztwa posiada bardzo silne powigzania
z subregionem zachodnim, a szczegélnie z aglomeracja rybnicka;
stosunkowo stabe natomiast sg powigzania wewnatrz subregionu
zachodniego — pomigdzy aglomeracjg rybnickg, a zachodnig czgscia
subregionu, czyli powiatem raciborskim. Dla tego obszaru zdecydowanie
najwazniejszym osrodkiem jest Raciborz,

subregion poinocny ma zdecydowanie monocentryczny charakter,
z gtownym  os$rodkiem Czgstochowa, dominujacym zdecydowanie
W strukturze powigzan; a procz Czestochowy mozna wyr6zni¢ jedynie dwa
inne lokalne os$rodki. Sg nimi Klobuck, generujagcy duze przyjazdy
z zachodniej czgsci subregionu 1 Myszkow, bedacy celem podrozy

Z poludniowego kranca subregionu,
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. subregion potudniowy charakteryzuje si¢ istnieniem trzech gléwnych
osrodkéw w zakresie dojazdow do pracy, do ktérych naleza: Bielsko-Biala,
Zywiec i Cieszyn; silne s takze powigzania pomiedzy gtéwnymi o$rodkami
subregionu oraz powigzania z innymi subregionami,

o analiza powigzan sasiedzkich wskazuje, ze z wojewodztwa $laskiego
najwiecej podrozy zwigzanych z pracg odbywa si¢ do/z wojewoddztwa

matopolskiego.

W kontekscie roli wojewodztwa $laskiego w gospodarce kraju oraz biorac pod uwage

istniejgca struktur¢ gospodarki regionalnej, nalezy podkresli¢ liczacy si¢ w skali Polski

potencjat rynku pracy. Jest on uznawany za jeden z kluczowych atrybutow regionu i stanowi

istotne uwarunkowanie jego rozwoju.

Srodowisko naturalne

Ksztattowanie gospodarki wojewddztwa $laskiego powinno si¢ odbywaé zgodnie

Z wymaganiami ekorozwoju. Dotyczy to wszystkich sektorow, a wigc takze transportu. Z tego

tez wzgledu cele ekologiczne powinny by¢ waznym skladnikiem celow dziatalnosci

gospodarczej. W transporcie ze wzgledu na wiele niekorzystnych oddziatywan, ich eliminacja

lub ograniczenie musza by¢ jednym z priorytetow programowanych dziatan. Dotyczy to takze

planéw zréwnowazonej mobilnosci.

Obecnie sytuacje w zakresie srodowiska naturalnego wyznaczajg nast¢pujace zjawiska:

ztozonos¢ problemu, na ktérg skladaja si¢ zanieczyszczenie wod, powierza
atmosferycznego, skazenie gleb, deformacja terenu, zaburzenia stosunkéw
hydrologicznych, sktadowiska i ztomowiska odpadow, hatas i promieniowanie,
mimo obserwowanej w ostatnich dwdch dekadach poprawy stanu $rodowiska
naturalnego w wojewodztwie, wieloletnie zaniedbania i zaburzenia réwnowagi
ekologicznej zdecydowanie negatywnie nadal wptywaja na warunki zycia ludnosci,
w regionie liczba zjawisk, ilo$¢ substancji pogarszajacych stan srodowiska oraz
wytwarzanych odpadow jest najwigksza w kraju,

zdecydowanie niekorzystnie przedstawia si¢ sytuacja $rodowiska w obszarach
silnie zurbanizowanych (subregiony Centralny i Zachodni),

notuje si¢ wysoki poziom emisji zanieczyszczen gazowych; w 2014 roku byto ich
razem z CO2 ponad 37 min t,

takze zbyt duza jest emisja zanieczyszczen pltynnych; w 2014 roku wyemitowano

10 236 t tych zanieczyszczen, co stanowito 21,7% ogoétu zanieczyszczen tego
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rodzaju w Polsce; na 1 km? powierzchni wojewddztwa przypada ich ponad 5,5-
krotnie wigcej niz w kraju (wojewodztwo $laskie 0,83 t/km? rocznie, w Polsce
odpowiednio 0,15 t/km? rocznie),

—  znaczgca jest rowniez wielko$¢ odpaddéw przemystowych; ogdélem w ciagu roku
jest ich wytwarzanych 39 2455 tys. t (29,9% odpadow przemystowych w Polsce),
a na 1 km? powierzchni przypada 3 182,2 t, to jest ponad 7,5 krotnie wiccej niz
srednio w kraju; 42,9% odpadoéw wytwarzanych w wojewodztwie poddawanych
jest odzyskowi ($rednio w Polsce 16,9%),

— silnie zurbanizowany i z nadmierng koncentracja przemyshu region generuje wiele
problemow w zakresie gospodarki wodnej; chociaz tylko 30,4% wody ogotem
zuzywa przemyst (Polska 74,7%), to wystepuje w regionie jej niedobor iloSciowy
zwigzany z rozdysponowaniem wod powierzchniowych i podziemnych oraz
kwestie jakosciowe powigzane z gospodarka $ciekowa; same zasoby wod
podziemnych sg w regionie stosunkowo skromne; istotnym zagadnieniem
w gospodarce wodnej regionu jest lokalizacja na jego terenie obszaréw
zagrozonych powodzia, szczegdlnie sg to dorzecza gornej Wisty i Odry,

- 78,8% ludnosci wojewddztwa korzysta z oczyszczalni $ciekow (Polska 71,5%),
a odsetek $ciekdw oczyszczonych w $ciekach wymagajacych oczyszczenia wynosi
81,6% (Polska 87,4%),

- w wojewodztwie $laskim identyfikuje si¢ lokalizacje ucigzliwych Zrodet hatasu,
ktory zwigksza si¢ wraz z postepem urbanizacji i rozwojem transportu,

—  glownymi zrodtami ucigzliwo$ci akustycznej dla srodowiska sa ruch transportowy,
dziatalno$¢ w obiektach przemystowych oraz drobna dziatalno$¢ ustugowa na
terenach silnie zurbanizowanych.

Pozytywny wpltyw na jakos$¢ Ssrodowiska ma lesistos¢ wojewddztwa. Lasy stanowig

31,9% powierzchni regionu (w Polsce 29,4% powierzchni). Podobna rolg spetniajg rozne formy

ochrony przyrody. Stanowig one 22,2% powierzchni wojewddztwa (w kraju $rednio 32,5%).

Kultura i turystyka

Istotnym walorem regionu jest bogactwo kulturowe i jego znaczne zrdéznicowanie
przestrzenne. Odzwierciedleniem przestrzeni kulturowej wojewodztwa s3 uktady
urbanistyczne miast, zabytki architektury ,militaria”, dziedzictwo kultury przemystowej

i technicznej, a takze pojedyncze zabytki.
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Pozytywnym czynnikiem w regionie sg takze jego walory przyrodnicze. Wojewddztwo
ma w swoich granicach najbardziej atrakcyjne przyrodniczo obszary potudniowej polski. Sg to:
Wyzyna Krakowsko-Czestochowska, Pogorze Slaskie oraz pasmo Beskidu Zachodniego.

Walory przyrodnicze i kulturowe decyduja o atrakcyjnos$ci turystycznej regionu. Wraz ze
wzrostem zamozno$ci spoleczenstwa, zwigkszaniem si¢ budzetu czasu wolnego i obserwowang
poprawa dostepnosci transportowej wojewodztwa, turystyka staje si¢ waznym sektorem
gospodarki regionalnej. Obecnie 968 turystycznych obiektow noclegowych oferuje klientom
blisko 64 tys. miejsc noclegowych. Ogotem na 1 000 ludnosci przypada w wojewodztwie 9,8
miejsca, a korzysta z noclegéw odpowiednio 439,3 0s6b (w Polsce 18,0 miejsc / 1 000 o0s6b,
651,8 0s6b / 1 000 ludnosci).

1.2.2. IDENTYFIKACJA I OCENA REGIONALNYCH CZYNNIKOW TRANSPORTOWYCH

Dostepnos$¢ transportowa

Dostepno$¢  transportowa  wojewoddztwa  Slaskiego w  ukladzie krajowym
I migdzynarodowym jest bardzo wysoka i wynika z potozenia w obszarze we¢ztowym dwoch
glownych transeuropejskich korytarzy transportowych:

- korytarza III przebiegajacego z zachodu na wschod, taczacego Europe Zachodnig

(Londyn-Paryz-Bruksel¢) Berlin/Drezno przez Wroctaw-Katowice-Krakow-Lwow
z Ukraing i Azja,

- korytarza VI majacego przebieg w osi pdinoc-potudnie taczacego Skandynawie
(Sztokholm) Helsinki przez Gdansk-Warszawe-Katowice-Ziline z Republika
Stowacka, Wegrami, Potwyspem Batkanskim oraz na odgate¢zieniu Czestochowa-
Bielsko-Biata-Cieszyn-Ostrawa z Republikg Czeska, Austri¢ i Wtochami.

Kazdy z korytarzy obejmuje co najmniej trzy rodzaje transportu, trzy panstwa
cztonkowskie i dwa odcinki transgraniczne. Od 2011 r. sie¢ TEN-T jest rozwijana w ujeciu
dwupoziomowym obejmujagcym tzw. sie¢ bazowa i1 sie¢ kompleksowa jednolitej sieci
transportowej. W sktad sieci bazowej na obszarze wojewddztwa §laskiego wchodza:

—  transport drogowy:

. autostrada A4,
o autostrada Al,
o ciagg drog krajowych w tym ekspresowych DK1/S86/DK1/S69 Gdansk-

Torun-£6dz-Czestochowa-Katowice-Bielsko-Biata-Zywiec-Zwardon,
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transport kolejowy:

o magistrala E65/C-E65,

o magistrala E30/C-E30,

o magistrala E59/C-E59,

terminale kolejowo-drogowe: Stawkow,

transport lotniczy: Miedzynarodowy Port Lotniczy Katowice w Pyrzowicach.

W sktad sieci kompleksowej na obszarze wojewodztwa $laskiego wchodza:

transport drogowy:

o S1 Bielsko-Biata - Cieszyn,

o w przysztosci S11 Kepno-Pyrzowice,

transport kolejowy: odcinki linii kolejowych lub linie:

o Gdynia — Tczew — Torun — Chorzew — Siemkowice — Czgstochowa —
Tarnowskie Gory — Katowice,

o Trzebinia — Oswigcim — Czechowice Dziedzice,

o Katowice — Orzesze — Tychy — Oswigcim,

o Kielce — Czgstochowa — Fosowskie — Opole,

o Katowice-Ostrawa (linia planowana),

terminale kolejowo-drogowe: Pyrzowice, Gliwice.

Infrastruktura transportu drogoweqgo

Infrastruktura drogowa nalezy do kluczowych waloréw systemu transportu wojewodztwa

$laskiego. Wplyw na to majg m.in.:

dhugos¢ sieci drog publicznych w wojewodztwie §lagskim, w 2014r. wynosita
niecate 27,7 tys. km, co stanowito 6,16% catkowitej dlugosci drog w Polsce,
gesto$¢ drog wynoszaca w 2014r. 176,6 km/km? prawie dwukrotnie przekraczajaca
srednig krajowa,

najwicksza gestos¢ autostrad i drog ekspresowych w kraju wynoszaca w 2014r.
2,37 km/100km? przy $redniej w Polsce 0,96 km/100 km?, taczna dtugo$é drog
krajowych w 2013r. wyniosta w regionie 1215 km (ponad 6,0% udzial w Polsce),
w tym byto 168,9 km autostrad i 115,8 km drog ekspresowych. W latach 2009-2014
dhugos¢ autostrad i drog ekspresowych w wojewoddztwie wzrosta o 46%,
sprzyjajacy dobrej dostepnosci transportowej w relacjach europejskich uktad drog

mig¢dzynarodowych spetiajacych wymogi umowy AGR - sa to ciagi drogowe E40
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(w wojewodztwie S$laskim A4) i E75 (w wojewddztwie s$laskim DKI1, SI)
0 podstawowym znaczeniu i E462 bedacy odgalt¢zieniem w kierunku Krakowa
(W wojewddztwie Slgskim S1, DK1, A4),

przebieg Drogowej Trasy Srednicowej (DTS) w centralnej czesci wojewddztwa,
stanowigcej podstawe zintegrowanego systemu komunikacyjnego Metropolii
Gornoslaskiej zapewniajacej odcigzenie ulic osiedlowych, dzielnicowych, centrow
miast itp., od ruchu bezposrednio z nimi niezwigzanego, szczegdlnie ruchu
sredniego 1 cigzkiego,

gesta sie¢ drog powiatowych i gminnych podlegajacych procesowi ciaglej
modernizacji jej najwazniejszych skladnikéw; najwigksza gestoscig drog
powiatowych charakteryzujg si¢ powiaty grodzkie potozone w granicach metropolii
(Siemianowice Slaskie, Swietochtowice, Chorzow, Katowice, Sosnowiec, Tychy i
Mystowice (powyzej 1,0km/km?), najnizsza natomiast powiaty: Myszkow, Zywiec,
Lubliniec i Racibérz (0,3km/km?). Do powiatdw 0 najwyzszej gestosci drog
gminnych zalicza si¢ miasta: Swictochtowice, Bielsko Biata, Jastrzebie-Zdroj,

Zabrze, Chorzow i Sosnowiec (powyzej 2,30km/km?).

Pomimo wysokiej gestosci infrastruktury drogowej w wojewddztwie $laskim, mozna

wskaza¢ takze jej stabe strony, takie jak: wystgpowanie waskich gardet oraz niezadawalajacy

stan techniczny wielu odcinkow drég krajowych, wojewddzkich, powiatowych i gminnych.

Nalezy takze zaznaczy¢, ze drogi krajowe stanowig wlasno$¢ Skarbu Panstwa, natomiast drogi

wojewodzkie, powiatowe 1 gminne stanowig wlasno$¢ wlasciwego samorzadu wojewodztwa,

powiatu i gminy. Dodatkowo drogi zlokalizowane na terenie miast na prawach powiatu (za

wyjatkiem drog ekspresowych i1 autostrad) sg zarzadzane przez prezydentow tych miast.

Ztozono$¢ uktadu drogowego utrudnia wdrozenie jednolitego modelu zarzadzania

| wypracowania wspélnych dla catego obszaru priorytetow rozwoju infrastruktury drogowe;j.

Proces zarzadzania w wymiarze regionalnym i subregionalnym, uwarunkowany jest

rozproszeniem kompetencji:

za zarzadzanie infrastrukturg na drogach krajowych odpowiedzialny jest Generalny
Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad,

organem odpowiedzialnym za zarzadzanie drogami wojewodzkimi jest Zarzad
Wojewddztwa (zadania te petni Zarzad Drog Wojewodzkich w Katowicach),
zarzadca drog powiatowych jest Zarzad Powiatu (przy pomocy Zarzadu Drog
Powiatowych),

zarzadca drog gminnych jest odpowiednio - prezydent miasta, burmistrz, wojt,
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na terenach miast na prawach powiatu funkcje zarzadcow drog krajowych
(z wyjatkiem autostrad i drog ekspresowych), wojewddzkich, powiatowych

I gminnych petnig prezydenci.

Infrastruktura transportu kolejowego

Sie¢ kolejowa wojewodztwa $laskiego odgrywa istotng rol¢ w zakresie obstugi popytu na

przewozy pasazerskie i kolejowe w ukladzie krajowym, regionalnym i lokalnym.

Charakteryzujac sie¢ kolejowa (wasko, szeroko 1 normalnotorowg) na obszarze wojewodztwa

slaskiego nalezy wskaza¢ na jej nastepujace aspekty:

duza liczbe linii kolejowych normalnotorowych (158) o tacznej dtugosci 1977 km
(2014r.), co czyni ja najdtuzsza siecig kolejowa w skali catego kraju,

najwyzsza gesto$¢ wynoszaca w 2014r. 16 km/km?,

wysoki stopien elektryfikacji — ok. 80%,

rownomierne rozmieszczenie w regionie (poza terenami gorskimi i rolniczymi),
niektore linie kolejowe w wojewodztwie Slaskim wiaczone s w miedzynarodowe
systemy transportu kolejowego; linie magistralne E30/C-E30, E59/C-E59 i E65/C-
E65 objete s3 umowami AGC i AGTC o gléwnych migdzynarodowych liniach
kolejowych, ktorych sygnatariuszem jest Polska,

niezadowalajacy stan techniczny — wedtug danych PKP PLK S.A. tylko 44,7% linii
kolejowych w wojewoddztwie Slagskim jest w dobrym lub dostatecznym stanie
technicznym; na sieci wystepuje szereg ograniczen predkosci spowodowanych
ogbélnym zlym stanem drogi kolejowej (toréw i rozjazdow, sieci trakcyjnej) oraz
nieodpowiednim uktadem geometrycznym torow,

dostepno$¢ Linii Hutniczej Szerokotorowej — linia stwarza mozliwo$¢ potgczenia z
kolejowymi systemami Ukrainy i1 Rosji, gtownym punktem dostgpowym jest
terminal logistyczny w Stawkowie,

funkcjonowanie odcinkéw waskotorowych (Bytom - Tarnowskie Gory -

Miasteczko Slaskie oraz Rudy — Stanice) o znaczeniu turystycznym i rekreacyjnym.

Infrastruktura transportu tramwajoweqo

W wojewodztwie §laskim eksploatowane sa dwie sieci linii tramwajowych:

w 12 miastach metropolii gérnoslaskiej: Bedzin, Bytom, Chorzow, Czeladz,
Dabrowa Gornicza, Katowice, Mystowice, Ruda Slqska, Siemianowice Slqskie,
Sosnowiec, Swi@tochlowice, Zabrze,

w Czestochowie.
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W przypadku Metropolii Gérnoslaskiej taczna dtugosé torowisk wynosi 340,3 km toru
pojedynczego, z czego 29 km stanowig tory na terenie zajezdni Rejondéw oraz Zaktadu
Ustugowo Remontowego, a 11,6 km to tory stanowigce petle tramwajowe. Laczna dlugosc
odcinkow dwutorowych wynosi 237,4 km (79%), natomiast odcinki jednotorowe o I3cznej
dhugosci 62,3 km stanowig 21% ogoéhu linii tramwajowych. Sie¢ tramwajowa poddawana jest
sukcesywnie procesowy modernizacji. Przedsigbiorstwo Tramwaje Slaskie S.A. zrealizowato
przedsiewziecie pn. "Modernizacja infrastruktury tramwajowej 1 trolejbusowej w Metropolii
Goérnoslaskiej wraz z infrastrukturg towarzyszacg". Projekt podzielony byt na dwa podprojekty:
podprojekt 1 - realizowany przez Tramwaje Slaskie S.A. oraz podprojekt 2 - realizowany przez
Miasto Tychy i Tyskie Linie Trolejousowe Sp. z 0.0% Inwestycje zrealizowane w ramach
podprojektu 1 zlokalizowane sg na trzech tramwajowych ciggach komunikacyjnych, taczacych
glowne miasta Metropolii Gorno$laskiej (Bytom, Chorzow, Katowice, Ruda Slaska, Sosnowiec
1 Zabrze), natomiast inwestycje zrealizowane w ramach podprojektu 2 usytuowane sg na terenie
miasta Tychy. Podprojekt 1 obejmowal: zmodernizowanie ok. 63 km torowiska, przebudowe
sieci trakcyjnej, zmodernizowanie uktadu sterowania ruchem tramwajowym, zakup 30 szt.
nowoczesnego taboru niskopodtogowego, zakup 12 sztuk czesciowo niskopodtogowych
tramwajow (z udziatem niskiej podtogi nie mniejszym niz 20%) oraz modernizacj¢ 75 szt.
tramwajow 105N.

Sie¢ tramwajowa MPK Czgstochowa ma dlugo$¢ 14,7 km 1 rozstaw szyn 1435 mm.
Tworzy ja trasa o dtugosci 7,4 km biegnaca z potnocy na potudnie przez obszar 5 dzielnic
miasta, od ktorej odgaleziaja si¢ dwa odcinki o dtugosci 2,6 km (2 dzielnice miasta) i 4,5 km
(2 dzielnice miasta).

Infrastruktura transportu lotniczego:

Sktadnikami infrastruktury transportu lotniczego na obszarze wojewodztwa §laskiego sa:
Migdzynarodowy Port Lotniczy Katowice w Pyrzowicach, lotniska lokalne, ladowiska.
Najwazniejszym elementem infrastruktury lotniczej na terenie wojewoddztwa $laskiego jest
MPL Katowice, zaliczany zgodnie z klasyfikacja unijng do duzych regionalnych portow
lotniczych. Port potozony jest na terenic gmin Ozarowice i Mierzgcice, w potnocnej czesci
metropolii gornoslaskiej, okoto 30 km od Katowic. Port charakteryzuje si¢ bardzo duza
dostepnoscia w zakresie transporty drogowego za sprawg przebiegajacych w jego poblizu:

autostrady Al, drogi ekspresowej S1 oraz drogi krajowej DK78. Dodatkowo Aglomeracja

4 Podprojekt 2 obejmowat przebudowe 3,13 km ibudowe 0,23 km sieci trakcji trolejbusowej, zakup 15
nowoczesnych trolejbuséw, budowe 2 parkingdéw wielopoziomowych.
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Gornoslaska jest powigzana funkcjonalnie z lotniskami w Krakowie (Krakow Airport
w Balicach) oraz Ostrawie (Port lotniczy Ostrawa im. Im. Leosa Janacka). Wysoka dostgpnosé
wskazanych portow lotniczych zapewniajg potaczenia autostradowe zapewniajace krotki czas
podrozy transportem samochodowym z obszaru Aglomeracji Gornoslaskiej. Obydwa porty
lotnicze obstuguja pasazerski ruch migdzynarodowy oraz cargo.

W planach rozwoju MPL Katowice znajduje si¢ realizacja projektu pt. centrum
pasazersko — komunikacyjne. Strefy okotolotniskowe to obecnie miejsca prestizowe i dobrze
skomunikowane. Sg one terenem alokacji nowych funkcji komercyjnych. Przyciagaja
inwestycje i stajg si¢ obszarem intensywnego zagospodarowania przestrzennego.

Dla Centrum Pasazersko — Komunikacyjnego MPL Katowice, czyli portu lotniczego
i jego strefy okoto lotniskowej, istotne znaczenie mie¢ beda powigzania transportowe
| biznesowe z lotniskami lokalnymi w wojewodztwie $laskim. Przyktadem lotniska, ktore moze
by¢ potencjalnym partnerem MPL Katowice i jego strefy jest lotnisko miejskie (Airport City)
Katowice — Muchowiec. W zatozeniach polityki komunikacyjnej Katowic® (2008 r.), wérod
probleméw decyzyjnych wymieniono potrzebe rozstrzygnieé, jak powinny by¢ zrealizowane
powigzania Katowic, osrodka centralnego Metropolii Gornoslaskiej z:

- MPL Katowice w Pyrzowicach,

- Katowice Airport City w Katowicach — Muchowcu,

oraz mig¢dzy obydwoma portami obstugujagcymi miasto 1 metropoli¢. Zaproponowane
dziatania w zakresie rozbudowy ukladu drogowego obstugujacego port lotniczy Katowice
w Pyrzowicach, jak rowniez planowana budowa potaczenia kolejowego Katowice — MPL, sg
odpowiedzig na pierwsze z wyzwan odnoszacych si¢ do transportu lotniczego w centrum
metropolii. Natomiast w odniesieniu do koncepcji lotniska miejskiego Katowice City Airport
nie mozna w ostatnich kilku latach odnotowa¢ zadnych prac planistycznych i realizacyjnych.

Wsr6éd wymienionych dziatan szczegoélnie istotne jest dobre skomunikowanie Katowic
I portu lotniczego poprzez dogodne potaczenie kolejowe. Wysoka dostepnosé MPL Katowice
w uktadzie drogowym determinuje wybor samochodu osobowego podczas realizacji podrozy
do 1 z portu lotniczego. Brak alternatywnych potaczen transportem kolejowym stanowi
powazny problem w zakresie rozwoju zréwnowazonej mobilno$ci na obszarze subregionu
centralnego. Konieczne jest zatem uruchomienie polaczenia kolejowego, ktére byloby

konkurencyjne czasowo wzgledem przemieszczen transportem indywidualnym. Dotychczas w

> R. Tomanek, R. Janecki z zespotem: Zafozenia polityki komunikacyjnej Katowic. Raport koricowy, Osrodek
Badawczo-Rozwojowy OrgHut w Katowicach, Katowice 2008, s.143.
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dokumentach strategicznych mozna znalez¢ koncepcje trzech tras taczacych centrum
aglomeracji z MPL Pyrzowice:

— Katowice — Chorzow — Bytom — Pickary Slaskie — Pyrzowice (wykorzystanie linii
kolejowej nr 131 oraz budowa nowego potaczenia kolejowego Bytom Rozbark —
Pyrzowice),

- Katowice — Chorzéw — Bytom — Radzionkdéw — Tarnowskie Gory — Miasteczko
Slaskie (z wykorzystaniem zmodernizowanych linii 131 i 182),

- Katowice — Sosnowiec — Zawiercie — Siewierz — Pyrzowice (z wykorzystaniem
Centralnej Magistrali Kolejowej oraz zmodernizowanej linii 182).

Sposrod przedstawiony koncepcji, uruchomienie potaczenia kolejowego Katowice —
Bytom — Pyrzowice (wraz z wybudowaniem dodatkowego odcinka linii kolejowej) znalazto si¢
na liScie duzych przedsigwzie¢ Strategii Rozwoju Systemu Transportu Wojewodztwa
Slaskiego, w Kontrakcie Terytorialnym dla Wojewodztwa Slaskiego oraz w Dokumencie

Implementacyjnym do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030r.).

Infrastruktura transportu $rodladowego

Infrastrukture transportu wodnego na obszarze wojewodztwa §laskiego stanowig odcinki
drog wodnych bedace czescig Odrzanskiej Drogi Wodnej: Kanat Gliwicki i port Gliwice oraz
rzeka Odra od Raciborza do granicy wojewoddztwa opolskiego i portu Kozle. Punktem
poczatkowym Odrzanskiej Drogi Wodnej na obszarze Subregionu Centralnego jest port

Gliwice, charakteryzujacy si¢ dobrg dostepnoscig drogowg 1 kolejowa.

Infrastruktura transportu rowerowego

Wojewodztwo $laskie nie posiada jednolitego systemu tras rowerowych oraz sposobu ich
oznakowania na poziomie lokalnym i regionalnym. Na terenie regionu zlokalizowane sa:

- miedzynarodowe trasy rowerowe: Eurovelo 1 Greenways,

- Krajowe trasy rowerowe,

- trasy rowerowe regionalne i lokalne Slaskiej Sieci Drog Rowerowych.

Przez wojewddztwo $laskie przebiegaja dwie trasy Eurovelo (Europejskiej Federacji
Cyklistow):

o R4 Middelburg - Bonn - Frankfurt - Praga - Brno - Pszczyna - Krakow - Rzeszow

- Lwow - Kijow (4000km, w tym odcinek $laski 92km),
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o R11 Ateny - Saloniki - Skopje - Belgrad - Koszyce - Krakdéw - Czestochowa -

Warszawa - Suwatki - Kowno - Wilno - Ryga - Tallin - Helsinki - Przyladek
Potnocny (5984km).

Dodatkowo realizowana jest koncepcja Slaskiej Sieci Tras Rowerowych — obecnie

dziatania koncentrujg si¢ na potaczeniu miast powiatowych oraz siedzib gmin siecig tras

rowerowych, przy jednoczesnej rozbudowie sieci lokalnych.

Infrastruktura Inteligentnych Systeméw Transportowych

Implementacji inteligentnych systemow transportowych na terenie wojewddztwa

Slaskiego jest w fazie poczatkowej. W tym zakresie zauwazalne jest wyrazne opoznienie w

stosunku do krajéw Europy Zachodniej. Dotychczas zrealizowane projekty koncertujg si¢ w

obszarze transportu publicznego, wsrod nich mozna wyr6znic:

- system dynamicznej informacji pasazerskiej obejmujacy kilka gtownych ciagow

komunikacyjnych na sieci KZK GOP,

- sie¢ tablic elektronicznej informacji pasazerskiej na terenie miasta Rybnika

obejmujaca 167 przystankow publicznego transportu zbiorowego ZTZ w Rybniku,

- systemy kart miejskich umozliwiajacych realizujacych funkcje elektronicznego

biletu oraz e-portmonetki:

Slaska Karta Ustug Publicznych,
Elektroniczna Karta Miejska w Rybniku.
Jaworznicka Karta Miejska,

e-Bilet MZK Jastrzebie,

Czestochowska Karta Miejska.

—  wdrozenie systemu priorytetu komunikacji zbiorowej w ciagu linii autobusowej A4

w Gliwicach,

- uruchomienie Odcinkowego Systemu Zarzadzania Ruchem na DW 902,

w granicach administracyjnych miasta Chorzowa.

Ze wzgledu na wysokie naktady finansowe, malo rozwigzan ITS jest wykorzystywanych

do zarzadzania ruchem drogowym. W wickszo$ci wdrozone rozwigzania maja charakter

punktowy, wyjatek stanowi system detekcji na terenie miasta Gliwice bedacy systemem

obszarowego sterowania ruchem, ktory obejmuje cate miasto wraz z odcinkiem DW 902 oraz

tunelem.

Rynek przewozow
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Rynek przewozow w wojewodztwie $lgskim scharakteryzowano ze wzgledu na: liczbe
podmiotéw dziatajacych w sektorze transportu, wolumen transportu towarow, wielkos$ci
przewozow pasazerskich oraz wielko$ci ruchu w sieci transportowej wojewodztwa.

W ramach sekcji H PKD - Transport i gospodarka magazynowa na terenie wojewodztwa
Slaskiego w roku 2014 funkcjonowato 28 803 podmiotow, co stanowito ponad 11% tego
rodzaju firm w Polsce. W latach 2009 — 2014 zauwazalny jest trend spadkowy liczby
przedsigbiorstw sekcji H na terenie wojewodztwa §laskiego. W grupie tej wystepuje wyrazna
iloSciowa dominacja przedsigbiorstw zajmujacych si¢ transportem (ponad 90%).
Wojewddztwo $laskie charakteryzuje si¢ bardzo duzym potencjalem przewozowym 0 czym

swiadczy duza liczba zarejestrowanych pojazdéw, w tym pojazdow ciezarowych. Pod

wzgledem liczby zarejestrowanych srodkow transportu ogotem, wojewddztwo Slaskie zajmuje

drugie miejsce w kraju.

Tabela 1.5. Pojazdy w wojewodztwie §laskim i w kraju w 2014 (w sztukach)

Polska 26 472 274 1189527 | 20003 863 106 057 3037427
Wojewbdztwo 112 522 2330091 10 661 306 537
Slgskie (1 pozyci 5\?\/6&;?3 (111 pozycja w (Il pozycja | (Il pozycja | (Il pozycjaw

kraju) w Kkraju) w Kkraju) kraju)

Zrédlo: Bank Danych Lokalnych GUS.

W latach 2007 — 2012, w wojewodztwie $lgskim zauwazalny jest wzrost naktadéw brutto
na s$rodki trwate o ponad 3 mld zl, tj. o 9,5%. Nalezy jednak podkresli¢ istotnie wyzsza
dynamike¢ zmian w przypadku wielkosci naktadow przedsigbiorstw z branzy transportowo-
logistycznej, wzrost w tym przypadku wynidst ponad 31%. W stosunku do catego kraju wartos¢

naktadow ogotem w 2012 roku, na terenie wojewodztwa $laskiego stanowita 11,1%.

Tabela 1.6. Naklady brutto na srodki trwale w Polsce i wojewdédztwie $laskim
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Polska [min zi] 260 096 313 958 28 587 51 196
Wojewodztwo $lgskie [min zi] 31 958 34 988 2901 3813
Polska — dynamika [%] 100,0 120,7 100,0 179,1
Wojewodztwo Slaskie - 100,0 1095 100,0 131,4
dynamika [%]

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.

Opisana wczesniej] wysoka dostgpnos$¢ transportowa wojewodztwa stanowi istotny

czynnik ksztaltowania wymiany towarowej w ukladzie wewng¢trznym (wewnatrz regionu)

I zewnetrznym (ponadregionalnym). W podpunktach dokonano charakterystyki wolumenu

przewozow towarowych w uktadzie gatgziowym, wojewodztwie $laskim:

w roku 2015 na terenie wojewddztwa nadano do przewozu w transporcie
samochodowym 142,0 min ton tadunku, natomiast przyjeto 140,5 min ton, co
wskazuje na wyréwnywany bilans przewozéw — masa tadunkow odprawianych
I przyjmowanych na terenie wojewddztwa byta najwyzsza w skali catego kraju,
zdecydowana wigkszo$¢ masy tadunkowej (ponad 64%) w roku 2015 byta
przeznaczona do przewozu wewnatrz wojewodztwa,

w porownaniu do roku 2014, nastgpit spadek masy tadunkowej nadanej
| przyjmowanej na terenie wojewodztwa $laskiego o odpowiednio o ok. 5,6%
i 7,4%,

transport kolejowy zajmuje wazng pozycje w obstudze obrotu migdzynarodowego;
w 2012r. przewozy tadunkéw na eksport wyniosty 43671,0 tys. t, a w imporcie
odpowiednio 22426,6 tys. t. Jak wida¢ w 2012 r. wielkos¢ eksportu tadunkow
koleja z wojewodztwa $laskiego przewyzszata warto$¢ importu dwukrotnie. W
przewozach tadunkow kolejg zarowno w imporcie jak i eksporcie zdecydowanie
dominowat wegiel kamienny,

w ostatnich latach zaobserwowaé¢ mozna duza dynamike wzrostu ilosci towardw
przewozonych Linig Hutniczg-Szerokotorowa w 2014 r. przewieziono ogdtem 10,7
min ton tadunkow. W przewozach LHS zdecydowanie dominuje import.
Dominujagcym towarem w strukturze przewozow jest ruda zelaza,

transport fadunkéw w ruchu lotniczym w wojewddztwie $laskim jest realizowany
w glownej mierze poprzez MPL "Katowice" w Pyrzowicach, w porcie tym w roku
2015 przetadowano tacznie 12,748 tys. ton tadunkow, z czego dominujacy udziat

mialy ruch migdzynarodowy,
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—  przewozy towarow zegluga $rodladowa w wojewodztwie $laskim dokumentuja
niewielkie znaczenie tej gatezi transportu; w 2010r. Port Gliwice przeladowat okoto
470 tys. ton tadunkow w tym 94% towarow masowych oraz wyekspediowat ponad
16,5 tys. samochodow osobowych wyprodukowanych w GM Manufacturing

Poland.

Analizujgc segment przewozow pasazerskich mozna zauwazyc¢, ze:

-  w wojewodztwie $lagskim w 2015 r. transportem samochodowym zarobkowym
zostato przewiezionych tacznie ponad 31,3 mIn 0s6b, 0znacza to nieznaczny wzrost
wzgledem roku 2014 (0 1,2%),

- liczba przewiezionych w 2015 r. pasazeréw w publicznym transporcie zbiorowym
na terenie wojewodztwa $laskiego wyniosta 416,7 min oséb, co oznacza spadek
wzgledem 2014 roku 0 4,5%,

- wedtug danych Spotki Kolej Slaskie liczba pasazeréw przewiezionych w 2014
roku, w ramach realizowanych przewozow uzytecznosci publicznej wyniosta
16 min,

- ruch lotniczy w wojewddztwie §laskim jest realizowany w glownej mierze poprzez
MPL Katowice w Pyrzowicach, ktéry w 2015r. obstuzyt 3,0 min pasazerow (4
miejsce w kraju),

- brak jest regularnych potaczen pasazerskich realizowanych przez lotniska lokalne;
ruch pasazerow ogranicza si¢ na nich jedynie do nieregularnych potaczen
biznesowych i turystycznych.

Kolejnym czynnikiem wptywajagcym na funkcjonowanie systemu transportowego
wojewodztwa Slaskiego jest intensywnos$¢ ruchu. W przypadku sieci drogowej nat¢zenie ruchu
w wojewodztwie $laskim mozna oceni¢ na podstawie danych Generalnego Pomiaru Ruchu z
2015 r. Z badan wynika ze wojewodztwo $laskie charakteryzuje si¢ najwigkszym natgzeniem
ruchu na drogach krajowych i jednym z najwickszych wzrostow ruchu w ciagu ostatnich pieciu
lat. W 2015 r. wielko$¢ SDR wyniosta 20 017 pojazdow/dobe i byta o prawie 80% wyzsza od
sredniej krajowe;.

Wysokie natezenie ruchu koncertuje si¢ na odcinkach drég Subregionu Centralnego. Na
rys. 1.5 przedstawiono charakterystyke natgzenia ruchu na calej sieci wojewodzkiej objetej
pomiarami w roku 2010. Nalezy zwroci¢ uwagg, iz na niektorych odcinkach sieci natezenie
ruchu charakteryzuje si¢ szczegdlnie wysoka intensywnoscig. Wyniki badan z 2015 roku

wskazuja na dalszy wzrost nat¢zenia ruchu, takze na najbardziej zattoczonych odcinkach
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drogowych przebiegajacych przez centrum metropolii gérnoslgskiej. Natezenie ruchu w roku

2015 przedstawiato si¢ nastepujaco:

Sosnowiec - Katowice (6,6 km),ok. 112,2 tys. pojazdow/dobe (wzrost w stosunku
do 2010r. 0 7,6%),

Katowice —Al. Gornoslaska (3,6 km), ok. 101 tys. pojazdow/dobg dobe (wzrost
w stosunku do 2010r. o prawie 35%),

Wezet Ruda Slaska — Wezet Chorzow (6 km), ok. 61,1 tys. pojazdow/dobe (wzrost
w stosunku do 2010r. o ok. 12%),

Bedzin - Sosnowiec (2,4 km), ok. 52,6 tys. pojazdéw/dobe dobg (wzrost w stosunku
do 2010r. 0 2,5%),

Chorzéw - Katowice (4,6 km), ok. 56,8 tys. pojazdow/dob¢ dobe (wzrost
w stosunku do 2010r. 0 12%).
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Rys. 1.5. Natezenie ruchu na sieci drog krajowych i drog wojewodzkich w wojewdédztwie slaskim w 2010r
Zrédto: Diagnoza Systemu Transportu Wojewodztwa Slgskiego, Wydziat Planowania Strategicznego

i Przestrzennego Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Slaskiego, Katowice, czerwiec 2013.

Porownujac drogi krajowe 1 wojewodzkie pod wzgledem rodzaju srodkow transportu jaki
dominuje w ruchu nalezy podkresli¢, ze na drogach krajowych wigksze znaczenie ma transport
cigzki, a na drogach wojewodzkich transport indywidualny.

Intensyfikacja ruchu samochodow osobowych wynika z rosnacego wskaznika
motoryzacji, czyli liczby samochodow przypadajacych na 1000 mieszkancéw. Analiza

przedstawiona na rys. 1.6 wskazuje na dynamiczny wzrost tej warto$ci w latach 2004 — 2014.

38| Strona



Centrum Badan i Transferu Wiedzy Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach

Liczba samochodow osobowych przypadajaca na 1000 mieszkancow wzrosta w analizowanym
okresie o0 66,8%. Tendencja zachodzi w skali catego kraju i wywiera bezposredni wptyw na

zachowania komunikacyjne mieszkancow.
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Rys. 1.6. Warto$¢ wskaznika motoryzacji w wojewédztwie §laskim w latach 2004 — 2014
Zrddto: opracowanie wlasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.

W przypadku kolejowych przewozow pasazerskich realizowanych przez Koleje Slaskie,
analiza napetnien wskazuje, ze najwickszymi potokami charakteryzujg si¢ relacje Czgstochowa
— Gliwice oraz Katowice — Tychy, na ktorych natezenie ruchu i rotacja pasazeréw intensyfikuja
si¢ w centralnej cze$ci aglomeracji. Na podstawie danych o liczbie sprzedanych biletéw
liniowych dokonano symulacji ruchu pasazerow korzystajacych z tej oferty. Na rys. 1.7 w
sposob graficzny przedstawiono wyniki tej analizy. Symulacja ta ma jednak wylacznie
charakter pogladowy, gdyz nie uwzglednia danych o sprzedazy biletow innych niz liniowe.
Grubos¢ czarnej krzywej na sieci kolejowej odzwierciedla popularno$¢ danego odcinka. Brak
krzywej oznacza brak oferty liniowej na danym odcinku lub marginalng wzgledem og6tu liczbe
sprzedanych biletow.
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1.3. UWARUNKOWANIA WEWNETRZNE - SYSTEM TRANSPORTOWY SUBREGIONU
CENTRALNEGO

1.3.1. INFRASTRUKTURA TRANSPORTOWA

Charakterystyka infrastruktury transportowej Subregionu Centralnego obejmuje
elementy kluczowe z punktu widzenia ksztattowania zrdwnowazonej mobilnosci miejskiej:
- infrastrukture drogowa,
- infrastrukture szynowa — kolejowag 1 tramwajowa (na ktorej realizowane s3
przewozy pasazerskie),

- infrastrukture ciggdw pieszo — rowerowych.

Infrastruktura drogowa

Na podstawowy uktad drogowy Subregionu Centralnego sktadaja si¢ dwa ciggi
komunikacyjne o znaczeniu mi¢dzynarodowym, zlokalizowane w transeuropejskich
korytarzach transportowych:

- wschod — zachod, ktory stanowi migdzynarodowa droga E40 obejmujaca na catym

swoim przebiegu w subregionie autostrade A4,

- polnoc — potudnie, ktéry stanowi miedzynarodowa droga E75 obejmujaca

W Subregionie droge krajowg DK1 1 odcinek drogi ekspresowej S1 oraz odcinek
autostrady Al.

Przebieg wskazanych ciggdw komunikacyjnych podkresla wysoka dostgpno$¢ drogowa
subregionu, dodatkowo przecinajg si¢ one w wezle Gliwice Sosnica tworzgc jeden
z najwigkszych weztow drogowych w Polsce. Szkielet infrastruktury transportowej
0 znaczeniu regionalnym i ponadregionalnym uzupetniaja: autostrady i drogi ekspresowe

(tabela 1.7), drogi krajowe (tabela 1.8) i wojewddzkie (tabela 1.9).

Tabela 1.7. Wykaz autostrad i drég ekspresowych w Subregionie Centralnym (stan na koniec 2013 roku)

AUTOSTRADY
Al Pyrzowice - Piekary Slaskie -
Bytom - Zabrze - Gliwice - Wezet 59,8
Rybnik
A4 Jaworzno - Katowice - Gliwice - 840 258 0,52
granica wojewodztwa '
Razem Subregion Centralny 143,8 -
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Razem wojewodztwo $laskie 169,0 13,7 0,37
Razem Polska 13845 4,4 0,36
DROGI EKSPRESOWE
Pyrzowice Airport Katowice -
S1 Podwarpie 48,4
(...) Dabrowa Goérnicza - Tychy 9,9 0,20
S86 Sosnowiec - Katowice 6,8
Razem Subregion Centralny 55,2
Razem wojewodztwo $laskie 102,3 8,3 0,22
Razem Polska 1162,2 3,7 0,30
DROGI SZYBKIEGO RUCHU
Subregion Centralny 199,0 35,7 0,72
wojewodztwo §laskie 271,3 22,0 0,59
Polska 2546,7 8,1 0,66

Zrédto: R. Tomanek z zespotem, Strategia Rozwoju Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slgskiego na lata
2014-2020 z perspektywq od 2030 r. ze szczegolnym uwzglednieniem zagadnien rozwoju transportu miejskiego,
wraz ze strategiq dla Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (ZIT), Uniwersytet Ekonomiczny Centrum Badan
i Ekspertyz, Katowice 2013, s. 188.

Tabela 1.8. Wykaz drég krajowych w Subregionie Centralnym

1 Siewierz - Dgbrowa Gornicza - Sosnowiec - Jaworzno - Mystowice - Tychy - Pszczyna -
Goczatkowice Zdrdj

11 Ciasna - Lubliniec - Tarnowskie Gory - Bytom

40 Rudziniec - Pyskowice

44 Gliwice - Mikolow - Tychy - Bierun

46 Pawonkow - Lubliniec - Herby (...) - Szczekociny

78 Pilchowice - Gliwice - Bytom - Tarnowskie Goéry - Pyrzowice - Poreba - Zawiercie -
Szczekociny

79 Jaworzno - Sosnowiec - Mystowice - Katowice - Chorzéw - Bytom

81 Katowice - Mikotow - Orzesze

86 Siewierz (Podwarpie) - Bedzin - Sosnowiec (...)- Katowice - Tychy

88 Rudziniec - Gliwice - Zabrze - Bytom

94 Toszek - Pyskowice - Zabrze - Bytom - Piekary Slaskie, Siemianowice Slgskie - Czeladz
- Bedzin - Sosnowiec - Dgbrowa Gornicza - Stawkow

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GDDKiA Oddziat w Katowicach.

Tabela 1.9 Wykaz drog wojewddzkich w Subregionie Centralnym

408 Soénicowice - Gliwice

780 Chetm Slaski

789 Brusiek (gmina Koszecin) - Kalety - Wozniki
790 Dabrowa Gornicza - Ogrodzieniec - Pilica
791 Zawiercie - Ogrodzieniec

792 Wiodowice - Kroczyce

793 Siewierz

794 Kroczyce - Pilica

795 Szczekociny

796 Zawiercie - Dgbrowa Goérnicza
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901 Wielowies - Pyskowice - Gliwice
905 Herby - Boron6w - Piasek (gmina Wozniki)
906 Lubliniec - Koszecin - Piasek (gmina WoZniki)
907 Boronéw - Koszgcin - Twordg - Wiclowies - Toszek - Niewiesze (gmina Toszek)
908 Wozniki - Miasteczko Slaskie - Tarnowskie Gory
910 Bedzin - Dabrowa Goérnicza
911 Swierklaniec - Piekary Slaskie - Bytom
913 Pyrzowice Airport Katowice - Pomtynie - Bedzin Lagisza
919 So$nicowice
921 Pilchowice - Knuréw - Przyszowice - Zabrze
924 KuZnia Nieborowska — Knurdw — powiat rybnicki
925 Bytom - Ruda Slgska - Orzesze
926 Orzesze - Orzesze Zawis$é
927 Bujakéw - Mikotow
928 Mikotéw - Kobior
931 Bierun - Pszczyna
933 Pszczyna
934 Mystowice —Chetm Slaski - Bierun
935 Suszec - Pszczyna
938 Pawlowice
939 Pszczyna
DROGOWA TRASA SREDNICOWA (DTS)*
902 | Katowice - Chorzow - Swictochowice - Ruda Slaska — Zabrze — Gliwice

* fragment Drogowej Trasy Srednicowej przebiega w ciagu DK 79.

Zrédto: R. Tomanek z zespotem, Strategia Rozwoju Subregionu Centralnego Wojewédztwa Slgskiego na lata
2014-2020 z perspektywg od 2030 r. ze szczegolnym uwzglednieniem zagadnien rozwoju transportu miejskiego,
wraz ze strategiq dla Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (ZIT), Uniwersytet Ekonomiczny Centrum
Badan i Ekspertyz, Katowice 2013, s. 192.

Bardzo duzy wptyw na zachowania komunikacyjne wywiera kryterium dostepnosci. Pod

tym wzgledem transport drogowy jest bardzo atrakcyjny dla mieszkancow subregionu. Wptyw

na dostepnos¢ ma wysoka gestos¢ sieci drogowej oraz jej uktad przestrzenny. Gestos$¢ sieci

drogowej jest zroznicowana w zaleznos$ci od klasy drog i przedstawia si¢ nastgpujaco:

gestos$¢ autostrad wynosi 25,8 km / 1 tys. km? i jest prawie dwukrotnie wigksza od
warto$ci wskaznika dla calego wojewoddztwa,

gesto$¢ drog ekspresowych wynosi 9,9 km / 1 tys. km?,

gestos$¢ drog szybkiego ruchu wynosi 35,7 km / 1 tys. km?.

Uktad drog krajowych 1 wojewodzkich posiada nastepujace cechy:

zapewnia zasadnicze powigzania Subregionu w relacjach miedzywojewodzkich
W znacznej mierze dalekiego zasiegu (drogi krajowe przebiegajace przez regiony
potozone poza obszarem sgsiedztwa z Subregionem: DK1, DK11, DK46, DK79,
DK94),

nowoczesny i lepiej dostosowany do potrzeb jest uktad sieci drogowej na kierunku
wschéd-zachdéd; w tym kontek$cie nalezy wiec pamigtaé o wzajemnym
uzupehnianiu si¢ 1 wymienno$ci funkcji oraz oferty aktywno$ci spoleczno-

gospodarczych miast metropolii, co pocigga za sobg wystepowanie duzych potrzeb
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transportowych  na  kierunku  poprzecznym  poinoc-poludnie. ~ Wobec
nieuporzadkowanego przebiegu tras na tym kierunku oraz ich nieodpowiadajacej
potrzebom przepustowosci, obserwuje si¢ nieracjonalne zwigkszanie potokow
ruchu na kierunku wschod-zachod, ktorego przyczyna jest naktadanie si¢ na ten
kierunek podrozy w relacjach potnoc-potudnie,

obstuguje powigzania Subregionu Centralnego z pozostalymi subregionami
wojewodztwa $laskiego (znaczenie DKI1 1 DKS81), zapewnia polaczenia
z atrakcyjnymi  pod wzglgdem turystyczno rekreacyjnym terenami Jury
Krakowsko-Czgstochowskiej i Beskidu Slaskiego oraz Beskidu Zywieckiego,
uzupehnia autostradowe potaczenia Subregionu z MPL Katowice w Pyrzowicach,
trasy drog krajowych DK1, DK11, DK44, DK46, DK78, DK79 i DK94 przecinaja
obszar Subregionu 1 ze wzgledu na swoj przebieg 1 uktad pomimo niekiedy niskich
parametrow przepustowosciowych realizuja dodatkowo powigzania pomig¢dzy
oSrodkami miejskimi: Metropolii Gornoslaskiej, potozonymi w jej obszarze

funkcjonalnym oraz lokalnego rozwoju.

Wsrod drég wojewoddzkich obstugujacych Subregion Centralny szczegdlng role ma

Drogowa Trasa Srednicowa (DTS). Jest to przedsiewzigcie o duzym znaczeniu

komunikacyjnym i ekonomicznym dla bgdacej zasadniczym elementem Subregionu i majacej

znaczenie europejskie Metropolii Gornoslaskiej. Obecnie trasa DTS przebiega od Katowic

przez Chorzéw, Swictochtowice, Rude Slaska, Zabrze do Gliwic (ostatni — gliwicki odcinek

DTS zostanie dopuszczony do ruchu w marcu 2016r.). Na catej swojej dtugosci posiada

parametry drogi ekspresowej klasy S. Juz obecnie jest powigzana z autostradg A4 1 Al oraz

drogami krajowymi w kierunkach pétnocnym i potudniowym.

Do zadan Drogowej Trasy Srednicowej nalezy m.in.:

zapewnienie podstawowych powigzan drogowych pomig¢dzy najwazniejszymi
sktadnikami przestrzeni metropolitalnej, a wigec $rodmiesciami i dzielnicami
mieszkaniowymi, glownymi osrodkami administracyjno-biurowymi i terenami
przemystowymi to jest obszarami alokacji zréznicowanej aktywno$ci mieszkancow
i gosci  Metropolii  Gornos$laskiej, centrami  uslugowo-handlowymi  oraz
zintegrowanymi wezlami transportu zbiorowego,

generowanie korzysci dla uzytkownikow transportu, w tym m.in. skracanie czasu
podrozy (wigksza predkos¢ komunikacyjna) 1 poprawa bezpieczenstwa ruchu

(mniejsza liczba wypadkow),
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- kreowanie nowych wartosci przestrzennych w  krajobrazie poprzez
zagospodarowanie terenow poprzemystowych 1 nieuzytkow w miastach
metropolitalnych, przez ktore przebiega droga,

- ograniczeniec negatywnego wplywu transportu na Srodowisko (nowe przyjazne
srodowisku rozwiazania komunikacyjne towarzyszace DTS).

W fazie dokumentacyjnej znajduja si¢ prace zwiazane z realizacja odcinka DTS Katowice

- Mystowice - Dabrowa Gornicza. Za projekt ten odpowiada Urzad Marszatkowski
Wojewoddztwa Slaskiego. Obecnie zakonczona zostala budowa odcinka DTS w centrum
Gliwic.

Uktad drég wojewddzkich sprzyja realizacji podstawowych powigzan w Subregionie, jak
rébwniez polgczen zewnetrznych miedzy powiatowych na obszarze wojewodztwa i w jego
bezposrednim sasiedztwie (z wojewodztwami matopolskim i opolskim, w mniejszym stopniu
swigtokrzyskim).

Elementami infrastruktury o szczegdlnym znaczeniu dla funkcjonowania systemu
transportowego Subregionu Centralnego sg drogi powiatowe 1 gminne. Sie¢ tego rodzaju drog
sktada si¢ na uktad drogowo - uliczny miast Metropolii Gornoslaskiej i pozostatych osrodkow

miejskich Subregionu Centralnego oraz obszarow wiejskich.

Tabela 1.10. Sie¢ drog powiatowych o nawierzchni twardej w 2014 roku

Powiaty grodzkie Metropolii Gornos$laskiej
Katowice 198,6 1,20 6,58
Sosnowiec 100,2 1,10 4,79
Gliwice 125,2 0,93 6,79
Zabrze 50,4 0,63 2,84
Bytom 58,2 0,84 3,38
Ruda Slaska 65,9 0,84 4,54
Tychy 81,9 1,00 6,37
Dabrowa Goérnicza 89,9 0,48 7,21
Chorzéw 51,5 1,56 4,67
Jaworzno 103,8 0,67 11,04
Mystowice 63,8 0,97 8,50
Siemianowice Slaskie 47,2 1,89 6,88
Pickary Slaskie 35,9 0,90 6,33
Swietochtowice 22,2 1,71 4,31
RAZEM 1093,9 0,90 5,66
Powiaty ziemskie
bedzinski 288,7 0,79 19,15
bierunsko-ledzinski 97,1 0,61 16,51
gliwicki 263,9 0,40 22,92
lubliniecki 262,0 0,32 34,03
mikotowski 151,5 0,65 15,76
pszczynski 201,4 0,43 18,41
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tarnogorski 268,0 0,42 19,35
zawiercianski 477,2 0,48 39,43
RAZEM 2009,8 0,46 23,19
Subregion Centralny 3103,7 0,56 11,25

Tabela 1.11. Sieé¢ dré

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.

minnych 0 nawierzchni twardej w 2014 roku

Powiaty grodzkie Metropolii Gornoslaskiej
Katowice 288,9 1,75 9,57
Sosnowiec 216,5 2,38 10,35
Gliwice 207,6 1,55 11,26
Zabrze 217,6 2,72 12,28
Bytom 115,6 1,68 6,72
Ruda Slaska 148,0 1,90 10,52
Tychy 140,8 1,72 10,95
Dabrowa Goérnicza 258,8 1,37 20,98
Chorzéw 78,4 2,38 7,11
Jaworzno 181,0 1,19 19,47
Mystowice 116,1 1,76 15,47
Siemianowice Slaskie 52,0 2,08 7,58
Piekary Slaskie 82,9 2,07 14,61
Swietochtowice 44,5 3,42 8,64
RAZEM 2149,6 1,76 11,35
Powiaty ziemskie
bedzinski 3571 0,98 23,69
bierunsko-lgdzinski 265,6 1,68 45,16
gliwicki 499,9 0,75 43,42
lubliniecki 605,1 0,74 78,60
mikotowski 290,9 1,25 30,27
pszczynski 4314 0,92 39,43
tarnogorski 376,4 0,58 27,18
zawiercianski 618,1 0,62 51,08
RAZEM 34445 0,79 39,74
Subregion Centralny 6345,6 1,14 22,79

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.

W tabelach 1.10 1 1.11 przedstawiono wskazniki gestosci drog powiatowych i gminnych
w powiatach grodzkich i ziemski Subregionu Centralnego w roku 2014. Na podstawie
zgromadzonych danych mozna stwierdzi¢, ze:

- srednia gestos¢ geograficzna drég powiatowych na obszarze metropolii
gornoslaskiej wynosi 0,9 km/km? i jest dwukrotnie wyzsza niz w przypadku
powiatow ziemskich,

- wskaznik dostepnosci demograficznej drog powiatowych (w przeliczeniu na liczbe
ludnos$ci) na obszarze metropolii jest czterokrotnie wyzszy w pordwnaniu do

powiatow ziemskich i wynosi 5,66 km/10 tys. o0s.,
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—  najwyzszym  wskaznikiem  gestoSci  geograficznej drog  powiatowych
charakteryzuja sie: Siemianowice Slaskie, Swietochtowice i Chorzow,
- w przypadku drog gminnych wyzsze wskazniki $redniej gestosci geograficznej
i demograficznej odnotowano na obszarze metropolii gornoslaskie;j.
W ukladzie drég powiatowych i gminnych funkcjonuja ciagi uliczne uzupeiniajace
istniejacg sie¢ drog krajowych i wojewddzkich w obstudze powigzan metropolitalnych. Ich

specyfikacje zawiera tabela 1.12.

Tabela 1.12. Trasy zasadniczych ciagéw ulicznych w metropolii gornoslaskiej

Dabrowa Goérnicza Wezet drog DK94 i -

DW910
Dagbrowa Gornicza DK94 ul. Braci
- Sosnowiec DK79 . Mieroszewskich
Sosnowiec -

ul. 11 Listopada
ul. Wojska Polskiego
ul. Kosciuszki
ul. Ceglana
ul. W. Stwosza
ul. Jagiellonska
Katowice ul. Francuska
Katowice DK81 - ul. Warszawska
2 | Siemianowice Slaskie ul. Szkolna
DK94 ul. Moniuszki
al. Korfantego
ul. Katowicka
ul. Staszica
ul. Swierczewskiego
ul. Zwycigstwa
ul. Siemianowicka
ul. Kosciuszki
ul. Katowicka
ul. 3 Maja
Swietochtowice ul. Chorzowska
3 | Chorzéw DK79 - Gliwice ul. Droga do Lipin
Ruda Slaska ul. Goduli
ul. Zabrzanska
Zabrze ul. Wolnosci
ul. Chorzowska
ul. Zabrska
Katowice ul. Kochtowicka
Katowice DK81 - Ruda Chorzéw ul. O$wiecimska
Slaska DW925 Ruda Slaska ul. Os'wie;cims-ka

ul. Wyzwolenia

Katowice Trasa Rencow
Chorzow -
Swigtochtowice - GP
Ruda Slaska gxllé.lsll)((i)glstancow
Zabrze ul. De Gaulle'a G

Siemianowice Slaskie

Chorzow

Gliwice

OOONNOOG)G)NNG)%G)G)G)G)G)G)G)I_I_G)NNI_NG)NG) ®

5 Katowice DTS - Gliwice
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ul. Wolnosci
ul. Chorzowska
ul. Zabrska

NI®O®

Gliwice

Zrodto: opracowanie wilasne.

Infrastruktura kolejowa (kolejowa i tramwajowa)

Zgodnie z obowigzujgcymi regulacjami prawnymi, organizatorem transportu kolejowego
na obszarze catego wojewodztwa $laskiego, a wiec takze Subregionu Centralnego, jest Urzad
Marszatkowski Wojewodztwa Slaskiego. Kolejowy ruch regionalny na jego zlecenie
realizowany jest przez Koleje Slaskie sp. z 0.0. i Przewozy Regionalne sp. z 0.0. (schemat sieci
przedstawiono na rys. 1.8).

Na obszarze Subregionu Centralnego funkcjonuje 12 linii Kolei Slaskich i 5 linii
obstugiwanych przez spotke Przewozy Regionalne. Dlugosé sieci linii kolejowego ruchu
regionalnego wynosi 661 km, z tego na linie Kolei Slaskich sp. z 0.0. przypada 83% catej sieci
. Dla obstugi potrzeb przewozowych w Subregionie istotne znaczenie maj3:

- linie Kolei Slaskich:

. obstugujace korytarze przebiegajace przez Metropoli¢ Gornoslaska:
v' zachdd - centrum Metropolii Gornoslaskiej — kierunek poinocno-
wschodni (aglomeracja czestochowska),
v' poinoc — centrum Metropolii — potudnie (aglomeracja bielsko-bialska)
/ potudniowy zachod (aglomeracja rybnicka),
o 0 charakterze kolei metropolitalnej: SKR Tychy Lodowisko-Katowice-
Sosnowiec Gtowny,
- linie Przewozow Regionalnych:
o centrum Metropolii Gornoslaskiej — Mystowice - Metropolia Krakowska,
o linie wybiegowe z Gliwic do Strzelc Opolskich i Opola oraz Kedzierzyna

Kozla, z Lublinca do Kluczborka i Wroctawia Gtownego.
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FFF Koleje Slaskie
Bl Cestochowa - Zawierce - Katowice - Zabrze - Gliwice
[$1] Czgstochowa - Zawiercie - Katowice - Bytom - Gliwice (trasa objazdows)
EE] Crgstochowa - Herby Stare - Lubliniec

B Giwice - Pyskowice - Lubliniec Q Krzepice

B Katowice - Mystowice - Ofwigeim - Czechowice-Dziedzice

XN sosnowiec Glowny - Katowice - Tychy Lodowisko Q Panki
Katowice - Bielsko-Siata - Zywiec - Zwardos

BE] sicisko Biaka - Andrychéw - Wadowice Q Kulejo

D] Crechowice-Driedzice - Zabrzydowice - Cleszyn

[EZ Katowice - Skoczow - Ustron - Wista Gigbee (-]
EZA Katowice - Mikokdw - Orzesze - Rybnik —
B0 Rybnik - Ryduhtowy - Racibérz PRSp.z0.0. Sierakow|O

BZ] Rybnik - Zory - Pszczyna

[EZ] Rybnik - Radlin Obszary - Wedzistaw Slgsii

L] Racibérz - Kezyzanowice - Chatupki

[EJ Katowice - Bytom - Tamowskie Géry

Edl 1amowskie Gory - Kalety - Lubliniec 3 5
Tamowskie Gory - Kalety - Herby Nowe - Krzepice

Lubliniec

Kalety

& Miasteczko Slasiie Zawiercie Borowe Pole
Ti ke
(58 Jss1] amowskie Géry Zawiorcie

Maklo Slgskio
Radzionkéw

Dabrowa Gémicza Sikorka
Dabrowa Gémicza Zabkowice
Dabrowa Gémicza Golondg

(e o

!
[17]
—
7 .l. Myslowice Brzeczkowice
o9 Tychy
— 0 Myskowice Brzezinka
TN Oy D)

%
Tychy Jbé., )'37, p Y %‘“@%} Myslowice Kosziowy
b © Imiedin

L Chetm Skaski

Oswigcim
Brzoszcze

Brzeszcze Jawiszowice

Rys. 1.8. Schemat sieci kolejowego ruchu regionalnego na obszarze Subregionu Centralnego

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie
http://kolejeslaskie.com/upload/1381326334Rozklad_Jazdy 20.10.2013-14.12.2013 Stan_09.10.2013.pdf

i danych spétki Przewozy Regionalne

W zasiggu dziatania sieci kolejowych przewozow regionalnych znajduje si¢ 40 gmin
Subregionu Centralnego o powierzchni 3216 km? (57,7% catego obszaru Subregionu). Wérod
miast Metropolii Gérnoslaskiej na prawach powiatu, tylko Piekary Slaskie i Siemianowice
Slaskie nie maja dostepu na swoim obszarze do linii kolejowych obstugujacych ruch pasazerski.
Tabela 1.13. irysunek 1.9 ilustrujg zasieg kolejowego ruchu regionalnego w Subregionie
Centralnym.

Tabela 1.13. Dostepnosé linii kolejowego ruchu regionalnego w Subregionie Centralnym wedlug gmin (stan
na grudzien 2013 roku)

Linie Kolei Slaskich sp. z 0.0. w Katowicach
S1 Zawiercie, Lazy, Dabrowa Gornicza, Bedzin, Sosnowiec, Katowice,
Chorzéw, Swiqtochlowice, Ruda Slqska, Zabrze, Gliwice / Katowice,
Chorzéw, Bytom, Gliwice (11/12)

S13 Herby, Kochanowice, Lubliniec (3)
S19 Lubliniec, Toszek, Pyskowice, Gliwice (4)
S31 Katowic, Mystowice, Imielin, Chetm Slaski, Bierun (5)
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S4 Sosnowiec, Katowice, Tychy (3)
S5 Katowice, Tychy, Kobior, Pszczyna, Goczalkowice Zdroj (5)
S6 Katowice-Tychy-Pszczyna (3)
S7 Katowice, Mikotow, Laziska Gorne, Orzesze (4)
S72 Pszczyna, Suszec (2)
S8 Katowice, Chorzow, Bytom, Radzionkéw, Swierklaniec, Tarnowskie Gory
(6)
S81 Tarnowskie Gory, Miasteczko Slaskie, Kalety, Koszecin, Lubliniec (5)
S82 Tarnowskie Gory, Miasteczko Slaskie, Kalety, Koszecin, Boronow, Herby
(6)
Razem obstugiwanych gmin 36
Linie Przewozéw Regionalnych sp. z 0.0. w Warszawie
Katowice-Krakéw Katowice, Mystowice, Jaworzno (3)
Sosnowiec Ptd.-Sedziszow Sosnowiec, Dgbrowa Goérnicza, Stawkow (3)
Gliwice-Opole Gliwice, Pyskowice, Toszek (3)
Gliwice-Kedzierzyn Kozle Gliwice, Rudziniec (2)
Lubliniec-Kluczbork Lubliniec, Ciasna (2)
Razem obstugiwanych gmin 12

(3) - liczba obstugiwanych gmin
Zrédto: opracowanie wlasne.

Ciasna
o

=%

alowice-Zdraj

Rys. 1.9. Zasieg kolejowego ruchu regionalnego w Subregionie Centralnym
Zrédto: opracowanie wlasne.

Na sieci kolejowej w Subregionie Centralnym usytuowanych jest 98 stacji i przystankow
kolejowych. Koleje Slaskie sp. z 0.0. obstuguja 79 z ich, a Przewozy Regionalne odpowiednio
29 stacji i przystankow. Wsérod wymienione;j liczby jest 10 stacji i przystankow wspélnych dla

obu przewoznikow kolejowych. Sredni promien dojécia wynosi 4,3 km, a wiec punkty odprawy
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pasazeréw nie sg osiggalne w ruchu pieszym, biorac pod uwage caly obszar Subregionu.
Analizujac  dostgpnos¢ pasazerskiego transportu kolejowego na obszarze Subregionu
Centralnego nalezy zwréci¢ uwage, ze wiele miast liczacych pow. 10 tys. mieszkancow,
pozbawionych jest potaczen kolejowych, sa to: Jastrzebie-Zdroj, Siemianowice Slaskie,
Piekary Slaskie, Knuréw i Czeladz.

Infrastruktura tramwajowa Subregionu Centralnego zlokalizowana jest na obszarze 12
miast aglomeracji gorno$laskiej (rys.1.10) : Bedzina, Bytomia, Chorzowa, Czeladzi, Dagbrowy
Gorniczej, Katowic, Mystowic, Rudy Slaskiej, Siemianowic Slaskich, Sosnowca,

Swietochtowic i Zabrza.

RADZIONKD

DABROWA GORNICZA

[ ]
. SLAWK OW

RUDA SL.

. i
KATOWICE
E
uu
L ]
HELM L

Rys. 1.10. Gminny Subregionu Centralnego, na ktérych obszarze funkcjonuje komunikacja tramwajowa
Zrédto: Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla obszaru Komunikacyjnego
Zwigzku Komunalnego Gornosigskiego Okregu Przemystowego na lata 2013 — 2020, s. 37

Rozmieszczenie sieci tramwajowej jest nierdwnomierne. Na 4 miasta o najwigkszej
dhugosci tras, w kolejnosci: Sosnowiec, Katowice, Zabrze i Bytom przypada 63,4% dtugosci

sieci tramwajowej w Subregionie i 66,6% 0g0lInej dtugosci linii tramwajowych (tabela 1.14)
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Tabela 1.14. Dlugos¢ tras i linii tramwajowych w granicach administracyjnych miast (stan na koniec 2015

roku)

1 | Bedzin 8,81 51 18,70 5,0
2 | Bytom 25,21, 14,6 48,40 13,1
3 | Chorzéw 12,99 7,5 26,75 7,2
4 | Czeladz 2,60 15 2,60 0,7
5 | Dabrowa Gornicza 8,95 52 25,08 6,8
6 | Katowice 28,11 16,3 103,45 27,9
7 | Mystowice 3,73 2,2 3,73 1,0
8 | Ruda Slaska 12,65 7.3 23,18 6,3
9 | Siemianowice Slqskie 1,20 0,7 1,20 0,3
10 | Soshowiec 30,99 18,0 48,23 13,0
11 | Swigtochtowice 12,24 7.1 22,70 6,1
12 | Zabrze 24,99 14,5 46,58 12,6
13 | Subregion Centralny 172,47 100,0 370,6 100,0

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych KZK GOP.

System tramwajowy w Subregionie Centralnym zapewnia bezposrednie potaczenie
7 gminom z Katowicami i Bytomiem oraz 4 gminom z Sosnowcem. Umozliwia tez podroze
z przesiadka do Gliwic (4 gminy).

Z punktu widzenia rozwoju transportu kolejowego warto wspomnie¢ o pojawiajacej si¢
w dokumentach strategicznych koncepcji utworzenia systemu kolei metropolitalnej. Idea kolei
metropolitalnej/aglomeracyjnej jest w roznych zakresach realizowana w gtownych, polskich
osrodkach miejskich. Na potrzebe budowy systemoéw transportu szynowego, obstugujacych
potrzeby przewozowe obszarow metropolitalnych, wskazuje si¢ we wszystkich metropoliach
w Polsce. Na uwage zaslugujag koncepcje kolei metropolitalnej — aglomeracyjnej w
aglomeracjach: warszawskiej, poznanskiej tréjmiejskiej, krakowskiej, 16dzkiej 1 wroctawskie;j.
W przypadku wymienionych obszarow, sg to juz obecnie realizowane rozwigzania lub bedace
w stadium prac koncepcyjnych projekty. Ich syntetyczng charakterystyke przedstawiono

ponize;j.

Szybka Kolej Miejska (SKM) w Warszawie

Sie¢ SKM ma obejmowaé caly Warszawski Wezet Kolejowy. Wraz z Metrem
Warszawskim, Warszawska Koleja Dojazdowa oraz potaczeniami kolei Mazowieckich
tworzy¢ bedzie sie¢ laczaca centrum Warszawy z jej dzielnicami peryferyjnymi oraz
wybranymi miejscowosciami obszaru metropolitalnego. Dzisiaj linie SKM zapewniaja
potaczenia m.in. z Pruszkowem, Piastowem, Otwockiem, Sulejowkiem, Legionowem

i Wieliszewem.
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W planach rozwojowych przewiduje si¢ uruchomienie nowych linii lub wydtuzenie juz
funkcjonujacych tras do Grodziska Mazowieckiego, Zalesia Gornego, Btonia, Wotomina
I Minska Mazowieckiego. Ruch pociggow SKM ma rowniez odbywac¢ si¢ na linii obwodowej
,matej”: Warszawa Wschodnia — Warszawa Gdanska — Warszawa Giowna.

Sie¢ SKM stanowi jeden z podsystemow zintegrowanego systemu transportu zbiorowego
Warszawy, zarzadzanego przez Zarzad Transportu Miejskiego. SKM jest operatorem ZTM,
wobec czego na jej liniach obowigzuje wspolny bilet ZTM — KM — WKD (wytaczony jest tylko

odcinek SKM Legionowo Piaski — Wieliszew).

Poznanska Kolej Metropolitalna (PKM)

PKM jest systemem przewozowym obslugujacym obszar metropolitalny Poznania.
Projekt jest wspolnym przedsigwzieciem samorzadu wojewoddztwa wielkopolskiego, powiatu
poznanskiego, gmin bedacych czlonkami Stowarzyszenia Metropolia Poznan (22 gminy),
wybranych gmin nie nalezacych do stowarzyszenia (5 gmin) oraz innych instytucji. Razem
w projekcie uczestniczy 28 samorzadéw lokalnych (w tym miasto Poznan) i samorzad
wojewodztwa wielkopolskiego.

Celem projektu jest wzrost znaczenia kolei w obstudze transportu metropolitalnego oraz
zwigkszenie udziatu transportu publicznego w przewozach w relacji obszar metropolitalny —
Poznan.

Przyjete w 2015 roku zasady Poznanskiej Kolei Metropolitalnej sg nastepujace®:

organizatorem publicznego transportu kolejowego w ramach ktérego realizowane

sg polaczenia PKM jest samorzad wojewddztwa wielkopolskiego,

- podstawowym parametrem charakteryzujacym polaczenia PKM jest $rednia
czestotliwos$¢ kursowania w godzinach szczytu nie rzadziej niz dwa razy na godzing
(co 30 minut),

- decyzje o zasiggu i czestotliwosci potaczen PKM bedzie podejmowal organizator
publicznego transportu kolejowego na podstawie rzeczywistych potokow
pasazerskich po zaciggnigciu opinii gmin lezagcych wzdtuz danej linii kolejowe;,

—  Zarzad Wojewoddztwa Wielkopolskiego oraz Stowarzyszenie Metropolia Poznan

opracuja 1 przedlozg pozostatym partnerom do uzgodnienia sposob

wspotfinansowania przewozdw zapewniajacy czestotliwos¢ w godzinach szczytu 2

razy na godzing,

® www.aglomeracja.poznan.pl, odstona 20.09.2016.
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- samorzad wojewodztwa wielkopolskiego 1 miasto Poznan przedtoza wszystkim
gminom na obszarze dziatania PKM propozycje zawarcia porozumienia w Sprawie
wspolnego biletu — miasto Poznan przedstawi partnerom oferte wykorzystania w
tym celu karty PEKA (Poznanska Elektroniczna Karta Aglomeracyjna),

- gminy na terenie ktorych znajduja si¢ stacje i przystanki kolejowe, na ktorych
zatrzymywac si¢ beda pociaggi PKM przejma odpowiedzialno$¢ za modernizacje
i utrzymanie punktéw przesiadkowych, dodatkowo gminy podejmg rozmowy
Z dotychczasowymi wtasdcicielami, w celu przejecie na wilasno§¢ wybranych
nieruchomosci stuzacych transportowi publicznemu, w tym budynkéw stacyjnych,

—  wraz z uruchomieniem polgczeh PKM na poszczegdlnych liniach gminy beda
organizowa¢ zsynchronizowany dowo6z pasazerow do weztow przesiadkowych

oraz bedg ogranicza¢ polaczenia autobusowe na trasach konkurencyjnych do PKM.

Pomorska Kolej Metropolitalna

Pomorska Kolej Metropolitalna to linia kolejowa funkcjonujaca od wrzesnia 2015 roku,
majaca za cel usprawnienie potaczenia Gdanska i Gdyni z portem lotniczym Gdansk im. Lecha
Walesy oraz powiatami kartuskim i koscierskim. Ten wdrozony do eksploatacji odcinek sieci
kolejowej, jest jednym z podsystemow uktadu transportu kolejowego, obstugujacego przewozy
pasazerskie w tworzonym przez 30 gmin Obszarze Metropolitalnym Trdjmiasta (OMT).

Operatorem na linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej jest PKP SKM w Trdjmiescie sp.
z 0.0. Od 1 stycznia 2016 r. przejazdy linia PKM zostaty objete biletem metropolitalnym
obowigzujacym na OMT.

Szybka Kolej Aglomeracyjna (SKA) w Krakowie

SKA w Krakowie jest systemem polaczen kolejowych zapewniajacym przejazd
z centrum Krakowa do dzielnic peryferyjnych miasta oraz do wybranych miast aglomeracji
krakowskiej. Docelowo sie¢ SKA obja¢ ma caly Krakowski Wezet Kolejowy.

Przewozy na sieci SKA realizujg Koleje Matopolskie sp. z 0.0. Organizatorem transportu
jest samorzad wojewddztwa matopolskiego reprezentowany przez Zarzad Wojewodztwa
Matopolskiego.

Lodzka Kolei Aglomeracyjna (£.KA)

Lodzka Kolej Aglomeracyjna jest projektem majacym na celu zapewnienie organizacji
i funkcjonowania pasazerskiego ruchu kolejowego na liniach tgczacych miasta wojewodztwa

16dzkiego z Lodzig. Na rysunku przedstawiono uktad tras LKA.

54| Strona



Centrum Badan i Transferu Wiedzy Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach

W pociggach LKA honorowane sg bilety na przejazdy pociagami REGIO spotki
Przewozy Regionalne (PR) i odwrotnie. Zaréwno w pociggach LKA, jak i PR honorowane sg
bilety zintegrowanej oferty taryfowej Wspolny Bilet Aglomeracyjny. Obejmuje on rowniez
oferte MPK L6dz, MZK Pabianice i MUK Zgierz.

Wroctawska Kolej Metropolitalna

W przypadku Wroctawskiego Obszaru Metropolitalnego, obejmujgcego powiaty i gminy
skupiajace si¢ wokot Wroctawia w odlegtosci do 50 km (7 powiatow), ksztalttowanie systemu
kolejowego ruchu metropolitalnego jest na etapie formutowania koncepcji. Jedng z nich jest
projekt Wroctawskiej Kolei Metropolitalnej (WKM).

Zaktada si¢, ze WKM bedzie autonomicznym rozwigzaniem wzgledem systemu
przewozow regionalnych, obstlugiwanych obecnie przez Koleje Dolnoslaskie i Przewozy
Regionalne. Ruch pociagéw osobowych odbywac si¢ bedzie w uktadzie statych tras,
0 jednolitych czgstotliwosciach 1 okresach funkcjonowania. Tabor WKM ma by¢
wyodrebniony, podobnie jak wizerunek. System WKM ma by¢ catkowicie zintegrowany
Z miejskim systemem transportu (autobusy, tramwaje). Trasy WKM obejmowac bedg centrum
Wroclawia i najbardziej odlegte dzielnice w tym m.in.: Psie Pole, Le$nice i Brochow a w

perspektywie aglomeracj¢ wroctawska.

Zatozenia dla kolei metropolitalnej w wojewodztwie slgskim
Przedstawiony w syntetycznym ujeciu przeglad wybranych koncepcji i1 funkcjonujacych
rozwigzan kolei metropolitalnych/aglomeracyjnych w sze$ciu aglomeracjach w Polsce,
pozwala na sformulowanie podstawowych zatozen odnoszacych si¢ do procesu realizacji
kolejowego ruchu metropolitalnego/aglomeracyjnego. Ich katalog jest nastgpujacy:
1. W sferze formutowania koncepcji i propozycji rozwigzan:

—  dzialania te powinny integrowa¢ wszystkie podmioty zainteresowane
problematyka publicznego transportu zbiorowego w metropolii/aglomeracji,
przede wszystkim samorzady terytorialne rdéznych szczebli, organizatoréw
publicznego transportu zbiorowego, operatorow, potencjalnych inwestorow oraz
inne instytucje, w tym uczelnie wyzsze 1 organizacje pozarzgdowe
I konsumenckie,

— wickszg skutecznoscig podejmowanych dziatan charakteryzuja si¢ inicjatywy
realizowane poprzez zinstytucjonalizowane podmioty reprezentujacych

wszystkich partnerow.
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W sferze techniczno-organizacyjnej:
— mozliwe sg dwa warianty rozwigzan uwzgledniajacych zasieg dziatania kolei
metropolitalnych:
o pierwszy ,bliskiego zasiegu”, w ktérym trasy linii obejmujg obszar
metropolii lub aglomeraciji,
o drugi ,,dalekiego zasiegu”, w ktorym przestrzenny zakres funkcjonowania
systemu jest rozszerzony i obejmuje dany obszar funkcjonalny metropolii,

— system kolei metropolitalnej/aglomeracyjnej powinien by¢ autonomiczny
w stosunku do innych kolejowych systemow przewozowych
w metropolii/aglomeracji, oznaczaé¢ to powinno m.in.:

J obstuge przewozow wyodrebnionym taborem,
J odroznianie si¢ wizerunkowe taboru od innych kolejowych $rodkow
przewozowych,

— autonomicznos$¢ funkcjonowania systemu kolei metropolitalnej/aglomeracyjne;j
musi z drugiej strony iS¢ w parze z calkowitg jego integracjg z metropolitalnymi
systemami przewozow kolejowych np. przewozami regionalnymi, powinna
réwniez by¢ brana pod uwage integracja z transportem indywidualnym,

— system kolei metropolitalnej/aglomeracyjnej powinien w mozliwie najwiekszym
stopniu opiera¢ si¢ na istniejacej infrastrukturze kolejowej, konieczne jest
odpowiednie programowanie prac modernizacyjnych i rewitalizacyjnych na
liniach kolejowych w metropolii/aglomeracji przewidywanych do obstugi ruchu
pasazerskiego,

— proces funkcjonowania systemu kolei metropolitalnej/aglomeracyjnej powinien
charakteryzowac si¢ m.in.:

o ruchem pociagow w uktadzie statych tras (linii),

o atrakcyjng dla pasazeréw czestotliwoscig kursowania pociggow
W roznych okresach doby,

o rownoodstepnoscig ruchu pociggow, ktorego takt powinien uwzgledniad
zmienno$¢ potrzeb przewozowych w dobie,

o zintegrowaniem rozkladu jazdy pociggow kolei metropolitalnej
z rozktadami kursow innych srodkow transportu

metropolitalnego/aglomeracyjnego,
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— wyzszy poziom integracji kolei metropolitalnej/aglomeracyjnej z pozostatymi
systemami transportu w metropolii/aglomeracji wymaga optymalnego
rozmieszczenia 1 budowy  zroznicowanych  funkcjonalnie = weziow
przesiadkowych, systemOw parkingowych i postojowych,

— stale monitorowanie popytu i zwigzane z tym dziatania w zakresie modernizacji i
zageszczenia sieci przystankow 1 stacji kolei metropolitalnej/aglomeracyjne;.

3. W sferze zarzadzania:

— formuta organizatora kolejowego transportu metropolitalnego/aglomeracyjnego
powinna by¢ uzgodniona i zaakceptowana przez wszystkich partnerow
uczestniczacych w przedsigwzigeiu; wazne jest aby zostaly uwzglednione
I ewentualnie  wykorzystane  dotychczasowe rozwigzania w  zakresie
organizowania publicznego transportu zbiorowego w metropolii/aglomeraciji,

— w zakresie finansowania przewozow, proponowane rozwigzania powinny by¢
uwzglednione 1 zaakceptowane na etapie prac koncepcyjnych przez wszystkich
uczestnikow projektu kolei metropolitalnej, dysponujacymi odpowiednimi
W sensie prawnym i ilo§ciowym $rodkami finansowymi,

— dla zapewnienia przejrzystosci i sprawiedliwosci systemu rozliczen za przewozy,
nalezy wykorzysta¢ funkcjonujace w metropoliach lub aglomeracjach
rozwigzania wykorzystujace technologie ITS,

- dziatania planistyczne w metropolii/aglomeracji powinny by¢ ukierunkowane na
rozwo6] kolei metropolitalnej/aglomeracyjnej oraz na koncentracje rozwoju na

terenach z dobrym dostepem do jej linii.

Infrastruktura ciagdw pieszych i rowerowych

Analiza uktadu ciggdédw pieszych jest bardzo trudna ze wzglgdu na niedostateczng ich
inwentaryzacje¢ oraz brak pomiaru nat¢zenia ruchu na gldéwnych odcinkach. Na podstawie
badania ankietowego przeprowadzonego w gminach dokonano pewnej charakterystyki
jakosciowej infrastruktury i przejs$¢ dla pieszych:

- wigkszo$¢ gmin, w szczegdlnosci miasta na prawach powiatu wskazywaty na dobry

stan techniczny infrastruktury i dogodne warunki do jej uzytkowania,

- czg$¢ gmin, gldwnie wiejskich i miejsko-wiejskich wskazywata na brak

infrastruktury pieszej wzdtuz drég krajowych i wojewodzkich przebiegajacych na

terenach zabudowanych,
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—  worganizacji przej$¢ dla pieszych na obszarze Subregionu Centralnego stosowane
sa rozwigzania podnoszace poziom bezpieczenstwa, takie jak: sygnalizacja
swietlna (zwykta lub pulsujgca), wyniesienie poziomu drogi (zwlaszcza na
obszarach centralnych miast), progi zwalniajace i akustyczne, doswietlenie (czgsto
z wykorzystaniem technologii LED), azyle, zwezenia drogi oraz przej$cia z
czerwong powierzchnia,

- pomimo poprawiajgcego si¢ stanu bezpieczenstwa pieszych gminy wskazywaty
takze aspekty powodujace zagrozenia: duze szerokosci drog, brak azyli dla
pieszych, niedostateczne o$wietlenie, niedostateczne dostosowanie chodnikéw
I przejs¢ dla pieszych do potrzeb 0sob o ograniczonej sprawnosci.

Analiza infrastruktury rowerowej wskazuje na duze zr6znicowanie w obrgbie Subregionu
pozbawione wyodrgbnionej infrastruktury rowerowej (w szczegélno$ci gminy wiejskie i
miejsko-wiejskie) oraz gminy posiadajace kilkadziesigt $ciezek o tacznej dtugosci 100 km.
Zdecydowana wigkszos$¢ sieci $ciezek rowerowych przeznaczona jest do celow rekreacyjnych
I przebiega przez tereny zielone. Niewiele drdg rowerowych realizuje cele transportowe, co
ogranicza kreowanie zrownowazonej mobilnosci. Wiasciciele tras rowerowych nie prowadza
priorytetowego ods$niezania tras rowerowych aby pokaza¢ mieszkancom, ze w okresach
zimowych roOwniez mozna przemieszczaé si¢ na rowerach, brakuje czestych dedykowanych
rowerom stacji pompowania opon przy trasach, brakuje systeméw wizualizacji ilosci
rowerzystow na trasie w danym dniu (zachg¢ta aby samemu wybra¢ rower). Waznym
czynnikiem skutecznie zniechgcajagcym do podrozy rowerem jest catkowicie niewystarczajaca
ilos¢ miejsc parkingowych dla rowerdow (stosuje si¢ zazwyczaj 5-10 miejsc parkingowych na
budynek).

Charakteryzujac specyfike tras, na podstawie zebranych ankiet, mozna wskazac
nastepujace aspekty:

—  zdecydowana wigkszo§¢ S$ciezek cechuje si¢ przyjaznym i urozmaiconym

otoczeniem, co czeSciowo wynika z rekreacyjnego ich charakteru,

- gminy chcgc podniesé atrakcyjno$¢ i wygode korzystania ze $ciezek rowerowych
wyposazaja je w altany, zadaszenia, taweczki,

- do stabych stron drog rowerowych na obszarze Subregionu Centralnego zaliczano
najczesciej: wystepowanie odcinkow, na ktorych dochodzi do kolizji z ruchem
drogowym i pieszym, niedostateczne os$wietlenie ciggéw oraz wystgpowanie

wysokich kraweznikow.
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Zgodnie z podanymi odpowiedziami, parkingi rowerowe wystepuja na terenie 7 gmin.
Ich liczba wynosi od kilku do kilkunastu. Wyrézniajace si¢ na tym polu sa Tychy, ktoére
posiadajg dwa obiekty typu Bike and Ride. Dzi¢ki tym miejscom, mozliwe jest zaparkowanie
tacznie jednoczesnie prawie dwustu rowerdéw. Zlokalizowane sg one przy stacjach kolejowych.
Znacznie wigcej wystepuje stanowisk dla rower6w — na terenie 17 gmin. Majg one rézne formy
— najczescie] wystepuja jako stojaki przy obiektach uzyteczno$ci publicznej oraz jako wiaty
przy szlakach rowerowych. Podtrzymanie tego trendu pozwoli na zwigkszenie podrozy w
celach obligatoryjnych do miejsc nauki i pracy.

Analizujac system transportu rowerowego mozna zauwazy¢ znaczng niespojnosc sieci w
uktadach wewnatrzgminnych oraz migdzygminnych. Wskazujac na potencjal transportu
rowerowego w rownowazeniu mobilnosci miejskiej podejmowane sg prace na szczeblu
metropolitalnym w zakresie opracowania spojnej sieci rowerowej ukierunkowanej na realizacje¢
funkcji  transportowych. W przygotowanym na zlecenie Goérnoslaskiego Zwigzku
Metropolitalnego  Studium’ przedstawiono koncepcje ustalenia metropolitalnych tras
rowerowych laczacych ze sobg wszystkie duze zrédta i cele podrozy (miejsca weztowe). Jak
zaznaczono w Studium ,,Projektowane trasy rowerowe stanowiq aktualizacje koncepcji
Slgskiej Sieci Tras Rowerowych, ktérej gtéwnym zadaniem bylo polgczenie ze sobg wszystkich
gmin wojewodztwa slgskiego i przygranicznych terenow wojewodztw sgsiednich. O ile
dotychczasowe prace koncepcyjne obejmowaly glownie trasy o znaczeniu turystyczno-
rekreacyjnym, o tyle obecne studium akcentuje funkcje komunikacyjng projektowanych tras
rowerowych — w przewazajqgcej mierze dotyczqcq realizacji czestych podrozy o zasiggu poza
miejskim i charakterze bliskim obligatoryjnosci. (...) Koncepcja SSTR zakladala, ze do
prowadzenia tras rowerowych w maksymalnym stopniu bedg wykorzystywane istniejgce drogi,
co powodowalo, ze wigkszoS¢ tras byta bardzo kreta i nie spelniata wymogu bezposredniosci.
Obecnie wg zalozen biezgcego studium tam, gdzie to bylto mozliwe, trasy rowerowe zostaty
, wyprostowane”, wykorzystujgc: rezerwy terenu w pasach drogowych, torowiska
zlikwidowanych linii i bocznic kolejowych, waly przeciwpowodziowe, tereny zrekultywowane
po dziatalnosci przemystowej a takze nieuzytki. Przebiegow tras rowerowych proponowanych

w Studium nie nalezy traktowac jako bezwzglednie ostatecznych.”

" Metropolitalne studium systemu tras rowerowych dla GZM. Etap 1. Opracowanie metropolitalnego systemu tras
rowerowych po opiniowaniu i autorskiej weryfikacji, Gornoslaski Zwigzek Metropolitalny - opracowanie P.P.U
Inkom S.C. (Gregorowicz J., Roéciszewski P., Trybus P. z zesp.), Katowice listopad 2014 r.
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Wyboru drég (ulic), wzdluz ktéorych zaproponowano trasy rowerowe dokonano
Z uwzglednieniem nastepujacych warunkow®:

- spojnosci (S) — trasy lacza ze sobg wszystkie zrédla 1 cele podrozy, tatwos¢
znalezienia celu, mozliwo$¢ wyboru wariantow podrézy w zaleznos$ci od
preferowanych wymagan,

—  bezposrednio$ci (N) — najkrotsze potaczenia, zalecany wspdtczynnik wydhuzenia
trasy nie wigkszy niz 1,2,

- atrakcyjnosci (A) — m.in. o$wietlenie, bezpieczenstwo spoteczne, zielen
W otoczeniu trasy, brak mozliwosci zabtadzenia,

—  bezpieczenstwa w ruchu drogowym (B) — dla wszystkich uzytkownikow drog —
minimalna liczba skrzyzowan ruchu rowerowego z ruchem samochodowym, dobra
widoczno$¢, jednoznaczno$¢ sytuacji, a w ich wyniku mate prawdopodobienstwo
kolizji,

- wygody (W) — m.in. rownos$¢ nawierzchni, brak kraweznikoéw i garbow w poprzek
drogi rowerowej, male pochylenia podtuzne — nie wigksze niz 6 %, mato utrudnien
w ruchu wymagajacych zwolnienia predkosci jazdy przez rowerzyste lub
zatrzymania si¢.

Proponowang rowerowa sie¢ metropolitalng (rys. 1.11 1 1.12) tworzy 40 ,,korytarzy ruchu

rowerowego”:

- 24 trasy gltéwne:

. tacza miasta GZM ze sobg i1 sgsiednimi gminami,

. rozpoczynaja si¢ przewaznie w centrach miast lub na skrzyzowaniach
i rozwidleniach z innymi trasami gtownymi,

o maja charakter regionalny, zaréwno komunikacyjny/transportowy, jak
i turystyczny,

o trasy gtowne ponumerowane s3 w przedziale od 1 do 49 (w tym samym
przedziale mieszczg si¢ inne trasy gldéwne woj. Slaskiego); trzy z nich,
Z uwagi na ksztalt granic miast GZM, przez ktore przebiegaja, podzielono na
7 odcinkdw (z uwzglednieniem terendw nie nalezagcych do GZM),

- 13 tras drugorzednych:

o tacza miasta GZM ze sobg i sgsiednimi gminami,

8Metropolitalne studium systemu tras rowerowych dla GZM. Etap II. Opracowanie metropolitalnego systemu tras
rowerowych po opiniowaniu i autorskiej weryfikacji, Gornoslaski Zwigzek Metropolitalny - opracowanie P.P.U
Inkom S.C. (Gregorowicz J., Roéciszewski P., Trybus$ P. z zesp.), Katowice listopad 2014 r., s. 5-8.
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. majg charakter zarbwno komunikacyjny, jak i turystyczny,

o przyporzadkowano im numery trzycyfrowe w zalezno$ci od czgéci woj.
slaskiego,

. z uwagi na granice GZM dwie trasy podzielone sg na 4 odcinki przedzielone
terenami nie nalezacymi do GZM,

- 3 taczniki — z ktorych dwa stanowia odgatezienia tras gldownych i drugorzednych
(oznaczone literg ,,a” za numerem), a trzeci z nich stanowi czgs¢ dtuzszej trasy
drugorzedne;.

Lacznie na terenie miast GZM zaplanowano ok. 601 km gtownych tras rowerowych oraz

uzupehiajacych je tras drugorz¢dnych i tacznikow.

Rys. 1.11. Podzial proponowanej metropolitalnej sieci tras rowerowych

Zrédto: Metropolitalne studium systemu tras rowerowych dla GZM. Etap II. Opracowanie metropolitalnego
systemu tras rowerowych po opiniowaniu i autorskiej weryfikacji, Gorno$laski Zwiazek Metropolitalny —
opracowanie P.P.U Inkom S.C. (Gregorowicz J., Rosciszewski P., Trybus P. z zesp.), Katowice listopad 2014 r.
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Rys. 1.12. Proponowana metropolitalna sie¢ tras rowerowych

Zrédto: Metropolitalne studium systemu tras rowerowych dla GZM. Etap Il. Opracowanie metropolitalnego
systemu tras rowerowych po opiniowaniu i autorskiej weryfikacji, Gornoslaski Zwiazek Metropolitalny

opracowanie P.P.U Inkom S.C. (Gregorowicz J., Rosciszewski P., Trybus P. z zesp.), Katowice listopad 2014 r.
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1.3.2. PUBLICZNY TRANSPORT ZBIOROWY

Zapewnienie lokalnego transportu zbiorowego zostato wpisane do zadan wiasnych gminy
zapisami Ustawy o samorzqdzie gminnym z 8 marca 1990 roku. Uwarunkowania realizacji
publicznego transportu zbiorowego zostaly wskazane w Ustawie o publicznym transporcie
zbiorowym z dnia 16 grudnia 2010 roku, zgodnie z ktorg organizator publicznego transportu
zbiorowego to wlasciwa jednostka samorzadu terytorialnego albo minister wlasciwy do spraw
transportu, zapewniajacy funkcjonowanie transportu publicznego na danym obszarze.
Jednostka ta musi by¢ takze ,,wlasciwym organem” z punktu widzenia przepisow
rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007°. W tym przypadku ,,wlasciwy organ” oznacza organ
publiczny lub ich grupe panstwa cztonkowskiego, uprawnionych do ingerowania w publiczny
transport pasazerski na danym obszarze geograficznym lub instytucj¢ posiadajaca takie
uprawnienia. Organizator (wlasciwy organ) moze mie¢ charakter podmiotu lokalnego, a wigc
ktorego whasciwos$é miejscowa nie obejmuje catego kraju'®.

Organizator publicznego transportu zbiorowego musi by¢ wlasciwg jednostka ze wzgledu
na obszar dziatania lub zasi¢g przewozéw. W przypadku transportu miejskiego, wykonywane
przewozy maja charakter gminnych przewozow pasazerskich. Stad ich organizatorem zgodnie
z art. 7 pkt 1 ustawy jest:

- gmina:

o na linii komunikacyjnej lub sieci komunikacyjnej w gminnych przewozach
pasazerskich,

. ktorej powierzono na mocy porozumienia mig¢dzy gminami zadanie
organizacji publicznego transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej albo
sieci komunikacyjnej na obszarze gmin, ktore zawarly porozumienie,

—  zwigzek miedzygminny, na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej

w gminnych przewozach pasazerskich, na obszarze gmin tworzacych zwigzek

mi¢dzygminny.

9 Art. 4 ust. 1 pkt 9 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.

10 Art. 2 pkty b) i ¢) rozporzgdzenia (WE) Nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23.10.2007 r.
dotyczace ushug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace
rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 11/70 (dz. U. UE L 315 z dn. 3.12.2007 r.)
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Organizatorem publicznego transportu kolejowego w odniesieniu do kolejowych
przewozow regionalnych jest z mocy ustaw o publicznym transporcie zbiorowym oraz
o transporcie kolejowym?! samorzad wojewddztwa.

Do ustawowych zadan organizatora publicznego transportu zbiorowego nalezy
planowanie rozwoju transportu publicznego, organizowanie i zarzgdzanie nim. Zadania te
W imieniu gminy wykonuje jej wojt, burmistrz lub prezydent miasta, w imieniu zwigzku
miedzygminnego — jego zarzad. W przypadku miasta na prawach powiatu, prezydent miasta, a
starosta w imieniu powiatu, natomiast zarzad zwigzku powiatow w imieniu ich zwigzku.
W imieniu wojewddztwa zadania organizatora wykonuje jego marszatek.

W Subregionie Centralnym w$rdd organizatoréw publicznego transportu zbiorowego
nalezy wyroznic:

- zwiazki miedzygminne:

. KZK GOP w Katowicach,

. MZKP w Tarnowskich Goérach,

o ZKG KM w Olkuszu (posiada siedzib¢ poza subregionem, ale obsluguje
czg$ciowo jego obszar),

o MZK w Jastrzgbiu — Zdroju (posiada siedzib¢ poza subregionem, ale
obstuguje cze$ciowo jego obszar).

—  gminy miejskie Tychy i Zawiercie (ich odpowiednie jednostki organizacyjne),
ktérym powierzono na mocy porozumienia mi¢dzy gminami, zadanie
organizowania transportu zbiorowego na terenie gmin, ktore zawarly
porozumienia:

o MZK w Tychach,
. Urzad Miejski w Zawierciu (Wydziat Gospodarki Miejskiej),

- gminy (ich odpowiednie jednostki) organizujace transport na potrzeby wiasne:
o MZDiM w Jaworznie,

- Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Slaskiego jako organizator publicznego
transportu kolejowego w odniesieniu do przewozow regionalnych.

Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gornos$laskiego Okrggu Przemystowego
w Katowicach tworzy obecnie 29 gmin!% Katowice, Bedzin, Bobrowniki, Bytom, Chetm

Sla}ski, Chorzéw, Czeladz, Dagbrowa Gornicza, Gierattowice, Gliwice, Imielin, Knuréw,

11 Art. 4 pkt 19a ustawy z dnia 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2003 r. Nr 6, poz, 789 z pozn.
zm.).
12 Stan na styczen 2016r.
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Mystowice, Psary, Radzionkéw, Ruda Slaska, Siemianowice Slqskie, Siewierz, Stawkow,

Sosnowiec, Swi@tochlowice, Wojkowice, Zabrze, Pyskowice, Piekary Slqskie, Pilchowice,

Rudziniec, Ledziny. KZK GOP w Katowicach organizuje przewozy na 344 liniach

autobusowych, w tym na 24 liniach nocnych oraz 28 liniach tramwajowych®3, W tabeli 1.15

przedstawiono wykaz linii autobusowych wedtug obstugiwanych przez nie gmin.

Tabela 1.15. Wykaz linii autobusowych KZK GOP wedlug obslugiwanych gmin (stan na styczen 2016)

Gminy czlonkowskie KZK GOP
16 24 25 26 27 28 40 42 43 61 6779
88 90 97 99 100 104 107 116 125
Bedzin 133 200 235 242 243 260 269 603 606 | 200 807 8811§' 814 817 9023'11?\(')4“
616 634 721 722 901 902 904 916
921 926 928 C-6
Bobrowniki 24 43 52 67 97 99 104 170 200 700 ] ]
721 722 904
14 20 24 39 42 52 57 73 80 91 92
99 104 114 127 132 135 146 148 167
Bytom 169 176 183 184 185 201 227 607 820 830 850 830N
608 623 700 708 735 744
Chetm Slaski 149 166 - -
6 7 22 23 48 74 92 98 120 130 139 N 130N
Chorzéw 144 165 177 190 201 632 663 664 820 830 840 870 830N 840N
665 974 998 C-7
, 11 27 35 42 43 61 88 100 133 235 902N 904N
Czeladz 793 911 935 988 800 813 814 911N
16 18 27 28 34 49 55 79 84 116 140
Dgbrowa Gérnicza 175 182 237 242 243 260 275603 604 | 801 807 808 811 814 | 902N 903N
605 606 609 634 635 637 644 690 716 831 904N
904 928 984
Gieraltowice 8 41 47 58 120 636 669 - -
A-4 6 8 32 41 57 58 59 60 71 80 93
126 156 178 186 187 194 197 202 'g‘éﬁngim
Gliwice 224 259 280 288 617 624 648 650 840 850 870 617N 692N
669 676 677 692 699 702 707 710 840N
932 C-1 C-2 C-3 C04
Imielin 66 149 954 995 - -
067910 11 12 13 18 23 27 30 37
40 43 44 48 50 51 61 66 70 72 74 7N 30N
76 77 91 108 109 110 115 120 130 | 800 801 804 805 807 | 76N 77N
133 138 149 154 165 168 170 177 | 808 811 812 813 814 | 130N 297N
Katowice 190 193 222 223 238 292 296 297 | 815 817 818 820 825 | 657N 830N
600 615 632 653 657 662 672 673 | 830 831 835 840 860 | 840N 905N
674 675 688 689 695 900 910 911 870 880 906N 908N
912 920 931 937 940 950 954 973 C- 911N
5 C-8
) 8 47 58 120 194 195 236 636 648 710
Knuréw - -
C-10
Ledziny 166 931 995 - -

13 Funkcjonuje réwniez stata linia komercyjna w relacji Katowice-Sosnowiec-Pyrzowice Airport Katowice,
a takze uruchamiane sg linie okresowe w czasie wakacji letnich i $wigta 1 listopada.
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18 26 35 44 66 76 77 106 149 150 76N 77N
Mystowice 160 162 219 223 292 672 788 926 - 672N
931 935 953 954 995 C-9
. (o 24 42 43 52 73 91 99 104 114 133
Piekary Slaskie 148 164 168 170 185 264 700 860 )
Pilchowice 59 236 - -
Psary 67 79 97 104 107 125 200 242 243 269 - 904N
Pyskowice 20 71 184 677 707 - -
Radzionkéw 73 608 708 919 - -
) 6 7 13 23 39 48 89 98 118 120 121 7N 130N
Ruda Slgska 130 139 144 146 147 155 177 198 840 870 880 840N
199 215 230 255 669 982
Rudziniec 692 - -
Siemianowice 0 22 27 30 42 43 50 72 74 91 96 98
Slaskie 110 133 168 170 190 196 222 296 860 30N
662 663 664 665 974 C-7
Siewierz 2 175 269 619 635 637 969 - -
Stawkow 49 84 634 949 - -
11 18 26 27 28 34 35 40 55 61 88 | g4 g1 805 807 808 | 902N 903N
Sosnowiec 90 91 100 106 116 150 154 160 182 811 813 814 815 817 | 904N 908N
188 220 221 235 260 299 622 690 318 825 831 835 911N
723 911 926 928 935 C-6
So$nicowice 624 924 - -
(. . 7N 830N
Swietochtowice 6 7 13 23 39 102 121 144 199 201 830 840 870 840N
Wojkowice 24 25 43 52 67 88 99 100 104 133 i i
170 700 721 722 904
6 7 14 20 23 32 39 47 57 80 81 86 7N 32N
Zabrze 89 92 111 132 156 169 184 198 234 840 850 870 617N 840N
270 280 286 617 659 720 932
Pozostate gminy obstugiwane przez linie autobusowe KZK GOP
Gminy MZKP
Mierzecice 269 - -
Ozarowice 107 - -
Tarnowskie Gory 80 135 735 820 -
Zbrostawice 14 20 57 80 132 184 288 617 - 617N
Gminy MZK Tychy
Bierun (UM Bierun) 149 931 995 - -
Ledziny 166 689 695 788 931 995 - -
Mikotow 37 41 120 653 669 695 982 - 905N
Ornontowice 636 - -
Orzesze 636 - -
Tychy 688 788 - -
Pozostate gminy
Czerwionka-
Leszczyny (MZK
Jastrzebie-Zdroj, 194 195 i )
Subregion Zachodni)
Rybnik (ZTZ
Rybnik, Subregion 195 - -
Zachodni
Jaworzno (MZDiM 290 291 i )
Jaworzno)
Lazy 140 637 809 -
Porg¢ba 2 - -

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych KZK GOP.
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Obszar obstugiwany przez KZK GOP wykracza poza granice 29 gmin cztonkowskich.
Prace eksploatacyjna realizowana jest takze na terenie MZKP w Tarnowskich Gorach, gmin
obstugiwanych w ramach porozumienia miedzygminnego dla ktérych organizatorem
publicznego transportu zbiorowego jest miasto Tychy oraz innych gmin Subregionu
Centralnego: Czerwionka Leszczyny, Jaworzno, Lazy, Porgba.

Na obszarze KZK GOP przewozy pasazerskie w komunikacji tramwajowej
organizowane s3 wytacznie przez KZK GOP, a jedynym operatorem jest przedsigbiorstwo
Tramwaje Slaskie S.A. w Chorzowie. W tabeli 1.16 przedstawiono wykaz linii tramwajowych
obstugujacych gminy KZK GOP.

Tabela 1.16. Wykaz linii tramwajowych wedlug calodziennie obslugiwanych gmin (stan na styczen 2016)

Bedzin 21 22 24 27 28 5
Bytom 567917 19 38 49 8
Chorzow 0679111316 17 19 20 33 43 12
Czeladz 22 1
Dabrowa Gornicza | 21 22 27 28 4
Gliwice” 14 2
Katowice 06711 13 14 15 16 19 20 23 3336 43 14
Mystowice 14 26 2
Ruda Slaska 191117 4
Siemianowice 13 16 2
Slaskie

Sosnowiec 15 21 24 26 27 5
Swietochtowice 791117 4
Zabrze 134517 5
Subregion 013456791113 141516 17 19 20 21 22 28
Centralny 23 24 26 27 28 33 36 38 43 49

* przebieg trasy na odcinku o dhugoéci 0,42 km od granicy miasta Gliwice do przystanku Gliwice Zajezdnia.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych KZK GOP.

System tramwajowy w Subregionie Centralnym zapewnia bezposrednie potaczenie
7 gminom z Katowicami i Bytomiem oraz 4 gminom z Sosnowcem. Umozliwia tez podroze
z przesiadka do Gliwic (4 gminy).

Pomimo sytuacji obstugi komunikacyjnej KZK GOP obszaru gmin, nie bedacych
W zwigzku, zasadnicza cze$¢ pracy eksploatacyjnej realizowana jest na terenie gmin
cztonkowskich. W roku 2015 taczna wielko$¢ podazy pracy wyniosta 85,7 min

wozokilometréw. Rozktad pracy eksploatacyjnej przedstawiono na rys. 1.13.
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Rys. 1.13. Rozkladowa roczna praca eksploatacyjna wykonana na zlecenie KZK GOP (2015 r.)
Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych KZK GOP.

Miejski Zarzad Komunikacji w Tychach, bedacy zakladem budzetowym Miasta Tychy,

organizuje publiczny transport miejski na obszarze gmin, ktore zawarty z miastem Tychy

porozumienie w zakresie migdzygminne dot. organizacji na ich terenie publicznego transportu

zbiorowego. W grupie gmin obstugiwanych przez MZK Tychy znajduja si¢: Bojszowy,

Ornontowice, Mikotow, Orzesze, Laziska Gorne, Wyry, Ledziny, Kobior, Tychy, Imielin,

Bierufi, Chelm Slaski, Pszczyna, Miedzna oraz O$wiecim. W tabelach 1.17 przedstawiono

wykaz linii autobusowych wedlug obstugiwanych przez nie gmin. Uktad linii autobusowych

uzupetniajg linie trolejbusowe: A, B, C, D, E, F, obstugujace obszar miasta Tychy.
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Tabela 1.17. Wykaz linii autobusowych MZK w Tychach wedlug obstugiwanych gmin (stan na styczen 2016)

Tychy 35 1241421 31 3336 5154657582101 |E-2 LRSTW

128 131 137 157 245 254 262 268 273 274

291 536 627 686 696

Gminy uczestniczace w Tyskim Porozumieniu Migdzygminnym

Bierun 11 L 31 54 56 65 95 181 251 274 627 686 - -
Bojszowy 5 56 181 251 274 627 - -
Kobior 1 157 - -
Laziska Gorne |6 25 29 45 69 294 655 - -
MiedZna 2 56 251 - -
Mikotow 18 25 29 33 45 69 75 82 157 245 268 294 E-2 JKP

605 620 655
Ornontowice 2 605 655 - -
Orzesze 5 29 69 294 605 655 - -
Oswigcim 1 686 - -
(gminai
miasto)
Pszczyna 1 181 - -
Wyry 3 69 157 294 - -

Gminy nalezace do KZK GOP
Chetm Slaski®* |1 54 - -
Gieraltowice 1 33 - -
Gliwice 2 33 E-2 -
Imielin® 1 54 - -
Katowice 6 141429 36 45 - -
Ledziny® 4 56 95 252 253 262 536 - -
Ruda Slaska 1 82 - -
Gminy nalezagce do MZK w Jastrzgbiu Zdroju (Subregion Zachodni)

Zory |1 | 69 - -

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych MZK Tychy.

W uktadzie przestrzennym, system przewozowy MZK w Tychach zapewnia:

—  gminom, dla ktérych MZK jest organizatorem transportu miejskiego dogodne

polaczenia wewnetrzne, migdzy tymi gminami oraz z Tychami i Mikotowem,

najwiekszymi osrodkami miejskimi w tej cze$ci Subregionu Centralnego,

- potaczenie Tychéw, Mikolowa 1 Lazisk Gornych z Katowicami oraz Tychéw

i Mikotowa.

Migdzygminny Zwigzek Komunikacji Pasazerskiej w Tarnowskich Gorach organizuje

publiczny transport zbiorowy na obszarze dziesieciu gmin: Krupski Mtyn, Miasteczko Slaskie,

Mierzecice, Ozarowice, Swierklaniec, Tarnowskie Gory, Toszek, Twordg, Wielowies,

Zbrostawice. W tabeli 1.18 przedstawiono wykaz linii, wedtug obshugiwanych przez nie gmin

oraz liczbe linii na ich obszarze.

1% Gmina jednoczesnie jest uczestnikiem KZK GOP i Tyskiego Porozumienia Migdzygminnego
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Tabela 1.18. Wykaz linii autobusowych MZKP Tarnowskie Gory wedlug obslugiwanych gmin (stan na
styczen 2016)

Gminy czlonkowskie MZKP
Krupski Mtyn 129 1
Miasteczko Slaskie 87 142 145 151 614 5
Mierzecice 17 105 179 225 283 625 646 738 8
Ozarowice 17 53 85 103 119 142 179 225 246 283 646 717 738 13
Swierklaniec 5 17 85 87 119 142 145 173 179 192 246 283 646 717 17
738 780 791
1519 64 78 83 87 94 112 119 129 134 142 143 145
Tarnowskie Gory 151 153 158 173 174 179 180 189 191 192 246 283 614 36
646 670 712 736 738 739 780 791
Twordg 129 143 180 737 742 743 6
Wielowie$ 152 180 205 206 737 747 748 7
Zbrostawice 83 112 134 153 180 191 614 712 736 739 791 11
Toszek 152 203 204 205 206 207 208 739 791 9
Pozostate gminy obstugiwane przez linie autobusowe MZKP

Bedzin 225 625 2
Bobrowniki 17 53 85 103 105 119 142 179 246 283 646 717 12
Bytom 17 19 53 83 85 94 112 158 173 192 10
Gliwice 112 1
Katowice 5 119 2
Pickary Slaskie 5 53 85 105 119 192 780 7
Psary 225 625 2
Pyskowice 152 153 739 791 4
Radzionkow 17 94 173 174 4
Siemianowice

Slaskie 5 119 2
Siewierz 625 738 2
Wojkowice 103 119 2
Zabrze 83 112 158 3

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych MZKP w Tarnowskich Gorach.

Ze wzgledu na przestrzenne uwarunkowania Metropolii Gornoslaskiej 1 jej
bezposredniego obszaru funkcjonalnego (BOF), a takze porozumienie biletowo-taryfowe
zwarte pomiedzy MZKP 1 KZK GOP, w systemie przewozowym na obszarze dziatania MZKP
mozna wyrdézni¢ 3 podsystemy:

- linie autobusowe, ktdérych organizatorem jest MZKP w Tarnowskich Gorach,

obstugujace tylko obszar gmin cztonkowskich Zwiazku,

- linie autobusowe, ktorych organizatorem jest réwniez MZKP w Tarnowskich
Gorach, obstugujace zar6wno obszar wybranych gmin MZKP, jak i niektére gminy
cztonkowskie KZK GOP w Katowicach,

- linie autobusowe organizowane przez KZK GOP obstugujace oprocz niektérych

gmin uczestniczacych w Zwiazku takze okreslone gminy cztonkowskie MZKP.
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Miejski Zarzad Drog i Mostow w Jaworznie jest organizatorem transportu miejskiego na
obszarze gminy miejskiej Jaworzno. Na potrzeby miasta uruchamianych jest 25 linii
autobusowych. W tabeli 1.19 przedstawiono ich wykaz wedlug obstugiwanych gmin.
Funkcjonujace linie realizuja przewozy na terenie miasta i zapewniaja potaczenie Jaworzna z 3
innymi miastami Metropolii Gornoslaskiej (Katowicami, Mystowicami i Sosnowcem — linie A,

E, J, S) oraz z Chrzanowem w wojewodztwie matopolskim (linie A 1 319).

Tabela 1.19. Wykaz linii autobusowych MZDiM w Jaworznie wedlug obslugiwanych gmin (stan na styczen
2016)

Jaworzno A EJN S 302 303 304 305 306 307 311 32 313 314
319 321 326 328 367 368 369 370 374

Gminy uczestniczagce w KZK GOP

Katowice AE]J 3
Mystowice EJ 2
Sosnowiec AEIJS 4

Pozostale gminy

Chrzanéw 319 1

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych MZDiM w Jaworznie.

Urzad Miejski w Zawierciu jest organizatorem przewozow na 9 liniach autobusowych
zwyktych. W tabeli 1.20 zamieszczono wykaz tych linii wedlug obstugiwanych gmin. Uktad
linii organizowanych przez UM w Zawierciu laczy gminy powiatu zawiercianskiego:
Ogrodzieniec, Porgbe i Wtodowice z Zawierciem. Linia nr 2, kursujagca w relacji Zawiercie-
Siewierz-Zawiercie, zapewnia potaczenie Siewierza (powiat bedzinski) z Zawierciem.
Publiczny transport zbiorowy na zlecenie miasta Zawiercie realizowany jest przez ZKM sp.

Z 0.0.

Tabela 1.20. Wykaz linii autobusowych realizowanych na zlecenie Urzedu Miejskiego w Zawierciu wedlug

obslugiwanych gmin (stan na styczen 2016 r.)
Zawiercie 0123a3b 45678 10

Gminy powiatu zawiercianskiego
Ogrodzieniec 78 2
Poreba 2 1
Wiodowice 156 3
Gminy powiatu bedzinskiego
Siewierz | 2 | 1

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych ZKM sp. z 0.0.
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Gminy Subregionu Centralnego obstugiwane sg takze przez organizatoréw transportu
publicznego majacych siedzib¢ w sgsiednich jednostkach. Sytuacja taka zachodzi w przypadku:

- gminy Stawkow, obstugiwanej przez ZGKM w Olkuszu,

—  gmin: Pawlowice i Suszec, obstugiwanych przez MZK Jastrzgbie — Zdroj.

W oparciu o przeprowadzone analizy ilosciowe®® oraz dane i informacje zamieszczone w
planach transportowych organizatoréw transportu publicznego zidentyfikowano nastepujace
obszary problemowe:

—  duze zrdéznicowanie sieci komunikacyjnej transportu zbiorowego na obszarze
Subregionu Centralnego, wyrazajace si¢ m.in. takimi niekorzystnymi zjawiskami,
jak:

e odpowiadajace zré6znicowaniu potencjalu ludzkiego (liczby mieszkancow) lub

wigksze roznice w wartosciach demograficznego wskaznika gestos$ci sieci linii
w Subregionie Centralnym, na co wskazuje ponizsze zestawienie:

v' duze miasta Metropolii Goérnoslaskiej: zréznicowanie potencjatu
ludzkiego 1:2,76; zro6znicowanie wskaznika 1:2,60 (min. Chorzéw 1,54
km/1 tys. mieszkancow, max. Dabrowa Gornicza 4,00 km / 1 tys.
mieszkancow),

v' $rednie miasta odpowiednio zréznicowanie potencjatu ludzkiego
1:4,20; zroznicowanie wskaznika 1:8,33 (min. Swietochtowice 0,64
km/1 tys. mieszkancow, max. Bedzin 5,33 km / 1 tys. mieszkancéw),

v' male miasta: 1:4,78 i 1:4,54 (min. Kobior 1,54 km/1 tys. mieszkahcow,
max. Psary 6,99 km / 1 tys. mieszkancow),

. dysproporcje w wartosci S$redniego promienia dojscia (odejscia) do
(2) przystanku,

. zroznicowanie wskaznika pracy eksploatacyjnej przypadajacej w ciggu roku
na 1 mieszkanca wynoszace 151,7 % dla sieci linii autobusowych
organizowanych przez UM w Zawierciu, dla ktorej warto$¢ tego wskaznika
wynosi 20,3 wozokm/1 mieszkanca na rok i jest minimalna oraz dla sieci

MZKP w Tarnowskich Goérach majacej ten wskaznik najwigkszy ze

15 W oparciu o dane z roku 2013.
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wszystkich organizatoréw miejskiego transportu zbiorowego w Subregionie
(51,1 wozokm/1 mieszkanca na rok),

o dokumentujagcymi  nieréwnomierno$¢ dostgpnosci ustug miejskiego
transportu zbiorowego na obszarze Subregionu Centralnego; trzeba w tym
miejscu dodac, ze w obszarze cigzenia do lokalnego osrodka rozwoju, ktorym
jest Lubliniec iwsamym mie$cie brak jest oferty tego rodzaju ustug
uzytecznos$ci publicznej,

- niewielka oferta rodzajowa ustug, ktora charakteryzuje wszystkie systemy
przewozowe poza KZK GOP, na obszarze dziatania ktérego konieczne jest jednak
doskonalenie juz istniejacej oferty, jak np. komunikacji nocnej w Metropolii
systemdw organizacji przewozow.

Niewatpliwym walorem Subregionu Centralnego jest zasi¢g dziatania miejskiego

transportu zbiorowego. Stwarza bowiem mozliwosci:

— statej poprawy uktadu linii,

- lepszego dostosowania do identyfikowanych potrzeb,

- dokonania niezbednych korekt wynikajagcych z ogdlnych zasad ksztaltowania
uktadu linii komunikacyjnych, uwzgledniajacych czynnik zagospodarowania
przestrzennego terenu, przez ktore przebiegaja trasy linii, funkcjonalnych powigzan
wystepujacych W przestrzeni subregionalnej, zréznicowania pod wzgledem
wielkos$ci obstugiwanych osrodkéw systemu osadniczego Subregionu,

- lepszego wykorzystania parametréw istniejacych drog 1 ulic oraz nowych
mozliwo$ci wynikajacych z systematycznej modernizacji i rozbudowy uktadu
drogo-ulicznego w Subregionie.

Punktem wyj$cia do podj¢cia realizacji wymienionych zadan, powinna by¢ hierarchizacja

linii komunikacyjnych ze wzgledu na ich zasi¢g, funkcje 1 obstugiwane potoki pasazerskie z
uwzglednieniem aspektow przestrzennych 1 systemu osadniczego, przeprowadzone we
wszystkich systemach przewozowych miejskiego transportu zbiorowego w Subregionie.

Pomimo relatywnie ggstej sieci publicznego transportu zbiorowego, na obszarze

Subregionu Centralnego wystepuje problem tzw. ,,bialych plam”, czyli obszaréw, na terenie
ktorych dostepnos$¢ transportu publicznego jest mocno ograniczona. Na podstawie ankiet

przeprowadzonych w gminach mozliwe jest scharakteryzowanie szczegdélowych problemow
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z zakresu wystepowania tzw. ,.bialych plam”. W ankietach poproszono o podanie informacji
dotyczacych:

- obszaréw niedostatecznie obslugiwanych 1 przyczyn takiego stanu rzeczy,

- stanu polaczen z osrodkami rozwoju poziomu metropolitalnego, regionalnego,

subregionalnego i lokalnego,

- niedostatkéw w infrastrukturze transportowe.

Na rysunku nr 1.14 przedstawiono schematycznie aspekty zwigzane z wystgpowaniem
,biatych plam” w transporcie zbiorowym. Mozna je podzieli¢ na dwie gléwne grupy —
wystepujace wewnatrz poszczegolnych gmin i te zwigzane z potaczeniami zewngtrznymi, ktore

dotycza zaré6wno potaczen najblizszych, jak i dalszych.

Aspekty wewnatrz gmin

Aspekty na obrzezach,
w dzielnicach i
sotectwach

Apekty zwigzanez
potaczeniamiz
sasiednimi gminami

Aspekty zwigzanez
potaczniamio wigkszym
niz sasiednie gminy
zasiegu

Rys. 1.14. Aspekty zwiazane z wystepowanie ,,bialych plam” w transporcie zbiorowym
Zrbdlo: opracowanie wlasne.

W przypadku problemow wystepujacych wewnatrz gmin, wskazano obszary, ktore nie sg
objete obstuga komunikacyjng — poszczegolne ulice, dzielnice oraz solectwa. Dotyczy to
dziesigciu gmin: Irzadze, Lazy, Miedzna, Ogrodzieniec, Ornontowice, Orzesze, Pawlowice,
Radzionkow, Tychy, Wyry, Zabrze. Wyrdzniono réwniez obszary metropolitalne, regionalne,
subregionalne 1 lokalne, dla ktérych oceniono potgczenia poziomie niedostatecznym, niskim
lub niewystarczajagcym — wymieniono zar6wno obszary bezposrednio przylegle, jak i dalsze,
do ktorych realizowane sg podroze. W tym wypadku zgloszenia dotyczyly jedenastu gmin:
Boron6éw, Ciasna, Kochanowice, Kroczyce, Lazy, Miedzna, Ornontowice, Orzesze,

Pawonkow, Pszczyna, Siewierz, Wyry. Przyczyny ww. niedogodno$ci zwigzane sg przede
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wszystkim z likwidacja przedsigbiorstw komunikacji samochodowej (rejon Zawiercia) oraz
ograniczaniem oferty przewozowej przez spotke Koleje Slaskie Sp. z 0.0. (rejon Rybnika)
Ograniczenie stanowi rOwniez zainteresowanie przez mieszkancow przewozami—w przypadku
gminy Szczekociny uruchomiono komunikacje¢ i nast¢pnie jg zlikwidowano. W gminie Pilica
réwniez wskazano za powdd braku komunikacji przyczyny ekonomiczne. Kolejng przyczyna
podawang w odpowiedziach dotyczacag ,,biatych plam” sg cechy i niedostatki w infrastrukturze
transportu. Ograniczenie wynikajace z szerokosci i nosnos$ci drog, a takze wysokosci tuneli nie
pozwalaja na prowadzenie komunikacji w okreslonych rejonach. Problemem sg réwniez braki
petli, centrow przesiadkowych oraz wyposazenia przystankow w odpowiednie urzadzenia
informacji oraz udogodnienia dla pasazeréw oczekujacych na srodek transportu.

Biorgc pod uwage powyzsze odpowiedzi nalezy prowadzi¢ dziatania z zakresu: poprawy
parametréw technicznych infrastruktury drogowej i obstugi podréznych, oddelegowywania do
obstugi linii mniejszego taboru w celu mozliwos$ci przejazdu po drogach o ograniczonych
parametrach, zwigkszenia liczby oraz uruchamiania potgczen kolejowych oraz linii o
charakterze wojewodzkim wraz z budowg infrastruktury przesiadkowe;.

Wykorzystywany tabor roéwniez wplywa na dostepnos¢ publicznego transportu
zbiorowego zwlaszcza z punktu widzenia 0s6b o ograniczonej sprawnosci. Z punktu widzenia
zrbwnowazone] mobilnos$ci istotny jest takze stopien oddziatywania taboru na $rodowisko.
Poszczegdlne gminy Subregionu Centralnego obstugiwane sg zarOwno przez operatorow
komunalnych, jak i prywatnych. Operatorzy Ci dysponuja zrdéznicowanym pod wieloma
wzgledami taborem — pojazdy znacznie r6znig si¢ wiekiem, wielko$cia, norma emisji spalin
oraz wyposazeniem:

—  wgdanych za styczen 2015 roku, linie autobusowe organizowane przez KZK GOP

w ok. 78% obstugiwane byly przez tabor niskopodtogowy, natomiast tylko ok. 21%
pojazdéw spetniato normy emisji spalin wyzsze niz Euro 1V,

- wg danych za styczen 2016 r. operator obstugujacy linie tramwajowe organizowane
przez KZK GOP dysponowat 329 wagonami, w tym 59 wagonami
niskopodtogowymi,

- wg danych za styczen 2016 r. udzial procentowy pojazdow spetniajagcych wyzsze
niz Euro IV normy emisji spalin obstugujacych linie autobusowe organizowane
przez MZKP wynosit ponad 56%, natomiast ponad 96% wszystkich pojazdow
stanowity autobusy niskopodtogowe,

- wg danych za styczen 2016 r. udzial procentowy pojazdow spetniajagcych wyzsze

niz Euro IV normy emisji spalin obstugujacych linie autobusowe organizowane
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przez MZK Tychy wynosit ponad 67%, natomiast 100% wszystkich pojazdow byto
niskopodtogowych,

- wg danych za styczen 2016 r. wszystkie pojazdy obstugujace linie trolejbusowe
organizowane przez MZK Tychy bylto niskopodtogowych,

- wg danych na styczen 2016 r. wszystkie pojazdy PKM Jaworzno realizujace
przewozy na liniach organizowanych przez MZDiM Jaworzno byly
niskopodtogowe, natomiast ok. 57% stanowily pojazdy spelniajace wyzsze niz
Euro 1V normy emisji spalin.

Wigkszo$¢ z eksploatowanych pojazdow zasilane sg olejem napedowym. Jedynie spotka
PKM Tychy dysponuje w 60% taborem zasilanym spr¢zonym gazem ziemnym, PKM
Sosnowiec i PKM Swierklaniec posiadaja kilka sztuk autobuséw hybrydowych, natomiast
PKM Jaworzno wykorzystuje jeden pojazd elektryczny. Wséréd prywatnych przewoznikow
tylko Transgér Myslowice dysponuje pojazdami zasilanymi spr¢zonym gazem ziemnym.
Obstuga linii autobusowych najwigkszych organizatordw transportu publicznego na obszarze
Subregionu Centralnego (KZK GOP w Katowicach, MZKP w Tarnowskich Goérach, MZK
Tychy oraz MZDiM w Jaworznie) w ok. 83% realizowana jest taborem niskopodtogowym,
natomiast tylko ok. 31% to tabor spelniajacy emisji spalin Euro V (i wyzsze).

Powyzsze dane obrazuja znaczne dysproporcje w jako$ci eksploatowanego taboru.
Konieczne jest zatem wyrOwnywanie rozni¢, w szczegolnosci przy wykorzystaniu paliw
alternatywnych, takich jak sprezony lub skroplony gaz ziemny, pojazdy hybrydowe oraz
elektryczne. Roznice wystgpuja rowniez w wyposazeniu pojazdow — brak jest m.in. jednolitego
systemu dynamicznej informacji pasazerskiej — liczba i poziom stosowanych rozwigzan jest
rozny. Dlatego tez nalezy na poziomie subregionu okresli¢ pozadany standard wyposazenia
pojazdow. W przypadku komunikacji tramwajowej konieczna jest modernizacja badZz zakup
nowego taboru, co Spotka Tramwaje Slaskie realizuje poprzez systematyczng wymiane taboru
na nowszy, bardziej ekologiczny i przyjazny osobom starszym, niepetnosprawnym i matkom z

wozkami dziecigcymi.
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1.3.3. INTELIGENTNE SYSTEMY TRANSPORTOWE

Na potrzeby opracowania pt. Analiza stanu istniejgcego systemow transportowych
W aglomeracji gornoslgskiej, w kontekscie ksztattowania komodalnosci i przepustowosci sieci
transportowej w miastach'® wykonane zostaty badania ankietowe dotyczace stanu aktualnego
oraz plandéw krotkoterminowych (na najblizsze 5 lat) rozwoju inteligentnych systemow
transportowych (ITS). Pytanie uwzgledniato 12 predefiniowanych podsystemow lub ustug ITS:

- monitoring miejski,

- obszarowe sterowanie ruchem, przy pomocy sygnalizacji $wietlnej,

- informacja o warunkach ruchu, przekazywanaza posrednictwem np:

elektronicznych tablic tekstowych i znakow o zmiennej tresci (VMS),

- informacja o warunkach ruchu, przekazywana za posrednictwem np.: portali

internetowych i aplikacji mobilnych,

- naprowadzanie na parkingi poprzez tablice elektroniczne,

- nadzor przestrzegania przepisOw w ruchu drogowym (pomiar predkosci, wjazd na

czerwonym $§wietle, przekroczenie dopuszczalnej masy catkowitej),

- Monitoring ruchu i wykrywanie zdarzen poprzez automatyczng analiz¢ obrazu,

— dynamiczna informacja  przystankowa na tablicach elektronicznych

0 prognozowanym czasie odjazdu pojazdow transportu publicznego,
- nadzor ruchu transportu publicznego (lokalizacja pojazddw, odchylenia
w kursowaniu wzgledem rozktadu jazdy),

- pobieranic optat za przejazd droga, korzystanie z transportu publicznego,

parkowanie,

- centrum zarzadzania ruchem drogowym.

Dodatkowo pozostawiono mozliwo$¢ wskazania przez JST innych rozwigzan
techniczno-organizacyjnych, ktore zdaniem JST nalezy wlaczy¢ do analizy. Kazdy
z wymienionych systeméw lub ustug ITS mogt by¢ przez JST "oceniony" pod wzgledem
rozwoju we wlasnej gminie poprzez predefiniowane odpowiedzi [planowane w najblizsze;j
przysztosci - 5 lat] - [w trakcie realizacji] - [funkcjonuje] oraz odpowiedz otwarta [uwagi

i komentarze]. Analiza odpowiedzi pozwala zidentyfikowac¢ potrzeby JST w zakresie ITS, ktore

16 Karon G., Sobota A., Mateusiak P.: Analiza stanu istniejgcego systeméw transportowych w aglomeracji slgskiej,
w kontekscie ksztaltowania komodalnosci i przepustowosci sieci transportowej w miastach, na podstawie analizy
i weryfikacji badar ilosciowych ijakosciowych przeprowadzonych przez firmg badawczg w zakresie
funkcjonowania systemu transportowego aglomeracji gornoslgskiej, Slaski Klaster Transportu Miejskiego,
Katowice 2014.
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juz sa zaspokojone, beda w najblizszej przysztosci lub ktore wg JST nie wystepuja w danej
gminie - nie ma potrzeby ich stosowania. Wyniki badan, dotyczace gmin Subregionu

Centralnego, przedstawiono w tabeli 1.21 oraz graficznie na rysunkach: rys. 1.15 - 1.21.

Diagnoza systemu ITS w Surbregionie
Centralnym Wojewodztwa Slaskiego
+» I-Monitoring miejski”
wg JST

ARNOWSKJE
GORY{

DABROWA
GORNICZA

[__] Funkcjonuje

l:]Jest w ograniczonym zakresie
- W najblizszej przysziosci
- W trakcie realizagji

|:| Nie funkcjonuje

|:| Nie ma potrzeby stosowania

[__|Nie planuje sie

JAWORZNO

1 JsT, ktére nie wypenity ankiety

GOCZALKOWICE

Rys. 1.15. Rozklad przestrzenny wynikéw diagnozy systemu ITS ,,1-Monitoring miejski'" wedlug JST
Zrédto: dane zaktualizowane na 2016r.; wykorzystane opracowanie: Karon G., Sobota A., Mateusiak P., Analiza
stanu istniejgcego systemow transportowych w aglomeracji slgskiej, w kontekscie ksztaftowania komodalnosci
i przepustowosci sieci transportowej w miastach... , Slaski Klaster Transportu Miejskiego, Katowice 2014.
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Diagnoza systemu ITS w Su’bregionie
Centralnym Wojewo6dztwa Slaskiego

» 2—Obszarowe sterowanie ruchem, przy
pomocy sygnalizacji swietlnej”
wg JST

MIASTECZKO i

SLASKIE
c ) VICE]

DABROWA
GORNICZA

[ ] Funkcjonuje

l:]Jest W ograniczonym zakresie
I W najblizszej przysztosci
- Wtrakcie realizacji

|:| Nie funkcjonuje

|:| Nie ma potrzeby stosowania

[ | Nie planuje sie

[ JST, ktore nie wypeknily ankiety

GOCZALKOWICE

Rys. 1.16. Rozklad przestrzenny wynikéw diagnozy systemu ITS ,,2-Obszarowe sterowanie ruchem, przy
pomocy sygnalizacji Swietlnej'" wedlug JST

Zrédto: dane zaktualizowane na 2016r.; wykorzystane opracowanie: Karon G., Sobota A., Mateusiak P., Analiza
stanu istniejgcego systemow transportowych w aglomeracji Slgskiej, w kontekscie ksztattowania komodalnosci
i przepustowosci sieci transportowej w miastach... , Slaski Klaster Transportu Miejskiego, Katowice 2014.
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Diagnoza systemu ITS w Surbregionie
Centralnym Wojewodztwa Slaskiego

»wi—Informacja o warunkach ruchu,
przekazywana za posrednictwem,
np. elektronicznych tablic tekstowych
i znakow o zmiennej tresci (VMS)”
wg JST

ZKO
IE
v

MIASTEC '
SLASK
ARNOWSKIE / 5
GORY,]
BROSLAWIC! '

o8

DABROWA
GORNICZA

[_] Funkcjonuje

l:|Jest W ograniczonym zakresie
I W najblizszej przysztosci
- W trakcie realizacji

|:| Nie funkcjonuje

|:| Nie ma potrzeby stosowania

[__]Nie planuje sie

1 JsT, ktére nie wypenity ankiety

GOCZALKOWICE

Rys. 1.17. Rozklad przestrzenny wynikow diagnozy systemu ITS ,,3-Informacja o warunkach ruchu,
przekazywana za poSrednictwem, np. elektronicznych tablic tekstowych i znakéw o zmiennej tresci (VMS)
" wedlug JST

Zrédto: dane zaktualizowane na 2016r.; wykorzystane opracowanie: Karon G., Sobota A., Mateusiak P., Analiza
stanu istniejgcego systemow transportowych w aglomeracji slgskiej, w kontekscie ksztattowania komodalnosci
i przepustowosci sieci transportowej w miastach... , Slaski Klaster Transportu Miejskiego, Katowice 2014.
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Diagnoza systemu ITS w Subregionie
Centralnym Wojewédztwa Slaskiego

» 4Informacja o warunkach ruchu,
przekazywana za posrednictwem
np. portali internetowych
i aplikacji mobilnych”

ZKO
IE
\

MIASTEC. '
SLASK
Nows @. B
GORY,
BROSEAWI s

o

DABROWA
GORNICZA

[__| Funkcjonuje

[ |Jestw ograniczonym zakresie
I W najblizszej przysztosci
- W trakcie realizacji

|:| Nie funkcjonuje

[ Nie ma potrzeby stosowania

[___|Nie planuje sig

[ JsT, ktére nie wypelnity ankiety

Rys. 1.18. Rozklad przestrzenny wynikow diagnozy systemu ITS ,,4-Informacja o warunkach ruchu,
przekazywana za poSrednictwem np. portali internetowych i aplikacji mobilnych" wedlug JST

Zrédto: dane zaktualizowane na 2016r.; wykorzystane opracowanie: Karon G., Sobota A., Mateusiak P., Analiza
stanu istniejgcego systemow transportowych w aglomeracji Slgskiej, w kontekscie ksztattowania komodalnosci
i przepustowosci sieci transportowej w miastach... , Slaski Klaster Transportu Miejskiego, Katowice 2014.
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Diagnoza systemu ITS w Su'bregionie
Centralnym Wojewédztwa Slaskiego

» —Naprowadzanie na parkingi poprzez
tablice elektroniczne”
wg JST

o

DABROWA
GORNICZA

* L MIASTECZKO '
SLASKIE
ARNOWSKRI S s
GORY,g
BROSLAW!
3 30BROMAEY

[_] Funkcjonuje
JAWORZNO l:lJest W ograniczonym zakresie
o ' ' I W najblizszej przysztosci
I A ﬂm - Wtrakcie realizacji
% @ |:| Nie funkcjonuje
KOBIOR &%‘ (] Nie ma potrzeby stosowania

[ Nie planuje sig

[ 1 JsT, ktére nle wypelnity anklety

Rys. 1.19. Rozklad przestrzenny wynikow diagnozy systemu ITS ,,5 - Naprowadzanie na parkingi poprzez
tablice elektroniczne'" wedlug JST

Zrédto: dane zaktualizowane na 2016r.; wykorzystane opracowanie: Karon G., Sobota A., Mateusiak P., Analiza
stanu istniejgcego systemow transportowych w aglomeracji slgskiej, w kontekscie ksztaftowania komodalnosci
i przepustowosci sieci transportowej w miastach... , Slaski Klaster Transportu Miejskiego, Katowice 2014.

82 |Strona



Centrum Badan i Transferu Wiedzy Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach

Diagnoza systemu ITS w Subregionie
Centralnym Wojewodztwa Slaskiego

» 0—Nadzor przestrzegania przepisow
w ruchu drogowym (pomiar predkosci,
wjazd na czerwonym $wietle,
przekroczenie dopuszezalpej masy”

MIASTECZKO '
SLASKIE
RNOWSKE 4 oD
GORY. |

[__| Funkcjonuje

.:|Jest W ograniczonym zakresie
- W najblizszej przysziosci
- W trakcie realizagji

[ |Nie funkcjonuje

[[___] Nie ma potrzeby stosowania

[ |Nie planuje sig

1 JsT, ktére nie wypenity ankiety

GOCZALKOWICE

Rys. 1.20. Rozklad przestrzenny wynikéw diagnozy systemu ITS ,,6 - Nadzor przestrzegania przepisow w
ruchu drogowym (pomiar predkosci, wjazd na czerwonym Swietle, przekroczenie dopuszczalnej masy"
wedlug JST

Zrédto: dane zaktualizowane na 2016r.; wykorzystane opracowanie: Karon G., Sobota A., Mateusiak P., Analiza
stanu istniejgcego systemow transportowych w aglomeracji Slgskiej, w kontekscie ksztattowania komodalnosci
i przepustowosci sieci transportowej w miastach... , Slaski Klaster Transportu Miejskiego, Katowice 2014.
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Diagnoza systemu ITS w Surbregionie
Centralnym Wojewodztwa Slaskiego

» /—Monitoring ruchu i wykrywanie
zdarzen poprzez automatyczna

analize obrazu”

wg JST

" MIASTECZKO
SLASKIE
RNQWS s
3 BOBRO'

[_] Funkcjonuje

l:|Jest W ograniczonym zakresie
I W najblizszej przysztosci
- W trakcie realizagji

ﬁ [_| Nie funkcjonuje
& : [ Nie ma potrzeby stosowania
[_]Nie planuje sie

PAWE OW] @
\ [ JST, ktore nie wypelnity ankiety

Rys. 1.21. Rozklad przestrzenny wynikow diagnozy systemu ITS ,,7 - Monitoring ruchu i wykrywanie
zdarzen poprzez automatyczna analiz¢ obrazu" wedlug JST

Zrédto: dane zaktualizowane na 2016r.; wykorzystane opracowanie: Karon G., Sobota A., Mateusiak P., Analiza
stanu istniejgcego systemow transportowych w aglomeracji Slgskiej, w kontekscie ksztattowania komodalnosci
i przepustowosci sieci transportowej w miastach... , Slaski Klaster Transportu Miejskiego, Katowice 2014.
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Diagnoza systemu ITS w Subregionie
Centralnym Wojewodztwa Slaskiego

» 8 — Dynamiczna informacja
przystankowa na tablicach

elektronicznych”

wg JST

MIASTECZKO i

SLASK

] Funkcjonuje

.:|Jest w ograniczonym zakresie
I W najblizszej przysztosci
- Wrakcie realizacji

[ ]Nie funkcjonuje

[ Nie ma potrzeby stosowania

[_]Nie planuje si¢

E
(1 JST, ktore nie wypeknity ankiety

GOCZALKOWICE

Rys. 1.22. Rozklad przestrzenny wynikow diagnozy systemu ITS ,,8 - Dynamiczna informacja przystankowa
na tablicach elektronicznych o prognozowanym czasie odjazdu pojazdéw transportu publicznego" wedlug

JST
Zrédto: dane zaktualizowane na 2016r.; wykorzystane opracowanie: Karon G., Sobota A., Mateusiak P., Analiza

stanu istniejgcego systemow transportowych w aglomeracji slgskiej, w kontekscie ksztattowania komodalnosci
i przepustowosci sieci transportowej w miastach... , Slaski Klaster Transportu Miejskiego, Katowice 2014.
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Diagnoza systemu ITS w Su’bregionie
Centralnym Wojewo6dztwa Slaskiego

»I9—Nadzor ruchu transportu publicznego
(lokalizacja pojazdow, odchylenia w
kursowaniu wzgledem rozkladu jazdy)”
wg JST

MIASTECZKO
SLASKIE
ARNOWSKIE oaroTE

1 GORY,j
%- RY,

ZnB i
_RUDA ™
SLASKA

m

o

DABROWA
GORNICZA

] Funkcjonuje

I:|Jest w ograniczonym zakresie
I W najblizszej przysztosci
- Wtrakcie realizacji

[ Nie funkcjonuje

[ Nie ma potrzeby stosowania

[ Nieplanuje sie

GOCZALKOWICE [ JST, ktére nie wypelnity ankiety

Rys. 1.23. Rozklad przestrzenny wynikow diagnozy systemu ITS ,,9 - Nadzor ruchu transportu publicznego
(lokalizacja pojazdow, odchylenia w kursowaniu wzgledem rozkladu jazdy" wedlug JST

Zrédto: dane zaktualizowane na 2016r.; wykorzystane opracowanie: Karon G., Sobota A., Mateusiak P., Analiza
stanu istniejgcego systemow transportowych w aglomeracji slgskiej, w kontekscie ksztaftowania komodalnosci
i przepustowosci sieci transportowej w miastach... , Slaski Klaster Transportu Miejskiego, Katowice 2014.
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Diagnoza systemu ITS w Surbregionie
Centralnym Wojewodztwa Slaskiego

»» 10-Pobieranie oplat za przejazd droga,
za korzystanie z transportu publicznego, za
parkowanie”

" 4| MIASTECZKO '
SLASKIE
RNOWSKIB™ ™\
GORY,g _

DABROWA
GORNICZA

RUDA
SLASKA

[__] Funkcjonuje

l:|Jest W ograniczonym zakresie
- W najblizszej przysziosci
- W trakcie realizacji

|:| Nie funkcjonuje

[[___] Nie ma potrzeby stosowania

[___|Nie planuje sie

1 JsT, ktére nie wypenity ankiety

GOCZALKOWICE

Rys. 1.24. Rozklad przestrzenny wynikow diagnozy systemu ITS ,,10 - Pobieranie oplat za przejazd droga,
korzystanie z transportu publicznego, parkowanie" wedlug JST

Zrodto: dane zaktualizowane na 2016r.; wykorzystane opracowanie: Karon G., Sobota A., Mateusiak P., Analiza
stanu istniejgcego systemow transportowych w aglomeracji slgskiej, w kontekscie ksztaftowania komodalnosci
i przepustowosci sieci transportowej w miastach... , Slaski Klaster Transportu Miejskiego, Katowice 2014.
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Diagnoza systemu ITS w Subregionie
Centralnym Wojewddztwa Slaskiego

»11-Centrum zarzadzania ruchem
drogowym”
wg JST
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l:|Jest w ograniczonym zakresie
I W najblizszej przysztosci
- Wtrakcie realizacji

|:| Nie funkcjonuje

|:| Nie ma potrzeby stosowania

[[__]Nie planuje sie

[ JST, ktore nie wypetnity ankiety

GOCZALKOWICE

Rys. 1.25. Rozklad przestrzenny wynikéw diagnozy systemu ITS ,,11 - Centrum zarzadzania ruchem
drogowym" wedlug JST

Zrédto: dane zaktualizowane na 2016r.; wykorzystane opracowanie: Karon G., Sobota A., Mateusiak P., Analiza
stanu istniejgcego systemow transportowych w aglomeracji slgskiej, w kontekscie ksztaftowania komodalnosci
i przepustowosci sieci transportowej w miastach... , Slaski Klaster Transportu Miejskiego, Katowice 2014.
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Diagnoza systemu ITS w Subregionie
Centralnym Wojewé6dztwa Slaskiego
»12-Monitoring poziomu zanieczyszczen”
wg JST
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1 JsT, ktore nie wypekity ankiety

GOCZAL KOWICE

Rys. 1.26. Rozklad przestrzenny wynikéw diagnozy systemu ITS ,,12 - Monitoring poziomu zanieczyszczen"
wedlug JST

Zrédto: dane zaktualizowane na 2016r.; wykorzystane opracowanie: Karon G., Sobota A., Mateusiak P., Analiza
stanu istniejgcego systemow transportowych w aglomeracji slgskiej, w kontekscie ksztattowania komodalnosci
i przepustowosci sieci transportowej w miastach... , Slaski Klaster Transportu Miejskiego, Katowice 2014.
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Tabela 21. Diagnoza stanu ITS dokonana przez JST w Subregionie Centralnym
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Zrodto: Opracowanie wilasne oraz Karon G., Sobota A., Mateusiak P., Analiza stanu istniejgcego systemow
transportowych w aglomeracji Slgskiej, w kontekscie ksztaltowania komodalnosci i przepustowosci sieci
transportowej w miastach... , Slaski Klaster Transportu Miejskiego, Katowice 2014.

Przedstawione wyniki ogolne — wartosci zbiorcze dla wszystkich JST — obrazujg znaczne
zroéznicowanie 1 brak spdjnoSci przestrzennej oraz systemowej rozwigzan ITS w gminach
Subregionu Centralnego, zarowno dla stanu obecnego, jak rowniez dla zamierzen na najblizsza

przysztos$¢ (5 lat). Jest to w duzej mierze uwarunkowane zréznicowaniem lokalnych potrzeb
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stosowania ITS w poszczegdlnych gminach, wynikajacym ze stopnia ich wzajemnej spdjnosci
(aglomeracji).

Wyniki ogdlne potwierdzajg rowniez koniecznos$¢ prowadzania zindywidualizowanych i
szczegbtowych badan, zwigzanych z identyfikacja potrzeb okreslonych rozwigzan
systemowych ITS w poszczegdlnych gminach, a szczeg6lnie z uwzglednieniem ich wzajemne;j
aglomeracji. Jest to szczegolnie istotne w Subregionie Centralnym, w ktorym znajduje si¢
obszar o szczegolnym charakterze strukturalnym — konurbacja gornoslaska.

Nalezy pamigtaé, ze identyfikacji potrzeb w zakresie ITS dokonywaty samodzielnie
poszczegolne JST, co z jednej strony pozwala zatozy¢, ze ocena wykonana zostata
z uwzglednieniem znajomosci lokalnej specyfiki, a z drugiej strony nie wykluczony jest
rowniez brak do§wiadczenia w sporzadzaniu takich diagnoz, przez osoby wypetiajace ankiety
— szczegolnie biorgc pod uwage mozliwosci integracji systemowej 1 obszarowej ustug ITS dla

duzych aglomeracji i ich otoczenia.
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1.3.4. OBCIAZENIE SIECI DROGOWE]

W 2009 r. w Aglomeracji Gérnoslaskiej przeprowadzono badania dotyczace postrzegania
przez kierowcow i pasazerow warunkow ruchu w sieci transportowej, w konteks$cie ptynnosci
ruchul’. Okreslenie ,,ptynnoé¢ ruchu” w jezyku potocznym jest czesto uzywane przez
kierowcow, pozostatych uzytkownikoéw systeméow transportowych (mieszkancow), pojawia si¢
réwniez w mediach i1 prasie. Przecigtny mieszkaniec posluguje si¢ rodwniez terminami
»hatezenie ruchu”, ,korek”, ,tlok”, ,zator”, ,ruch ptynny” 1w wyjatkowych przypadkach
»kongestia”.

Badania postrzegania warunkéw ruchu miejskiego w konteks$cie ptynnosci ruchu
przeprowadzone zostaly na przetomie marca i kwietnia 2009 roku w$réd mieszkancoéw 13 miast
Aglomeracji Goérnoslaskiej (Bgdzin, Bytom, Chorzow, Czeladz, Dabrowa Gornicza, Gliwice,
Katowice, Mystowice, Ruda Sle}ska, Siemianowice Slqskie, Sosnowiec, Swi@tochlowice,
Zabrze). Respondentami byli mieszkancy przemieszczajacy si¢ samochodem osobowym.
Sposrod catej proby (2742 respondentéw) do dalszej analizy wybrano tylko odpowiedzi oséb,
ktore korzystaja z samochodu co najmniej 4 dni w tygodniu (nie sa to osoby korzystajace z
samochodu sporadycznie a raczej regularnie). Dodatkowo po odrzuceniu odpowiedzi btednych
i niepetnych otrzymano ok. 650 ankiet'®,

W rozktadzie odpowiedzi (rys. 1.7) mozna zauwazy¢, ze najwigkszy udziat (prawie 35%)
ma odpowiedz: b) Mozliwos¢ jazdy po miescie z predkosciq, z ktorq jezdzq inni kierowcy, ale
majgc pewnosé, ze nie bedg tworzyly sie korki uliczne. Jednak znamiennym jest wysoKi i
praktycznie jednakowy udziat odpowiedzi: a) MozZliwos¢ jazdy po miescie z dowolnie wybrang
przez siebie predkoscig (w ramach obowigzujgcych ograniczen) — prawie 25% i d) Mozliwosé
jazdy z malg predkoscig (nawet dopuszczalne sq drobne korki uliczne), ale wazne, aby jazda

byta ciggta - bez zatrzyman., 26%.

7Sobota A., Karon G.: Postrzeganie warunkéw ruchu miejskiego — ptynno$¢ ruchu — wyniki badan ankietowych.
Zeszyty Naukowo-Techniczne SITK o/Krakéw. Zeszyt 148, Krakdw 2009.
18Sobota A., Karon G.: Postrzeganie warunkow ruchu miejskiego — ptynno$¢ ruchu — wyniki badan ankietowych.
Zeszyty Naukowo-Techniczne SITK o/Krakéw. Zeszyt 148, Krakéw 2009.
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Rys. 1.27. Rozklad odpowiedzi na pytanie: ,,Jak Pan(i) postrzega tak popularne obecnie pojecie ptynnosci
ruchu?

Zroédlo: Sobota A., Karon G., Postrzeganie warunkow ruchu miejskiego — plynnosé ruchu — wyniki badan
ankietowych, Zeszyty Naukowo-Techniczne SITK o/Krakow. Zeszyt 148, Krakow 20009.

O ile odpowiedZz a) mozna przypisa¢ do warunkéw ruchu swobodnego przy matej
gestosci 1 malym natezeniu, to odpowiedz d) dotyczy stanu niepozadanego ze wzgledu na
ptynno$¢ i swobodg ruchu — ruchu wymuszonego z mata predkoscia w kolumnie z mozliwoscia
wystepowania drobnych zatoréw. Stosunkowo duza czes$¢ kierowcow (26%) przyzwyczaita si¢
juz do kongestii, jako codziennej sytuacji ipostrzega ptynnos$¢ jako w ogole mozliwosé
poruszania si¢ w kolumnie (w ,,ruchomej kolejce”). Moze to réwniez opisywac sytuacje ,,jazdy
na zamek” (,,na suwak”, ,,na zaktadke™), ktorg coraz czesciej ustalajg co bardziej $wiadomi
kierowcy dostosowujac swoja predko$¢ na pasie konczacym si¢ zamknigciem do predkosci
pojazdow poruszajacych si¢ w kolumnie na pasie czynnym. Tym samym nastgpuje eliminacja
zaburzen powodowanych przy zwezeniu przez kierowcow wiaczajacych sie na czoto kolumny.

Najczgsciej postrzeganymi przyczynami zaktocen (rys. 1.28) sa przyczyny
sklasyfikowane jako ruchowe — prawie 47% odpowiedzi a) duze natezenie ruchu,
nieprzestrzeganie przepisow drogowych przez innych kierowcéw. W drugiej kolejnosci
wybierano odpowiedZz roboty drogowe (26%) zaklasyfikowane do grupy przyczyn
zaplanowanych. Losowe zdarzenia drogowe (wypadki, awarie $wiatel) wskazywane byty
w 12% przypadkoéw, a zaklocenia z grupy atmosferycznych to tylko 6,4% odpowiedzi.

Wyniki badan wskazuja, ze ruch plynny jest postrzegany przez 26% uzytkownikow
transportu indywidualnego jako w ogdle mozliwos$¢ poruszania si¢ w sieci objetej kongestia.
Mozna zaryzykowaé stwierdzenie, ze kierowcy przyzwyczaili si¢ juz do ruchu w kolejkach.

Ponadto takie okreslanie ruchu ptynnego moze by¢ zwigzane z tym, iz kierowcy postrzegaja
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zaktdcenia jako przejsciowe trudnosci, ktore kiedys ustang. Wskazuje na to rowniez duzy, 26%
udzial grupy zaktocen zaplanowanych (odpowiedz roboty drogowe na pytanie dotyczace
gléwnej przyczyny zaktdcen). Jednoczesnie podobny udziat (25%) ma odpowiedz a) mozliwosé
jazdy po miescie z dowolnie wybrang przez siebie predkosciq (w ramach obowigzujgcych
ograniczen). Ze wzgledu na minimalng roznice (1%) pomigdzy odpowiedziami a i d mozna

moéwié o ruchu plynnym swobodnym oraz ruchu ptynnym wymuszonym.

duze natgzenie ruchu, nieprzestrzeganie
przepizdyvy drogowych przez innych
Kierowcdyy

46.7

roznego rodzaju losowe zdarzenia drogowe
—tj. weypadki, avwarie Swistet

silne opady deszczu, Sniegu, oesta mota itp.

roboty drogovwe

inne jakie
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Rozklad procentowy odpowiedzi [%]

Rys. 1.28. Rozklad odpowiedzi na pytanie dotyczace przyczyn powstawania zaklécen w ruchu plynnym
Zrédlo: Sobota A., Karon G., Postrzeganie warunkéw ruchu miejskiego — plynnosé ruchu — wyniki badan
ankietowych, Zeszyty Naukowo-Techniczne SITK o/Krakéw. Zeszyt 148, Krakow 2009.

Z ostatniego Generalnego Pomiaru Ruchu przeprowadzonego w 2015 roku, przez
Generalng Dyrekcje Drég Krajowych 1 Autostrad, wynika, ze wojewodztwo S$laskie
charakteryzuje si¢ zaréwno najwickszym natezeniem ruchu na drogach krajowych, jak
I najwigkszym wzrostem ruchu w ciagu ostatnich pieciu lat. W 2015 r. natgzenie na drogach
regionu wyniosto ok. 20 tys. pojazdow/dobe i byto wyzsze od $redniej krajowej 0 prawie 80%.
Na drugiej pozycji w kraju plasuje si¢ wojewodztwo matopolskie z natezeniem wysokosci ok.
14,5 tys. pojazdow/dobe. W odniesieniu do roku 2010 ruch na drogach w regionie wzrdst o
21% (w tym samym okresie tempo wzrostu dla Polski zostato oszacowane na poziomie 14%).
Ponadto na zlecenie Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Slaskiego zostato
przeprowadzone w 2015 roku badanie pn. ,,Zorganizowanie i przeprowadzenie pomiarow
ruchu na sieci drog wojewodzkich w wojewodztwie slgskim w 2015 roku wraz z dokonaniem
wybranych obliczen i analiz”. Wyniki zawierajg informacje na temat $redniego dobowego
ruchu pojazdéw (SDR) dla catej sieci drég wojewoddzkich, dla ktorych zarzadeg drogi jest

Zarzad Wojewddztwa Slaskiego (poza miastami na prawach powiatu) wraz ze struktura
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rodzajowa pojazdow oraz mape przedstawiajaca SDR na ww. sieci drég wojewodzkich jak
rowniez na sieci drog krajowych dla ktorych zarzadca jest Generalna Dyrekcja Drog Krajowych
1 Autostrad Oddzial Katowice.

Na rysunkach 1.29 — 1.32 zamieszczono rozktad potokow ruchu w wojewoddztwie $laskim

1 na obszarze metropolii gérnoslaskiej w roku 2015.

105|Strona



Centrum Badan i Transferu Wiedzy Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach

1:200 000

LEGENDA

POMIARY RUCHU NA SIECT DROG WOIEWODZKICH (POZA MIASTAMI NA PRAWACH POWIATU)
W WOJEWODZTWIE SLASKIM W 2015 ROKU

Rys. 1.29. SDR 2015 - $redniodobowy ruch na drogach krajowych i wojewédzkich w wojewédztwie $laskim
Zrodto: http://bip.slaskie.pl/index.php?grupa=40&id=79504&id_menu=245
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Rys. 1.30. SDR 2015 - sredniodobowy ruch na drogach krajowych i wojewodzkich - obszar Aglomeracji
Gornoslaskiej w wojewodztwie $laskim
Zrodto: http://bip.slaskie.pl/index.php?grupa=40&id=79504&id_menu=245

RZEBINIA
i Krzeszowice

. .+ CZECHOWICR
© DZIEDZICE

CIESZYN

Rys. 1.31. SDR 2015 - $§redniodobowy ruch na drogach krajowych i wojewédzkich - obszar Aglomeracji
C}érno-élaskiej w wojewodztwie Slaskim oraz aglomeracja krakowska.
Zrodto: Transprojekt-Warszawa dla GDDKIA.
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Na niektérych odeinkach drog krajowych natezenie ruchu charakteryzuje si¢ szczeg6lng
intensywno$cia. Naleza do nich:

- S86 - Sosnowiec — Katowice (6,6 km) ponad 112,2 tys. pojazdéw/dobe (wartos¢

najwyzsza w kraju),

— A4 - Katowice (3,6 km) ok. 101,8 tys. pojazdow/dobg,

— A4 - Wezel Ruda Slaska — Wezet Chorzow (16 km) ok. 61,6 tys. pojazdow/dobe,

- S86/DK94 Bedzin — Sosnowiec (2,4 km) ok. 52,6 tys. pojazdow/dobe,

— A4 Chorzow — Katowice (4,6 km) ok. 56,78 tys. pojazdéw/dobe.

Sa to odcinki przebiegajace przez centrum Metropolii Gorno$laskiej i tworzace podstawe
jej systemu transportu drogowego.

Przepustowos$¢ sieci transportowe] to pojecie uogolnione, poniewaz przepustowosc
dotyczy formalnie elementow sieci transportowej. Dla sieci drogowo-ulicznej sg to m.in.
skrzyzowania oraz odcinki drég i ulic. Dopiero po obliczeniu przepustowosci tych elementow
1 poréwnaniu z wielkoscia potokéw ruchu, mozna wyznaczy¢ stopien obcigzenia, rezerwe
przepustowosci oraz oceni¢ warunki ruchu poprzez podanie poziomu swobody ruchu PSR - na
podstawie strat czasu oraz ograniczenia swobody wykonywania manewrow (m.in.
przyspieszanie, wyprzedzania, zmiany pasa ruchu). W ten sposob dla ciagow skrzyzowan
I odcinkow w sieci transportowej mozna zidentyfikowaé elementy przecigzone, nazywane
rowniez "waskimi gardtami" w sieci. Wérod wielu roznych klasyfikacji, takich miejsc mozna
rowniez mowi¢ o "waskich gardtach", w ktoérych wystepuja zaktocenia ruchu spowodowane
zalamaniem jego ptynnos$ci - objawiajacym si¢ naglym spowolnieniem ruchu i tworzeniem si¢
kolejek pojazdow. Takie lokalne ograniczenia przepustowosci LOP moga by¢ spowodowane
nagla zmiang przekroju drogi (np. zamknigcie jednego z paso6w ruchu spowodowane pracami
remontowymi lub zdarzeniem drogowym) albo naglymi zmianami gestosci ruchu w wyniku
czestych zmian toru jazdy wielu pojazdow (wyprzedzanie, zmiana pasa ruchu, wigczanie si¢ do
ruchu) na zbyt krotkim odcinku i przy duzym natezeniu ruchu.

Jednym z wielu waskich gardet uktadu komunikacyjnego aglomeracji gornoslaskiej jest
odcinek przeplatania, znajdujacy si¢ w Katowicach za wylotem z tunelu pod rondem im. gen.
Jerzego Zigtka, w kierunku wschodnim, na wysokosci osiedla Gwiazdy. Odcinek ten stanowi
fragment Drogowej Trasy Srednicowej (DTS, w ciggu DK 79). W bliskim sasiedztwie
rozpatrywanego odcinka DTS odnotowano w GPR 2015 najwyzsze w Polsce wartosci
sredniego dobowego nat¢zenia ruchu (SDR): dla przekroju DK86 Katowice — Sosnowiec

zarejestrowano wartos¢ SDR=112 212 P/dobe, natomiast dla przekroju autostrady A4 (wezet
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Murckowska) zarejestrowano wartos¢ SDR=100 983 P/dobe. Ocena warunkow ruchu®® wraz z
ilustracja narastajagcego zatloczenia na pasach odcinka przeplatania, ktorego skutkiem sa
zdarzenia drogowe, przedstawiona zostala na rysunku. O ile w godzinach pozaszczytowych
ruch na odcinku utrzymuje si¢ w stanach: swobodnym i czgsciowo wymuszonym (PSR A, B i
C), o tyle podczas godzin szczytowych, a szczegdlnie w szczycie popotudniowym (wynika to
z nasilonego wowczas ruchu wylotowego z Katowic) wystepuje przekroczenie przepustowosé
odcinka (PSR E i F). Gwaltowne manewry kierowcow podczas zmiany paséw ruchu powodujg
znaczne zagrozenie w ruchu, co czasami moze konczy¢ si¢ wypadkiem lub kolizja. Powoduje
to dalsze wydluzenie czasu zablokowania odcinka, zwicksza zasieg zatoru oraz wywoluje
utrudnienia dojazdu stuzb ratunkowych do miejsca zdarzenia. Na warunki ruchu, oprocz
zaktocen wywolanych lokalnym przekraczaniem przepustowosci omawianego odcinka
przeplatania, maja rowniez wplyw zaburzenia ptynnosci ruchu w wezle Bagienna tuz za
odcinkiem przeplatania. Sg to zatory spowodowane zdarzeniami drogowymi i remontami na
odcinku drogi ekspresowej S86, na ktdérym, jak wezesniej wspomniano, wystepuje najwigksze
w Polsce nat¢zenie ruchu. Nie bez znaczenia jest rowniez wielkos¢ potokow doptywajacych do
wezla z kierunkow: Bielsko Biata, Cieszyn (przez wezet Murckowski) oraz autostrady z A4 (z
Krakowa iz Wroctawia). Powstajace wowczas zaklocenia tamuja odplyw pojazdow
z omawianego odcinka przeplatania. W czasie popoludniowego szczytu komunikacyjnego
wystepujg rowniez znaczne nat¢zenia ruchu pojazdow na wlotach odcinka przeplatania
pojazdéw. Tworza si¢ woéwczas kolejki pojazdow siegajace kolejnych skrzyzowan oraz
znajdujacego si¢ 600 m wczesniej tunelu pod rondem (tunel jest wtedy zamykany). Tworzace
si¢ kolejki oddziatuja na warunki ruchu na wezesniejszych skrzyzowaniach ulic (m.in. 1 Maja
— Graniczna, Krasinskiego — Graniczna). W przypadku dluzej utrzymujacych si¢ zatorow,
Z powodu incydentéw drogowych, powstaja zaktocenia potokdw na wjezdzie z ulicy Sokolskiej
oraz z ulicy Grundmana (czyli jeszcze przed tunelem pod rondem im. gen. Jerzego Zigtka).
Syntetyczne zestawienie zidentyfikowanych problemoéw (przyczyn i skutkdw)
dotyczacych mobilnosci miejskiej, w otoczeniu waskiego gardta uktadu komunikacyjnego
aglomeracji gornoslgskiej — analizowany odcinek przeplatania w ciggu Drogowej Trasy
Srednicowej w Katowicach — przedstawiono na rysunkach 1.32 i 1.34. Mape przedstawiajaca
stopien wykorzystania przepustowosci sieci transportowej drogowo-ulicznej w aglomeracji

gornoslaskiej zamieszczono na rysunku 1.35, na ktérym kolorami zaznaczono przedziaty: (0-

19 G. Karon, Transpor: w logistycznym taricuchu dostaw a zattoczenie komunikacyjne miast i aglomeracji (w) K.
Kowalska, S. Markusik (red.), Sprawnos$¢ i efektywnos$¢ zarzadzania tancuchem dostaw, Wydawca WSB,
Dabrowa Gérnicza 2011.
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74)%, (75-99)% 1 powyzej 100% wykorzystania przepustowo$ci przez potoki ruchu

drogowego.

LEGENDA

WYCZERPANIE PRZEPUSTOWOSCI
PRZEKROJU WG STRUKTURY KIERUNKOWE)

100% i wigce]
0d 75% do 99%

od 0 do 74%

Rys. 1.32. Wyczerpanie przepustowosci ukladu drogowego Metropolii "'Silesia’ — fragment sieci Katowic,

stan na 2008
Zrodto: Strategia Rozwoju Gornoslgsko-Zaglebiowskiej Metropolii "Silesia" do 2025 r. Gérnos$laski Zwiazek Metropolitalny, Katowice,
Styczen 2010 r.
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Rys. 1.33. Ocena warunkéw ruchu w jednym z waskich gardel ukladu komunikacyjnego aglomeracji
gornoslaskiej (odcinek przeplatania w ciagu Drogowej Trasy Srednicowej w Katowicach)

Zrédto: G. Karon, D. Wnuk, Modelowanie mikrosymulacyjne na potrzeby logistyki miejskiej — wagskie gardio
W aglomeracji gornoslgskiej, Logistyka 3/2014, Wydawnictwo ILiM w Poznaniu, Poznan 2014, s.2754-2763.
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Rys. 1.34. Problemy mobilnosci miejskiej w otoczeniu jednego z waskich gardel ukladu komunikacyjnego

Aglomeracji Gérnoslaskiej - odcinek przeplatania w ciagu Drogowej Trasy Srednicowej w Katowicach

Zrodto: G. Karon

D. Wnuk, Modelowanie mikrosymulacyjne na potrzeby logistyki miejskiej — wgskie gardio

]

2763.

W aglomeracji gérnosigskiej, Logistyka 3/2014, Wydawnictwo ILiM w Poznaniu, Poznan 2014, s.2754
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WYCZERPANIL PREIPUSTOWOSCI
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Kotowice, wrzesien 2008 roku

PPU

Rys. 1.35. Wyczerpanie przepustowos¢ ukladu drogowego Metropolii "Silesia" w stanie istniejacym
Zrodto: Strategia Rozwoju Gornoslgsko-Zaglebiowskiej Metropolii "Silesia" do 2025 r,. Gornoslaski Zwiazek Metropolitalny, Katowice,
Styczen 2010 r.
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W wykazie zidentyfikowanych waskich gardel w wojewodztwie $laskim?® wyrdznione
zostaty ponadto nastepujace dzialania zwigzane z likwidacja waskich gardet:

—  droga 11, Tarnowskie Gory, budowa obwodnicy,

—  droga 40, Pyskowice, przebudowa wiaduktu kolejowego,

- droga 44, Bierun, budowa obwodnicy w ramach drogi S1,

—  droga 78, Poreba, Zawiercie, Kroczyce, budowa obwodnic,

- droga 408, So$nicowice, budowa obwodnicy,

- droga 789, Wozniki, budowa obwodnicy,

- droga 913, Ozarowice, przebudowa drogi na odcinku od drogi S1 do skrzyzowania
z ul. Pitsudskiego w Pyrzowicach,

—  droga 913, Mierzecice, budowa odcinka drogi S1,

- droga 933, Pawtowice, budowa obwodnicy,

- droga 933, Pszczyna, budowa drogi 933 po nowym $ladzie (Droga Regionalna
Pszczyna - Raciborz),

- droga 935, Pszczyna, budowa pdéinocnej obwodnicy.

1.4. WNIOSKI DLA DALSZYCH PRAC PLANISTYCZNYCH ZWIAZANYCH Z PLANEM
ZROWNOWAZONE]J MOBILNOSCI MIEJSKIE]

Whioski diagnostyczne dla dalszych prac planistycznych przedstawiono zgodnie
Z przyjetym ukladem diagnozy obejmujacym:

- regionalne uwarunkowania zewngtrzne,

- regionalne czynniki transportowe,

—  funkcjonowanie systemu transportowego w Subregionie Centralnym.

Podstawa do specyfikacji uwarunkowan zewngtrznych byta identyfikacja obecnej
sytuacji  spoteczno-gospodarczej wojewodztwa $laskiego. Przyjeto trzy wymiary
uwarunkowan: spoteczny, gospodarczy i $rodowiskowy. W kazdym z nich okre§lono
zasadnicze tendencje wplywajace na rozwoj transportu w regionie, w tym transportu

miejskiego. Wyniki analizy przedstawiono w tabeli 1.22.

2Djagnoza Systemu Transportu Wojew6dztwa Slgskiego, Wydziat Planowania Strategicznego i Przestrzennego
Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Slaskiego, Katowice, czerwiec 2013.
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1.

Uwarunkowania
spoteczne

zjawisko
depopulacji

spadek natgzenia ruchu na drogach

Zatacznik nr 1 do uchwaty nr 25/2016 Walnego
Zebrania Cztonkéw Zwigzku Gmin i Powiatéw
Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego z dnia 24 listopada 2016 r.

spadek popytu na transport

tak, miasta sg obszarami
koncentracji popytu i
intensywnego ruchu
drogowego

starzenie si¢

potrzeba zintensyfikowania dziatan

tak, miasta oferuja ustugi

spoleczenstwa w zakresie oferty przewozowej, tak publicznego transportu
aby transport nie byt czynnikiem zbiorowego
wykluczajacym, lecz przyczyniat
sie do zwigkszenia mobilnosci
ludzie w wieku poprodukcyjnym
koncentracja potrzeba rozwoju systeméw przyspieszenie procesow tak, wszystkie podane
ludnosci w transportu obstugujacych duze zageszczania ruchu zjawiska maja wpltyw na

aglomeracjach

potoki ruchu

zjawisko kongestii obejmujace
coraz wigksze obszary aglomeracji
pogarszajace si¢ warunki ruchu
transportu zbiorowego i
indywidualnego

transport miejski

niski poziom korzystniejszy rozktad podrozy w zmniejszenie mobilnosci tak, wszystkie podane
aktywnosci czasie mieszkancow regionu skutkujace zjawiska maja wpltyw na
ekonomicznej ,mniejszym popytem, co prowadzi transport miejski
mieszkancoOw do gorszego wykorzystania

niski poziom potencjatu transportowego

wskaznika

zatrudnienia

niska stopa utrzymywanie si¢ popytu na wystepowanie Szczytow tak, problemy z

bezrobocia transport 0sob w skali doby na przewozowych wymiarowaniem elementéw

mato zmieniajacym si¢ poziomie

charakteryzujacych si¢ duzym
natezeniem ruchu i potrzebami
przewozowymi w transporcie
zbiorowym

miejskich systemow
transportowych

codzienne migracje
wahadtowe ludnosci

koniecznos$¢ statego
uatrakcyjniania oferty
przewozowej

tak, mozliwo$¢
przygotowania oferty
przewozowej publicznego
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zwigzane z pracg i
edukacja

mozliwos¢ ksztattowania
zachowan komunikacyjnych
mieszkancow realizujacych
podréze w motywacjach: dom-
praca-dom, dom-nauka-dom

transportu zbiorowego
zgodnej z oczekiwaniami
transportu, co moze
przyczynic¢ si¢ do wzrostu
liczny pasazeréw transportu
zbiorowego

rosngce dochody
gospodarstw
domowych

zmiana preferencji i zachowan
komunikacyjnych ludnosci
przejawiajaca si¢ zwigkszeniem
liczby podrézy realizowanych
zmotoryzowanym transportem
indywidualnym

tak, dalsze uzaleznianie
funkcjonowania miast i
zycia mieszkancoéw od

samochodu osobowego

duza liczba
studentéw

wzrost potrzeb na ustugi
publicznego transportu zbiorowego
o réznym zasiggu

zjawisko sezonowosci potrzeb

tak, dostosowanie oferty
ustug przewozowych do
potrzeb specyficznej grupy
uzytkownikéw

2.

Uwarunkowania
gospodarcze

silny o$rodek
produkcyjny

utrzymywanie si¢ zapotrzebowania
na ustugi transportowe

rozwoj systemow logistycznych i
transportu jako jednego z ich
kluczowych podsystemow

nieekologiczny podziat zadan
przewozowych w transporcie
towarow

ucigzliwo$¢ ruchu srodkow
drogowego transportu
cigzarowego obstugujacych
potrzeby przewozowe gospodarki

tak, konieczno$¢
efektywnych rozwiagzan w
zakresie obstugi potrzeb
przewozowych w
transporcie towaréw na
obszarze miast i aglomeracji

atrakcyjny region
inwestycyjny

koniecznos$¢ poprawy jakosci
infrastruktury transportowej
poprzez rozwoj jej nowoczesnych
sktadnikow (autostrady, drogi
ekspresowe, centra przesiadkowe,
porty lotnicze, rewitalizacja
szlakow kolejowych, koleje duzych
predkos$ci, zmodernizowane linie
tramwajowe, rozwigzania ITS)

tak, kreowanie
nowoczesnych systemow
transportu miejskiego

wysoka warto$é
PKB

generowanie zréznicowanych
potrzeb przewozowych przez
ozywiong dziatalno$¢ gospodarcza

tak, doskonalenie
funkcjonujacych systemow
transportowych poprzez
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wysoka warto$¢
dodana brutto
wysoki udziat ushug
w tworzeniu PKB

wykorzystanie potozenia regionu
(korytarz TEN-T)

lepsze ich dostosowanie do
zglaszanych potrzeb
transportowych

rozwoj
inteligentnych
specjalizacji regionu
i gospodarki opartej

perspektywa zastosowan w
transporcie innowacyjnych
rozwigzan (ITS, nowoczesny tabor)

tak, mozliwo$¢
modernizacji
funkcjonujacych systemow
transportu miejskiego dzigki

na wiedzy zastosowaniu ITS oraz
nowoczesnego taboru

niewystarczajace - ograniczenie mozliwosci tak, mozliwosci realizacji
dochody dofinansowania publicznego zadan whasnych w zakresie
samorzadow transportu zbiorowego transportu przez samorzady
terytorialnych niedostateczny poziom $rodkow terytorialne

finansowych na inwestycje,

modernizacje i remonty

infrastruktury transportoweyj i

taboru przewozowego

3. Uwarunkowania procesy - potrzeba rozwoju przestrzennego tak, konieczno$¢ integracji

srodowiskowe

suburbanizacji

infrastruktury i oferty
przewozowej spowodowana
rozlewaniem si¢ miast, rozwojem
zabudowy podmiejskiej oraz
zmiang modelu zycia
mieszkancow

mozliwo$¢ braku efektywnosci
wykorzystania potencjatu

rozwigzan transportowych i
gospodarki przestrzennej
powigkszanie si¢ obszaru
rozproszonego popytu
wymagajacego
specyficznych systemow
obstugi transportowe;j

transportowego
defragmentacja mniejsze zapotrzebowanie na - tak, potrzeba koordynacji
przestrzeni infrastrukture transportu dzigki transportu i gospodarki
wiekszej uzytecznosci i bardziej przestrzennej
jednorodnemu oddziatywaniu
przestrzeni
uzytkowanie - duzy udzial gruntow -
gruntéw zabudowanych i zurbanizowanych
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oraz lasow utrudnia lokalizacjg
nowej infrastruktury o znaczeniu
regionalnym i krajowym

zrdznicowanie
uksztaltowania
terenu

zréznicowanie uksztattowania
terenu wojewddztwa, szczeg6lnie
w potudniowowschodniej jego
czgsci, ogranicza mozliwosci
trasowania nowych drdg
transportowych oraz utrudnia ruch
W porze zimowej

na terenach pogérniczych
wystgpowanie antropogenicznej
degradacji powierzchni wymaga
przy budowie infrastruktury
zastosowania drozszych
technologii

tak, wysokie koszty
inwestycji na terenach
goérniczych w miastach i
aglomeracjach

Zrodto: opracowanie wilasne.
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Zatgcznik nr 1 do uchwaty nr 25/2016 Walnego
Zebrania Cztonkéw Zwigzku Gmin i Powiatéw
Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego z dnia 24 listopada 2016 r.

Analiza regionalnych czynnikow transportowych pozwolita na wskazanie nast¢pujacych

elementéw majacych wplyw na ksztattowanie zrownowazonej mobilnosci w Subregionie

Centralnym:

wysoka dostgpno$¢ transportowa wojewodztwa tym samym Subregionu
Centralnego, w uktadzie krajowym oraz mi¢dzynarodowym przektada si¢ na
wysokg intensywno$¢ ruchu kotowego — o0sobowego i towarowego, w tym
wystepowanie potokOw ruchu tranzytowego,

wysoka gesto$¢, uktad infrastruktury drogowej wojewodztwa $laskiego oraz jego
przepustowos$¢ wptywa na zachowania komunikacyjne mieszkancéw zwigkszajac
konkurencyjno$¢ transportu samochodowego wzgledem zbiorowego,

negatywnym skutkiem dost¢pnosci transportu drogowego jest wysokie natezenie
ruchu, ktory szczegdlnie intensyfikuje si¢ w obrebie metropolii gérnoslaskie;j,
warto$¢ wskaznika motoryzacji indywidualnej na obszarze wojewddztwa §laskiego
znajduje si¢ w silnym trendzie wzrostowym, tendencja ta jest wtasciwa takze dla
Subregionu Centralnego,

gléwne potoki ruchu w ramach kolejowych przewozow uzyteczno$ci publicznej
realizowane sg w uktadzie §rednicowym na trasie Gliwice — Katowice — Sosnowiec,
obecno$¢ portu lotniczego MPL Katowice w Pyrzowicach oraz terminalu
przetadunkowego w Stawkowie, wptywa wraz z ich rozwojem na zwigkszenie
zapotrzebowania na transport pasazerski i towarowy na obszarze Subregionu

Centralnego.

W oparciu o przedstawione uwarunkowania zewngtrzne oraz przeprowadzong diagnoze

obejmujgcg analize: infrastruktury, systemu publicznego transportu zbiorowego, rozwigzan ITS

oraz obcigzenia sieci drogowej na obszarze Subregionu Centralnego okre§lono najwazniejsze

wnioski dla procesu programowania zrbwnowazonej mobilnos$ci:

1.

Parametry ilo$ciowe oraz jakoSciowe sieci drogowej stanowig czynnik zwigkszajacy

atrakcyjnos$¢ transportu samochodowego, co przektada si¢ na intensyfikacj¢ potokow

ruchu. W tym kontekscie nalezy podejmowac dziatania stuzace poprawie bezpieczenstwa

ruchu drogowego oraz zmierzajace do uspokojenia ruchu na obszarach centralnych miast.

W systemie transportu rowerowego dominujg drogi o charakterze rekreacyjnym, niewiele

jest odcinkéw realizujacych funkcje transportowe. Nalezy wigc zwigkszac udziat drog o

przeznaczeniu transportowym, tak aby realizowane na nich przemieszczenia odbywaty

si¢ do miejsc nauki i pracy, czyli do realizacji potrzeb obligatoryjnych.
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Projektujac 1 modernizujagc  ciggi rowerowe nalezy unika¢ skrzyzowan
jednopoziomowych z drogami kotowymi, odpowiednio je oznaczy¢ lub wprowadzic¢
sygnalizacje swietlne, szczegdlnie w przypadkach drog o wysokim natgzeniu ruchu, gdzie
w strukturze rodzajowej pojazdow wystepuje znaczaca liczba samochodow cigzarowych.
W przypadku towarzyszenia ruchu drogowego, niezwykle wazne jest zastosowanie
odpowiednich narzedzi i urzadzen z zakresu inzynierii ruchu, ktére oddzielaja w sposob
bezpieczny ruch rowerowy od drogowego lub budowanie wydzielonych $ciezek.

Dla istniejgcych lub nowo budowanych drog rowerowych o charakterze transportowym,
konieczne jest w tej sferze wytyczanie tras o zmieniajacym si¢ krajobrazie oraz
wyposazania ich w elementy matej architektury, tak aby przejazd nie byl monotonny.
Nalezy zapewni¢ od$niezanie tras rowerowych aby pokaza¢ mieszkancom, ze w okresach
zimowych rowniez mozna przemieszczaé si¢ na rowerach, natomiast wybudowane drogi
rowerowe nalezy wyposaza¢ w udogodnienia takie jak: rowerowe stacje pompowania
opon, systemy wizualizacji ilo$ci rowerzystoOw na trasie, zapewnienie w wystarczajacej
ilosci miejsc parkingowych (np. proporcjonalnie do ilosci klientow, mieszkancow) dla
rowerdow przy centrach handlowych, dworcach, urzedach, szkotach.

Cze$¢ ciggdw pieszych nie jest dostosowana do potrzeb 0sob o ograniczonej sprawnosci,
nalezy podejmowaé dziatania majace na celu stworzenie przyjaznej i atrakcyjnej dla
pieszych przestrzeni miejskiej.

Organizacja transportu publicznego na terenie subregionu realizowana jest przede
wszystkim przez KZK GOP w Katowicach, MZKP w Tarnowskich Gorach, MZK
w Tychach, MZDiM w Jaworznie oraz Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Slaskiego,
co determinuje problem integracji taryfowej, ktorej brak moze zniechecal cze$é
mieszkancow do korzystania z transportu zbiorowego.

Zasieg linii organizatorow transportu pokrywa znaczng cze$¢ obszaru subregionu, nalezy
jednak podejmowac dziatania integracyjne w postaci budowy centrow przesiadkowych
oraz parkingéw park&ride.

Odsetek taboru autobusowego niskopodiogowego obstugujacego subregion jest dosyc
wysoki, nalezy jednak dazy¢ do catkowitego wycofania pojazdéw z wysoka podtoga.

W strukturze taborowej dominujg autobusy o napegdzie konwencjonalnym, pojazdy
hybrydowe, elektryczne i gazowe stanowia marginalne znaczenie. Pojazdy o napedzie
spalinowym w wigkszo$ci spetniajg normy Euro 4 (i mniej). Konieczne jest zatem
wyrownywanie rozni¢, w szczegdlnosSci przy wykorzystaniu paliw alternatywnych,

takich jak sprezony lub skroplony gaz ziemny, pojazdy hybrydowe oraz elektryczne.
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Roéznice wystepuja rowniez w wyposazeniu pojazdow — brak jest m.in. jednolitego
systemu dynamicznej informacji pasazerskiej — liczba i poziom stosowanych rozwigzan
jest rozny. Dlatego tez nalezy na poziomie subregionu okresli¢ pozadany standard
wyposazenia pojazdow. W przypadku komunikacji tramwajowej konieczna jest szybka
wymiana taboru — w strukturze taboru tramwajowego wigkszo$¢ stanowig wagony serii
105N, dlatego majac na uwadze wygode¢ pasazeroOw o ograniczonej sprawnosci ruchowej
lub oso6b z wozkami dzieciecymi nalezy wspiera¢ dziatania operatoroOw transportu
tramwajowego w zakresie systematycznej modernizacji i jednostek taborowych oraz
zakupu nowych wagonéw niskopodtogowych.

Z punktu widzenia procesu réwnowazenia mobilnosci niezbedny jest rozwoj
nowoczesnej infrastruktury transportowej i kolejowej (w tym budowe nowych odcinkoéw
oraz modernizacj¢ juz istniejacej sieci).

Na obszarze subregionu brakuje kompleksowych rozwigzan ITS, a wdrozone projekty
posiadajg charakter wyspowy. Nalezy podja¢ starania nad wdrozeniem kompleksowych

systemoOw obszarowego sterowania ruchem.
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2. ANALIZA DOKUMENTOW STRATEGICZNYCH DOTYCZACYCH KSZTALTOWANIA

ROZWOJU SYSTEMU TRANSPORTOWEGO SUBREGIONU CENTRALNEGO

2.1. WSPOLNOTOWE  UWARUNKOWANIA KREOWANIA  ZROWNOWAZONE]
MOBILNOSCI MIEJSKIE]

Europa 2020 — Strategia na rzecz inteligentnego i zrownowaionego roiwoju
spriyjajgcemu wlgczeniu spotecznemu?' jest dokumentem strategicznym wyznaczajacym
dhlugookresowg wizje rozwoju Unii Europejskiej do roku 2020. Wizja zogniskowana jest na
trzech priorytetach:

- inteligentnym rozwoju, skoncentrowanym na innowacjach i rozwoju gospodarki

opartej na wiedzy,

- rozwoju zrownowazonym, opartym na gospodarce efektywnie korzystajgcej

Z zasobow, przyjaznej Srodowisku i bardziej konkurencyjne;,

- wspieraniu gospodarki charakteryzujacej si¢ wysokim poziomem zatrudnienia

| zapewniajacej spojnos¢ gospodarcza, spoteczng i terytorialng.

Problematyka transportu i mobilnosci miejskiej] w sposob bezposredni poruszana jest
w ramach dziatah na rzecz zréwnowazonego rozwoju. W dokumencie zidentyfikowano siedem
inicjatyw przewodnich, z ktorych projekt pt. ,,Europa efektywnie korzystajgca z zasobow”
koncentruje si¢ na uniezaleznieniu wzrostu gospodarczego od poziomu wykorzystania
zasobow. Efekt ten ma zosta¢ osiggniety za sprawg: ograniczenia emisji dwutlenku wegla,
wykorzystania odnawialnych zrédet energii, promowania dzialan na rzecz wzrostu
efektywnosci energetycznej oraz modernizacji transportu. W obszarze transportu postuluje si¢:

—  koordynacj¢ projektow infrastrukturalnych w ramach sieci bazowej UE,

- wdrazanie inteligentnych systeméw transportowych,

- szczegbdlng koncentracje na problemie rozwoju systemu transportu w miastach,

ktore sg zrodtami duzego zaggszczenia ruchu i emisji zanieczyszczen.

Zielona Ksigga — W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie?> Kreuje nowe
podejscie do mobilnosci miejskiej, polegajace na optymalizacji wykorzystania réznych
srodkow transportu i tworzenie dogodnych warunkéw do realizacji podrdzy multimodalnych z

wykorzystaniem roéznych systemow transportu zbiorowego (kolej, metro, autobus, takséwka)

2l Europa 2020 — Strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju sprzyjajgcego wilgczeniu
spolecznemu, Komunikat Komisji Europejskiej KOM (2010) 2020, Bruksela 2010.

22 Zielona Ksigga — W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie, Komisja Wspolnot Europejskich KOM (2007)
551, Bruksela 2007.
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oraz transportu indywidualnego. W dokumencie przedstawiono pi¢¢ gltdéwnych wyzwan
dotyczacych transportu w miastach:

— zwigkszenie pltynnos$ci ruchu w miastach,

— problemy ekologiczne wynikajace z dominacji napgeddéw spalinowych,

— implementacja inteligentnych systemdw transportowych,

— poprawa dostepnos$ci transportu zbiorowego,

— wazrost niezawodnosci 1 bezpieczenstwa transportu miejskiego.

W dokumencie stwierdzono, ze mobilnos¢ jest jednym z waznych czynnikow
wplywajacych na rozwoj gospodarczy miast, poziom zycia ich mieszkancéw oraz otaczajace
ich warunki naturalne. Jednym =z najczgéciej wskazywanych probleméw systemu
transportowego w miastach jest narastajgca kongestia drogowa. W celu zwigkszenia ptynnosci
ruchu w miastach nalezy podejmowac¢ starania ukierunkowane na wzrost atrakcyjnos$ci
alternatywnych form przemieszczania, w szczegolnosci transportu zbiorowego, rowerowego i
przemieszczen pieszych. Zadaniem wladz miejskich w mys$l dokumentu jest takze
propagowanie podrozy multimodalnych oraz zagospodarowanie przestrzeni na niezbedna
infrastrukture. Waznym elementem polityki miejskiej jest takze wdrazanie inteligentnych
systemow transportowych, ktorych zastosowanie wptywa na wzrost przepustowosci uktadu
drogowego bez jego fizycznej rozbudowy.

W Zielonej Ksigdze wskazano, ze podstawowe problemy ekologiczne miast wynikajg
z przewagi stosowania silnikéw spalinowych. Transport jest jednym z sektoréw, w ktorych
kontrola emisji CO: jest najtrudniejsza. Wtadze miejskie majac na uwadze ograniczenie
negatywnego wplywu na $rodowisko naturalne, powinny koncentrowa¢ swoje dzialania na
stopniowym ograniczeniu komunikacji indywidualnej. W grupie dziatan rekomendowanych w
tym zakresie znalazly si¢: ograniczenie wjazdu samochodéw osobowych i cigzarowych do
centrdw miast, promowanie tzw. ecodrivingu oraz dziatania inwestycyjne w zakresie zakupu
nowego, innowacyjnego taboru transportu zbiorowego. Wskazano takze na koniecznos¢
rozbudowy, remontu i modernizacji ekologicznego transportu miejskiego, w tym: trolejbuséw,
tramwajow, metra i kolei podmiejskiej.

Istotnym aspektem rownowazenia mobilnosci miejskiej jest takze wdrazanie
inteligentnych systemow transportowych. Systemy te pozwalaja na gromadzenie danych
dotyczacych ruchu drogowego i reagowanie w czasie rzeczywistym, na zaistniale problemy.

Waznym problemem spotecznym i demograficznym jest intensyfikacja procesu starzenia
si¢ spoleczenstwa. W aspekcie systemu transportowego proces ten wpltywa na wzrost wymagan

pasazeréw w stosunku do transportu zbiorowego, szczegélnie w zakresie jego dostepnosci.
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Osoby o ograniczonej sprawnosci oraz osoby starsze zglaszaja swoje potrzeby chociazby w
zakresie przejrzystej informacji pasazerskiej oraz niskopodlogowego taboru. Problem
dostepnosci wskazywany jest takze przez mieszkancow o niskich dochodach — wtadze miasta
powinny mie¢ na uwadze spoleczng uzytecznos¢ tego systemu i swiadomo$¢ koniecznosci
zaangazowania §rodkéw publicznych w jego finansowanie

W grupie najczgsciej podnoszonych postulatow transportowych znajduja si¢ takze
niezawodnos$¢ transportu zbiorowego oraz bezpieczenstwo pasazerow. W zakresie poprawy
systemu transportowego pod katem jego niezawodnosci istotne sg wdrozenia inteligentnych
systemow transportowych, w tym rozwigzan w zakresie zarzadzania ruchem oraz dynamicznej
informacji pasazerskiej. W kontekscie poprawy bezpieczenstwa nalezy uwzglednia¢ natomiast
kwestie behawioralne oraz dziatania zwigzane z rozwojem bezpiecznej infrastruktury oraz
innowacyjnych pojazddow.

Biata Ksigga — Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie
do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu® jest dokumentem
zawierajgcym opracowane urz¢dowo propozycje odnoszace si¢ do polityki transportowej Unii
Europejskiej. Prezentuje katalog konkretnych propozycji i srodkéw, ktorych realizacja stuzy
urzeczywistnieniu  zadan traktatowych Wspolnoty w dziedzinie transportu. Wizja
konkurencyjnego i zrownowazonego systemu transportowego w odniesieniu do miast,
podkresla waznos$¢ ekologicznego transportu miejskiego 1 zwraca uwage na priorytetowe
znaczenie transportu dla jakosci podrozy w relacjach do i z pracy. W tym zakresie Biata Ksigega
postuluje:

- »przejscie na bardziej ekologiczny transport w miastach utatwiaja nizsze

wymagania w odniesieniu do zasiggu pojazdow 1 wyzsza gestos¢ zaludnienia.
Transport publiczny jest szeroko dostepny. Mozliwe jest rtOwniez przemieszczanie
si¢ pieszo lub rowerem. Zatory, zta jako$¢ powietrza 1 hatas sg najwickszymi
problemami w miastach. Transport miejski odpowiada za ok. jedng czwartg emisji
CO2. Stopniowa eliminacja pojazdéw o nape¢dzie konwencjonalnym z miast
W znacznym stopniu przyczyni si¢ do ograniczenia zaleznos$ci od ropy, emisji
gazow cieplarnianych, zanieczyszczenia lokalnego powietrza i zanieczyszczenia
halasem. Towarzyszy¢ temu procesowi musi rozwdj stosownej infrastruktury

uzupehiania paliwa/tadowania nowych pojazdow,

ZBiata Ksiega — Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Komisja Europejska KOM (2011) 144, Bruksela 2011.
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zastosowanie na szerszg skale transportu zbiorowego w potaczeniu z minimalnymi
zobowigzaniami w zakresie ustug publicznych pozwoli na zwigkszenie
zageszezenia 1 czestotliwosci ustug, tym samym podnoszac popularnos$¢ srodkow
transportu publicznego. Zarzadzanie zapotrzebowaniem i zagospodarowanie
przestrzenne moga przyczyni¢ si¢ do ograniczenia ruchu. Tworzenie lepszych
warunkéw do chodzenia pieszo i jazdy na rowerze powinno stanowi¢ integralng
cze$¢ projektowania miejskiej mobilnosci i infrastruktury,

nalezy zacheca¢ do stosowania mniejszych, lzejszych 1  bardziej
wyspecjalizowanych pojazdow pasazerskich. Duze floty autobuséw miejskich,
takséwek 1 samochoddéw dostawczych szczegdlnie nadaja si¢ do wprowadzenia
alternatywnych napedow 1 paliw. Mogloby to wnies¢ znaczacy wkiad
W ograniczanie intensywnosci emisji transportu miejskiego, jednoczes$nie
przygotowujac podtoze dla nowych technologii i mozliwo$¢ wczesnego
wprowadzenia na rynek. Wprowadzenie optat drogowych i zniesienie nierownego
opodatkowania moglyby rowniez wptynag¢ na szersze korzystanie z transportu
publicznego oraz stopniowe wprowadzenie napedow alternatywnych,
zmniejszenie o potowe liczby samochodow o napedzie konwencjonalnym
w transporcie miejskim do 2030 r., eliminacja ich z miast do 2050 r.,

w konteks$cie miejskim dla ograniczenia zatordw 1 emisji niezbedna jest strategia
laczona obejmujgca planowanie przestrzenne, systemy cen, wydajne ustugi
transportu  publicznego, infrastruktur¢ dla niezmotoryzowanych $rodkéw
transportu oraz tadowania ekologicznych pojazdéw/uzupetniania paliwa. Miasta
powyzej pewnej wielko$ci nalezy zachg¢ca¢ do opracowania planéw mobilnosci
miejskiej, ktore obejma wszystkie powyzsze elementy. Plany mobilno$ci miejskiej
powinny by¢ w pelni uzgodnione z zintegrowanymi planami rozwoju obszarow
miejskich. Niezbedne bedzie wprowadzenie ogélnounijnych ram zapewniajacych
interoperacyjno$¢ systeméw optat za korzystanie z drog mig¢dzymiastowych
I miejskich,

poprawe jako$ci transportu miejskiego dla o0sOb starszych, pasazeréw
0 ograniczone]j zdolnosci poruszania si¢ i niepetnosprawnych, rodzin z dzieémi,
w tym wigksza dostepnos¢ infrastruktury,

propagowanie zintegrowanej mobilnosci miejskiej, opracowanie zasad poboru
i optat dla uzytkownikoéw droég w miastach, projektowanie i wdrazanie systemow

ograniczenia dostepu,
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- wdrozenie innowacyjnych technologii przeksztatcajacych systemy transportu

miejskiego w nowoczesne, wydajne, bezpieczne i przyjazne dla uzytkownika,

- promowanie zachowan zgodnych z zasadami zrownowazonego rozwoju

wykorzystujgcych innowacyjne wzorce mobilnos$ci.

Komunikat Komisji Europejskiej — Plan dzialania na rzecz mobilnosci w miastach®
wskazuje krotko- i $rednioterminowe dziatania praktyczne podejmujace w  sposob
zintegrowany problemy réwnowazenia mobilnosci w miastach. Proponowane dziatania
zogniskowane sg na szesciu nastepujacych zagadnieniach:

- wspieranie zintegrowanej polityki,

—  uwzglednienie dobra obywateli,

- bardziej ekologiczny transport miejski,

— wzmocnienie finansowania,

—  dzielenie si¢ doswiadczeniem i wiedza,

- optymalizacja mobilno$ci w miastach.

W dokumencie podkresla si¢ role zintegrowanego podej$cia do rozwigzywania
probleméw miejskich systemow transportowych, ktore sg niezwykle ztozone. W konsekwencji
zaleca si¢ opracowanie i wdrozenie planéow dotyczacych mobilnosci miejskiej, zgodnej z
zasadami zréwnowazonego rozwoju. Transport miejski, zorganizowany zgodnie z ideg
zrbwnowazonego rozwoju moze wydatnie wpltynag¢ na poprawe jakosci Srodowiska.
Zauwazalna jest zatem synergia pomiedzy polityka dotyczaca zdrowia publicznego oraz
miejska polityka transportowa. Istotny jest takze wymiar spoleczny zréwnowazonej
mobilnosci, ktéra w tym zakresie powinna by¢ ukierunkowana na: respektowanie praw
pasazeroOw, poprawe dostepnosci transportowej (szczegélnie dla o0sob o ograniczonej
sprawnos$ci) oraz poprawe jakosci informacji pasazerskiej. Transport publiczny powinien
rozwijac si¢ takze w kierunku ograniczenia presji na sSrodowisko naturalne, szczegdlnie poprzez
rozwdj ekologicznych pojazdow. W komunikacie, podniesiony zostat takze problem
optymalizacji mobilno$ci w miastach. W tym zakresie, szczegodlnie podnosi si¢ konieczno$¢

optymalizacji logistyki transportowej na obszarach miejskich oraz wdrozenie ITS.

24 Komunikat Komisji Europejskiej do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regiondw Plan dziatania na rzecz mobilnosci w miastach, KOM (2009) 490, Bruksela
20009.
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Komunikat Komisji Europejskiej — ,, Wspdlne dgienie do osiggnigcia konkurencyjnej
i zasobooszczednej mobilnosci w miastach”? ma na celu zintensyfikowanie wsparcia dla miast
w zakresie podejmowania wyzwan zwigzanych z mobilnoscig. Zdaniem Komisji Europejskiej
konieczna jest zasadnicza zmiana w podej$ciu do mobilno$ci w miastach ukierunkowana na
realizacje gltownego celu jakim jest stworzenie konkurencyjnego i zasobooszczednego
europejskiego systemu transportowego. Realizacja systemowych dziatan na rzecz
zrobwnowazonej mobilnosci wymaga wspolpracy podmiotow publicznych na wszystkich
szczeblach wladzy oraz zaangazowania sektora prywatnego. Wspolpraca ta, powinna by¢
zogniskowana na nast¢pujacych obszarach (zgodnie z zapisami Bialej Ksiggi):

- logistyka miejska (np. poprzez utworzenie platform wspotpracy, wymiany danych
i informacji dla wszystkich uczestnikow tfancuchow logistyki miejskiej),

- inteligentne regulacja dotyczace dostepu do miast 1 systemy optat drogowych
(wdrozenie oraz ocena przepisOw w sprawie systemow oplat za korzystanie z drog
miejskich),

—  skoordynowane stosowanie miejskich inteligentnych systemow transportowych
(utworzenie interpretacyjnych baz danych o transporcie multimodalnym
zawierajacych informacje o mobilno$ci w miastach),

- bezpieczenstwo ruchu drogowego w miastach (gromadzenie danych dotyczacych
bezpieczenstwa ruchu drogowego o mozliwie najwyzszym poziomie

szczegotowosci).

2.2. DOKUMENTY STRATEGICZNE NA SZCZEBLU KRAJOWYM

Dtugookresowa Strategia Rozwoju Kraju, Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci?®

wytycza 9 celow strategicznych, ktdrych osiagnigcie pozwoli zrealizowa¢ sformutowang
w dokumencie wizje rozwoju kraju, ukierunkowang na stworzenie konkurencyjnej
| innowacyjnej gospodarki do 2030 roku. W grupie celéw strategicznych znajdujg sie takze
szerokie odwotania do problematyki rozwoju systemu transportowego (Cel 9 — Zwigkszenie
dostgpnosci terytorialnej poprzez utworzenie zrownowazonego, Spojnego i przyjaznego

uzytkownikom systemu transportowego). Szczegbdlny nacisk potozony zostal na kwestie

% Komunikat Komisji Europejskiej do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regiondow ,,Wspolne dgzenie do osiggniecia konkurencyjnej i zasobooszczednej
mobilnosci w miastach”, KOM (2013) 913, Bruksela 2013.

®Dlgookresowa Strategia Rozwoju Kraju, Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci, Ministerstwo Administracji
i Cyfryzacji, Warszawa 2013, Dz. U. z 2009 r., Nr 84, poz. 712, z p6zn. zm.
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zwigzane nie tylko z samym wymiarem infrastrukturalnym transportu, ale na procesie

efektywnego zarzadzania tym systemem. W ramach omawianego celu strategicznego

wyznaczono nast¢pujace kierunki interwencji:

sprawna modernizacja, rozbudowa i budowa zintegrowanego systemu
transportowego,

zmiana sposobu organizacji i zarzadzania systemem transportowym,

poprawa bezpieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego,

udroznienie obszaréw miejskich i metropolitalnych.

Problematyka zrownowazonej mobilnosci miejskiej w znacznej mierze jest poruszana

W postulacie udrozniania obszaréw miejskich 1 metropolitalnych, czego wyraz stanowig

przytaczane w dokumencie nastepujace rodzaje dziatan:

modyfikacja uktadu drogowego miast, w szczegdlnosci: budowa obwodnic duzych
o$rodkéw miejskich, ukierunkowanie zmian na kwestie bezpieczenstwa ruchu
drogowego, w tym dzialania na rzecz uspokojenia ruchu na drogach
przechodzacych przez miasta 1 mata miejscowosci,

wykorzystanie innowacyjnych metod zarzadzania ruchem i sterowania ruchem
w miastach,

uwzglednienie w dokumentach planistycznych obszaréw zarezerwowanych dla
rozwoju systemu transportowego,

poprawa plynnosci ruchu drogowego poprzez wspieranie rozwoju alternatywnych
dla transportu samochodowego form przemieszczania, szczegolnie poprzez rozwoj
transportu zbiorowego, integracje systemow taryfowych oraz podnoszenie jakosci

oferty transportu publicznego.

Kluczem do pomysinej realizacji celu strategicznego zakladajacego zréwnowazony

rozwoj transportu, a w konsekwencji zrdwnowazong mobilnos¢ jest koordynacja wielu dziatan,

w szczegolnosci z wykorzystaniem inteligentnych systemow transportowych. Waznym

aspektem tego procesu sg takze dzialania na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego

skoncentrowane na problemie niechronionych uczestnikach ruchu drogowego.

Koncepcja Zagospodarowania Przestrzennego Kraju 2030%’ wskazuje, ze strategicznym

celem polityki zagospodarowania przestrzennego do roku 2030 jest efektywne wykorzystanie

przestrzeni kraju i jej terytorialnie zroznicowanych potencjatow rozwojowych dla osiggnigcia

ogolnych celow rozwojowych — konkurencyjnosci, zwiekszenia zatrudnienia, sprawnosci

2’Koncepcja Zagospodarowania Przestrzennego Kraju 2030, Monitor Polski z 2012 r., poz. 252.
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funkcjonowania panstwa oraz spojnosci w wymiarze spotecznym, gospodarczym
I terytorialnym. Droga realizacji tego celu jest koncentracja dzialan na szesciu, wzajemnie
komplementarnych obszarach tematycznych:
- podwyzszaniu konkurencyjnos$ci osrodkow miejskich,
—  promowaniu integracji funkcjonalnej wspierajacej spojno$¢ wewnetrzng
| terytorialne rOwnowazenie rozwoju kraju,
- poprawie dostepnosci terytorialne;,
- ksztattowaniu struktur przestrzennych z uwzglednieniem walorow krajobrazowych
kraju oraz srodowiska naturalnego,
—  zwigkszeniu odpornosci struktury przestrzennej na zagrozenia naturalne,
- przywrdceniu i utrwaleniu tadu spotecznego.
W grupie proponowanych kierunkow dziatan polityki przestrzennej, w konteks$cie

kreowania zrbwnowazonej mobilno$ci nalezy wymieni¢ nastgpujace dziatania:

integracj¢ obszar6w funkcjonalnych glownych osrodkow miejskich,

- zwigkszenie dostepnosci transportowej wewnatrz regionow,

—  zmniejszenie zewngtrznych kosztow transportu, w tym kosztow srodowiskowych,

—  popraw¢ dostgpnosci obszardw funkcjonalnych z preferencja dla rozwoju

transportu publicznego,

- utworzenie zintegrowanego, multimodalnego systemu transportowego (szczegoélnie

w odniesieniu do aglomeracji miejskich).

Zapisy KPZK 2030 jasno wskazuja dziatania, ktére z punktu widzenia polityki
przestrzennej wptyng na rownowazenie mobilno$ci miejskiej. W odniesieniu do obszarow
metropolitalnych gléwne dziatania powinny zostaé zogniskowane na: tworzeniu
multimodalnych  systemow transportowych, systemow zarzadzania ruchem oraz
zintegrowanym planowaniu przestrzennym obszarow funkcjonalnych miast. W dokumencie
wskazano na bardzo wazng rolg transportu zbiorowego w zakresie ksztaltowania
zrownowazonej mobilnosci. SzczegoOlnie istotna jest zatem integracja systemow transportu
publicznego w skali miasta oraz jego obszaru funkcjonalnego i1 regionu oraz ciagle
doskonalenie transportu zbiorowego i dostosowanie do potrzeb spoteczenstwa. Koncepcja
wskazuje takze, ze z punktu widzenia poprawy dostgpnosci do osrodkow wojewddzkich nalezy

dazy¢ do rozwoju infrastruktury oraz do unowocze$nienia taboru transportu zbiorowego.
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Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary

wiejskie?® w swoich zamierzeniach strategicznych dazy to tego, aby w 2020 roku polskie

regiony charakteryzowaty si¢ nastepujacymi cechami:

- konkurencyjnos$cig i innowacyjnoscia,

- spojnoscia w wymiarach: gospodarczym, spotecznym i terytorialnym,

—  efektywnoscig i partnerstwem w realizacji celow rozwojowych,

- bezpieczenstwem ekologicznym i1 wysokimi standardami ochrony §rodowiska.

W dokumencie, o$rodki zurbanizowane postrzegane sg jako centra rozwoju regionalnego,

za sprawg ktorych ksztattowana jest pozycja konkurencyjna regionéw. Waznym aspektem

kreowania konkurencyjnosci regiondw jest takze pozycja ich najwiekszych miast w relacjach

krajowych 1 miedzynarodowych. Wspieranie osrodkow miejskich wptywa na postrzeganie

catego regionu. W tabeli przedstawiono cele w uktadzie trzech wymiarow strategii, czyli w

odniesieniu do: regiondw, miast i obszaréw wiejskich.

Tabela 2.1 Cele KSRR w ukladzie trzech wymiarow: regiony-miasta-obszary wiejskie

Cel 1l
KONKURENCYJNOSC

Zwigkszanie dostgpnosci
komunikacyjnej wewnatrz

regionéw — jeden z
gtownych czynnikow
rozprzestrzeniania
procesOw rozwojowych
Tworzenie warunkow do
absorpcji innowacji

Zasoby ludzkie

Kapitat intelektualny i
spoteczny

Wykorzystanie i
wzmacnianie specjalizacji
regionalnych

Klastry

Wzmacnianie miast
subregionalnych

Tworzenie warunkéw
przyjaznych dla
inwestoréw i

Wzmacnianie obszaréw

funkcjonalnych
wszystkich osrodkow
wojewodzkich

Warszawa — osrodek
stoleczny

Tworzenie warunkow do
rozprzestrzeniania
proceséw rozwojowych
na cale regiony

Rozw¢j 1 uzupetnianie
funkcji metropolitalnych

Wspomaganie procesow
urbanizacyjnych

Poprawa potaczen
mi¢dzy o$rodkami
wojewodzkimi

Integrowanie
funkcjonalnych obszaréw
miejskich Wspieranie
rozwoju i znaczenia
miast subregionalnych

Tworzenie warunkdéw dla
integracji funkcjonalnej z
miastami - wigczenie
obszar6w wiejskich
otaczajacych miasta w
procesy rozwojowe

Rozwijanie potencjatu
rozwojowego i
absorpcyjnego

obszaréw wiejskich

Zwigkszanie
wykorzystania zasobow
ludzkich —

zwigkszenie mobilnosci
zawodowej i
przestrzennej (w tym
wahadlowej)

Wykorzystanie walorow
srodowiska
przyrodniczego i
dziedzictwa kulturowego

BKrajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary wiejskie, Ministerstwo
Rozwoju Regionalnego, Rada Ministrow, Warszawa 2010, Monitor Polski z 2011r., Nr 36, poz. 75.
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przedsigbiorcow —finanse,
ustugi IOB

Dywersyfikacja i
efektywne

wykorzystanie energii

Innowacyjnos¢—
tworzenie

Nauka
Umigdzynarodowienie

Wspotpraca migdzy
miastami- sieciowanie

Rozwdj miast
powiatowych —lokalnych
osrodkdéw rozwoju

Tworzenie warunkéw do
zwigkszania inwestycji

pozarolniczych

Rozwdj lokalny dla
poprawy jakosci zycia,
atrakcyjnosci
turystyczne;j i
inwestycyjnej

Cel 2 SPOINOSC

Spojnos¢ kraju - regiony
Polski Wschodniej —nadal
najstabiej rozwinigta
cze$¢ kraju

Spojnosc
wewnatrzregionalna
koncentracja na
najbardziej zapdznionych
podregionach

Obszary przygraniczne —
dostepnos$é, rozwoj
wsp0lnej infrastruktury,
integracja gospodarcza i
spoteczna

Wzmacnianie istniejacej
sieci miast, szczegdlnie
w Polsce wschodniej

Restrukturyzacja miast
tracgcych funkcje
gospodarcze

Rewitalizacja —
jednocze$nie
przestrzenna,
gospodarcza i spoteczna

Wzmacnianie sieci
miejskiej Polski
wschodniej

Zapdznione obszary
wiejskie —
restrukturyzacja
spoteczna i gospodarcza i
przestrzenna

Poprawianie dostgpu do
ushug publicznych i ich
jakosci

Zwigkszanie dostepu do
szerokopasmowego
Internetu i e-ustugi

Przeciwdziatanie
wykluczeniu z proceséw
rozwojowych obszarow
skrajnie peryferyjnych

Przeciwdziatanie
zjawiskuwykluczenia
spotecznego, integracja
spoteczna

Cel 3 SPRAWNOSC

Wzmacnianie strategicznego podej$cia na wszystkich szczeblach

Lepsze ukierunkowanie terytorialne srodkow publicznych

Mechanizmy koordynacyjne, w tym zarzadzanie wieloszczeblowe

Budowanie kapitatu spotecznego przez sieci wspolpracy miedzy aktorami polityki

regionalne

Zrédlo: Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego: Regiony, Miasta, Obszary Wiejskie, Rada Ministrow,
Warszawa 2010, s. 152.

W Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego duzy nacisk ktadziony jest na problematyke
integracj¢ przestrzeni funkcjonalnych obszarow miejskich m.in. w zakresie transportu
zbiorowego (infrastruktury, taboru i rozwigzan organizacyjnych). Integracja wewngtrznej
przestrzeni obszaru metropolitalnego moze nastgpi¢ poprzez wprowadzenie odpowiednich
regulacji prawnych 1 organizacyjnych w zakresie integracji dostarczania r6znych uslug

publicznych oraz rozbudowe i wprowadzenie usprawnien z zakresu multimodalnego transportu
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zbiorowego (obejmujacych rézne srodki transportu i elementy infrastruktury, takie jak metro,
kolej, tramwaj i1 autobus, systemy kierowania ruchem, obiekty ,,parkuj i jedz”). Ponadto za
najwiekszy cel uznano zwigkszanie liczby i udziatu pasazerow korzystajacych z transportu
publicznego w najwickszych miastach 1 ich obszarach funkcjonalnych do 2020 r., co ma na celu
zredukowanie kongestii.

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywg do 2030)*°prezentuje
kompleksowe podejscie do zagadnienia rozwoju systemu transportowego, na réznych
szczeblach jego organizacji, obejmujac jego wymiar infrastrukturalny oraz organizacyjny.
Gloéwny cel strategii to zwigkszenie dostgpnosci transportowej oraz poprawa bezpieczenstwa
uczestnikow ruchu oraz efektywnos$ci sektora transportowego. Dwa zidentyfikowane cele
gléwne koncentrujg si¢ na zagadnieniach:

- integracji systemu transportowego,

- usprawnienia funkcjonowania rynkéw i podniesienia efektywnosci systemow

przewozowych.

W zakresie rownowazenia mobilnosci miejskiej w dokumencie wskazano nastepujgce
dzialania:

- rozwijanie i integrowanie systeméw transportu publicznego poprzez tworzenie

multimodalnych weziow przesiadkowych, transportu kolowego i kolejowego,
w celu poprawy wahadtowej mobilnosci przestrzennej na poziomie lokalnym
i regionalnym,

- upowszechnianie nowych form mobilno$ci poprzez: wydzielanie obszaréw
zamieszkania bez dostepu do samochodéw, promowanie wspdlnego podrézowania
oraz ruchu rowerowego 1 pieszego, propagowanie rozwigzan ograniczajacych
popyt na transport indywidualny.

Istotnym dzialaniem wspierajagcym rownowazenie mobilnosci jest poprawa jakosci
transportu zbiorowego. Priorytetem usprawnienia zarzadzania transportem miejskim jest
ograniczenie zjawiska kongestii drogowej w miastach i obszarach metropolitalnych, w skutek
zwiekszenia udziatu transportu publicznego w obstudze potrzeb transportowych mieszkancow.

Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006 — 2025%° za podstawowy cel uznaje
znaczacg poprawe jako$ci systemu transportowego i jego rozbudowe zgodnie z zasadami

zréwnowazonego rozwoju. W dokumencie wskazano takze szes¢ celow szczegodtowych:

PStrategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywg 2030 roku), Ministerstwo Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej, Warszawa 2013, Monitor Polski z 2013, poz. 75.
%0 polityka Transportowa Panstwa na lata 2006 — 2025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2005.
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- Cel 1: Poprawa dostepnosci transportowej i jakosci transportu jako czynnik
poprawy warunkoéw zycia i usuwania barier rozwojowych gospodarki.

- Cel 2: Wspieranie konkurencyjnosci gospodarki polskiej jako kluczowy
instrument rozwoju gospodarczego.

- Cel 3: Poprawa efektywnos$ci funkcjonowania systemu transportowego.

- Cel 4: Integracja systemu transportowego - w ukladzie galeziowym
i terytorialnym.

- Cel 5: Poprawa bezpieczenstwa, prowadzaca do radykalnej redukcji liczby
wypadkow i ograniczenia ich skutkbw oraz — w rozumieniu spotecznym — do
poprawy bezpieczenstwa osobistego uzytkownikoéw transportu i ochrony
tadunkow.

- Cel 6: Ograniczenie negatywnego wptywu transportu na §rodowisko i warunki
zycia.

W zakresie ksztaltowania zrownowazonej mobilnosci miejskiej, nalezy przytoczy¢ trzy

priorytety strategiczne:

- poprawa bezpieczenstwa w transporcie (takze na obszarach zurbanizowanych),

—  poprawa jako$ci transportu w miastach, w tym poprzez poprawienie
konkurencyjnos$ci transportu publicznego wobec indywidualnego oraz poprawe
warunkow realizacji transportu rowerowego i1 przemieszczen pieszych,

- wzrost jakosci 1 konkurencyjnosci transportu zbiorowego na obszarach
metropolitalnych 1 w uktadzie regionalnym, ze szczegdlnym uwzglednieniem
transportu kolejowego.

Opisany uklad dzialan strategicznych, w sposob jednoznaczny charakteryzuje
rébwnowazenie mobilno$ci na obszarach miejskich jako istotny element polityki transportowej
panstwa. W kontekscie rtdwnowazenia mobilnosci na obszarze metropolii gornoslaskiej nalezy
takze podkresli¢ wskazanie na konieczno$¢ promowania i wspomagania w duzych miastach
roli transportu szynowego, w tym kolei i tramwaju, jako podstawowych $rodkow transportu
publicznego. Podobnie jak w przypadku wczesniej przytoczonych dokumentdw strategicznych,
za podstawe procesu rownowazenia mobilno$ci uznaje si¢ wzrost konkurencyjnosci i jakosci
transportu zbiorowego, ze specjalnym uwzglednieniem transportu kolejowego w uktadach
regionalnych i metropolitalnych. W dokumentach tych wskazuje si¢ takze na problem

bezpieczenstwa ruchu drogowego, w szczego6lnosci niechronionych uczestnikow ruchu.
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Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013 — 20203! zostat przyjety w 2013
roku przez Krajowa Rade Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego jako kontynuacja
dotychczasowego programu Gambit 2005. W dokumencie posiane jest systemowe podejscie
do problemu bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktorego celem jest realizacja Wizji ZERO,
zakladajacej calkowite wyeliminowanie $miertelnych wypadkéw na polskich drogach.
Zalozenia programu opieraja si¢ na pigciu filarach: bezpieczny cztowiek, bezpieczne drogi,
bezpieczna predkosé, bezpieczny pojazd oraz ratownictwo 1 opieka powypadkowa. Dokument
zawiera szczegOlowa diagnoze w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego. W grupie dziatan
ukierunkowanych na poprawe¢ bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktéore mozna wdrozy¢ na
poziomie gminy/powiaty w ramach procesu réwnowazenia mobilno$ci miejskiej nalezy
wymienic:

- ksztaltowanie bezpiecznych zachowan uczestnikéw ruchu drogowego,

- ochrong uczestnikow ruchu drogowego,

- rozwoj systemow zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowe;.

Z punktu widzenia strategicznych, jak réwniez instytucjonalnych uwarunkowan rozwoju
zrownowazonej mobilnosci miejskiej na obszarze Subregionu Centralnego nalezy wspomnie¢
takze o projektach dwoch dokumentoéw opracowywanych na szczeblu centralnym:

- Ustawy 0 zwigzku metropolitalnym w wojewoddztwie $laskim,

- Pakietu na Rzecz Czystego Powietrza.

Projekt Ustawy o zwigzku metropolitalnym w wojewodztwie slgskim zaktada powotanie
zwigzku gmin potozonych w wojewodztwie $laskim, ktore zamieszkuje co najmniej 2 min
mieszkancow. Wsrdd zadan zwigzku wymienia si¢:

—  ksztaltowanie tadu przestrzennego,

—  rozwdj obszaru zwiazku,

—  organizacj¢ publicznego transportu zbiorowego,

- wspotdziatania w ustalaniu przebiegu drog krajowych 1 wojewodzkich na obszarze

zwiazku,

—  promocje¢ zwigzku i jego obszaru.

Ze wzgledu na ksztattowanie zrownowazonej mobilnosci miejskiej niezwykle istotne

beda kompetencje potencjalnego zwigzku metropolitalnego w zakresie publicznego transportu

31 Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013 — 2020, Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego, Warszawa 2013.
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zbiorowego. Nowy podmiot stanie si¢ bowiem organizatorem metropolitalnego, publicznego
transportu zbiorowego na swoim obszarze. Rozwigzanie takie moze korzystnie wptynaé
W szczegolnosci na integracje transportu publicznego oraz koordynacj¢ ustug oferowanych
obecnie przez kilku organizatorow publicznego transportu zbiorowego na obszarze metropolii
gornoslaskiej.

Kolejnym dokumentem istotnym z punktu widzenia wdrazania zroéwnowazonej
mobilnosci miejskiej jest opracowywany przez Ministerstwo Energii Pakiet na Rzecz Czystego
Powietrza obejmujacy:

- Krajowe ramy polityki paliw alternatywnych,

— utworzenie Funduszu Niskoemisyjnego Transportu,

—  Plan Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce.

Wskazany pakiet jest rezultatem przyjecia Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2014/94/UE w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych w pazdzierniku 2014 roku.
Zgodnie z przytoczong dyrektywa panstwa czlonkowskie UE s3 zobowigzane do
rozmieszczenia infrastruktury paliw alternatywnych w ustalonych terminach. W kontekscie
rozwoju zroOwnowazonej mobilnosci miejskiej pod pojeciem infrastruktury paliw
alternatywnych rozumie si¢ punkty tankowania gazu ziemnego Oraz punkty ladowania
pojazdow elektrycznych. Krajowe ramy polityki paliw alternatywnych wyznaczajg nast¢pujace
cele dla sektora transportu:

- do roku 2020 (w 32 aglomeracjach, w tym 18 miastach wojewddzkich i 14 miastach

gesto zaludnionych):

o 50 tys. pojazdéw elektrycznych, 6 tys. publicznie dostgpnych punktow
0 normalnej mocy tadowania oraz 400 punktéw o duzej mocy tadowania,

o 3 tys. pojazdow CNG oraz 70 punktow tadowania CNG.

—  do roku 2025 (na terenie catego kraju):

. I mln pojazdow elektrycznych, projekty pilotazowe ladowania statkéw
energia elektryczna,

. 54 tys. pojazdow CNG, dostepnos¢ ustugi bunkrowania LNG w portach, 32
publicznie dostgpne punkty tadowania CNG,

o 3 tys. pojazdow LNG, 14 publicznie dostepnych punktow tadowania LNG.

W  grupie wspomnianych 32 aglomeracji, na terenie ktéorych ma zostaé
zaimplementowany proces rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych znajdujg si¢

nast¢pujgce miasta Subregionu Centralnego: Katowice, Sosnowiec, Gliwice, Zabrze, Bytom,
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Ruda Slaska, Tychy i Dgbrowa Gérnicza. Dokument w obecnym ksztatcie zaktada utworzenie
odpowiedniego instrumentu finansowego, ktérego S$rodki bylyby przeznaczone m.in. na
wsparcie rozwoju infrastruktury na obszarach aglomeracyjnych.

Plan zawiera takze projekt utworzenia Funduszu Niskoemisyjnego Transportu. Jego
wprowadzenie bedzie wynikalo ze zmiany ustawy o biokomponentach i biopaliwach ciektych
z dnia 25 sierpnia 2006 roku. Fundusz niskoemisyjnego transportu bedzie panstwowym
funduszem celowym. Srodki z funduszu beda przeznacza w szczegodlnosci na wsparcie:

—  budowy 1 rozbudowy infrastruktury dla dystrybucji i1 sprzedazy paliw
alternatywnych (CNG, LNG, wodoru) oraz infrastruktury do tadowania pojazdow
energig elektryczna,

— dla producentdw pojazdow napedzanych CNG, LNG, wodorem i energig
elektryczna,

— dlatransportu publicznego w aglomeracjach miejskich,

—  programéw edukacyjnych dot. wykorzystania paliw alternatywnych.

Przedstawione dzialania majg na celu mozliwo$¢ wdrozenia Planu Rozwoju
Elektromobilnosci. Dokument ten zaktada realizacje trzech celow strategicznych:

- stworzenie warunkow dla rozwoju elektromobilnosci Polakow,

- rozwoj przemystu elektromobilnosci,

—  stabilizacja sieci elektroenergetycznej.

Wsrod zapowiedzianych w dokumencie dziatan wykonawczych znajduja si¢ migdzy
innymi: popularyzacja eletromobilno$ci, obowigzek wymiany floty administracji publicznej na
pojazdy elektryczne, obowiazek budowy odpowiedniej infrastruktury tadowania w/przy
budynkach instytucji publicznych, wprowadzenie udogodnien podatkowych dla uzytkownikow

pojazdow elektrycznych.

2.3. DOKUMENTY STRATEGICZNE NA SZCZEBLU REGIONALNYM

Strategia Rozwoju Wojewédztwa Slgskiego ,,Slgskie 2020+”% jest podstawowym
dokumentem strategicznym ksztattujagcym zasady 1 kierunki polityki rozwoju regionalnego
wojewodztwa $laskiego. Problematyka zrownowazonego rozwoju systemu transportowego

zostata poruszona w dwoch sposrod czterech obszarow priorytetowych (C i D). Celem

%2Strategia Rozwoju Wojewddztwa Slgskiego ,, Slgskie 2020+, Uchwata Nr 1V/38/2/2013 Sejmiku Wojewddztwa
Slaskiego z dnia 1 lipca 2013 r., Katowice 2013.
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strategicznym obszaru priorytetowego C jest tworzenie atrakcyjnej i funkcjonalnej przestrzeni
wojewodztwa §laskiego. W zakresie ksztaltowania zrbwnowazonej mobilno$ci mozna wskazaé
nast¢pujace kierunki dziatan (przypisane do celu operacyjnego C.2. — Zintegrowany rozwoj
osrodkow roinej rangi ).

— poprawe powigzan transportowych w skutek rozbudowy i modernizacji
infrastruktury transportowej wzmacniajacej zwiazki funkcjonalne i przestrzenne
W tym m.in.: budowe¢ obwodnic miejscowosci,

— wsparcie rozwoju zintegrowanego, zréwnowazonego 1 niskoemisyjnego
transportu, w szczego6lnosci transportu publicznego,

— wsparcie tworzenia systemOw transportu zbiorowego, obejmujacych uktad
metropolitalny, aglomeracje i ich bezposrednie otoczenie funkcjonalne, lokalne
os$rodki wzrostu oraz obszary wiejskie.

W dokumencie wskazuje si¢ konkretne rozwigzania majace poprawi¢ atrakcyjnos¢
I konkurencyjno$¢ transportu zbiorowego, w tym m.in.: rozwdj sieci transportu kolejowego
| szynowego, rozbudowe systemu park&ride, implementacja systemOow sterowania ruchem
drogowym oraz rozbudowa infrastruktury rowerowej wraz z rozwojem ich funkcji
transportowych. Majac na uwadze uktad subregionalnym, dziatania usprawniajace i integrujace
poszczegodlne systemy transportu zbiorowego nie powinny ogranicza¢ si¢ do obszaru same;j
metropolii i jej obszaru funkcjonalnego, ale w réwnym stopniu powinny dotyczy¢ takze
lokalnych os$rodkéw wzrostu. W przypadku osrodkow miejskich waznym obszarem jest
eliminacja ruchu tranzytowego za pomocg budowy uktadu obwodnic miejskich.

Problematyka transportowa obecna jest takze w obszarze priorytetowym D i znajduje swe
odzwierciedlenie w celu operacyjnym D.3. —Region w sieci miedzynarodowych i krajowych
powigzan infrastrukturalnych, w ramach ktorego zaktada nast¢pujace kierunki dziatan:

— rozwdj infrastruktury i potgczen komunikacyjnych ulatwiajgcych dostep do
regionu, w tym: rozbudowa i modernizacja drdg krajowych, sieci kolejowej
rozwoj infrastruktury lotniczej,

— wlaczenie w europejskie systemy transportowe (sie¢ TEN-T),

— wsparcie rozwoju transportu multimodalnego, w tym centréw logistycznych
0 znaczeniu mi¢dzynarodowym.

Plan Zagospodarowania Wojewodztwa Slgskiego 2020 +33 stanowi podstawe

formutowania zasad realizujgcych polityke przestrzenng na szczeblu regionalnym. W mysl

3 Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Slgskiego 2020+, Marszalek Wojewodztwa Slaskiego,
Katowice 2016.
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zapisow dokumentu, polityka przestrzenna wojewodztwa skoncentrowana bedzie na dwoch

aspektach:

wzmocnieniu miast 1 subregiondw poprzez: poprawe powigzan transportowych i
komunikacyjnych, ograniczenie kosztow zewnetrznych transportu  oraz
wzmocnienie rozwoju opartego na wiedzy,

wzmocnieniu wspoipracy migdzy subregionami, miastami i indywidualnymi

podmiotami.

W Planie zdefiniowano cztery cele polityki przestrzennej:

1.
2.

4.

Nowoczesna gospodarka — promocja gospodarczego wzrostu i innowaciji.

Szanse rozwojowe mieszkancOw — zapewnienie mieszkancom dostepu do ustug
publicznych.

Przestrzen — zréwnowazone wykorzystanie zasobow $rodowiska naturalnego
i kulturowego.

Relacje z otoczeniem — infrastrukturalne powigzania regionu.

Problematyka transportu i zréwnowazonej mobilnosci miecjskiej przewija sie¢

w uszczegotowieniach wszystkich wytyczonych celow w postaci nastepujacych dziatan:

ksztattowanie sieci powigzan wewngtrznych w oparciu o system drog krajowych
i wojewaddzkich,

budowanie obwodnic w ciggu drog krajowych,

rozbudowe 1 modernizacje infrastruktury kolejowej,

rozwijanie lotnisk lokalnych i ladowisk,

usprawnienie potaczen aglomeracji z portem lotniczym MPL Katowice
Z uwzglednieniem transportu publicznego,

wspieranie zintegrowanego i niskoemisyjnego systemu transportu publicznego,
rozwijanie dostepnos$ci szlakow i infrastruktury rowerowej,

ograniczenie i uspokajanie ruchu samochodowego w centrach miast,

kreowanie przestrzeni publicznych umozliwiajacych integracje spoleczno$ci

lokalnych.

Program ochrony srodowiska dla wojewodztwa slgskiego do roku 2019

z uwzglednieniem perspektywy do roku 202434 wskazuje na gtéwne zagrozenia srodowiskowe

w wojewodztwie Slaskim. Ws§rdd sporej grupy czynnikdéw stanowigcych zagrozenie dla

utrzymania dopuszczalnych norm zanieczyszczen wskazywany jest system transportowy

34 Uchwata Nr V/11/8/2015 z dnia 31 sierpnia 2015 roku Sejmiku Wojewodztwa Slaskiego, Katowice 2015.
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wojewodztwa. W zakresie jako$ci powietrza, wskazuje si¢ na przekroczenie dopuszczalnych
poziomow pylu zawieszonego PM10 i PM2,5 i benzopirenu. Wsrdd przyczyn tego stanu rzeczy
wymienia si¢ transport samochodowy. Silnie rozbudowana sie¢ drég oraz zwigkszajaca si¢
liczba samochodéw i poziom nat¢zenia ruchu przyczynia si¢ takze do przekroczenia
dopuszczalnej w powietrzu ilosci dwutlenku azotu. Rozwo6j motoryzacji przyczynia si¢ takze
do przekroczenia dopuszczalnych poziomoéw hatasu. W oparciu o przedstawiong w dokumencie
diagnoze, zidentyfikowano cele i kierunki ochrony srodowiska. W kontek$cie rownowazenia
mobilnosci  miejskiej, istotne s3a dziatania dotyczace poprawy jakosci powietrza
atmosferycznego. Wskazany cel dlugoterminowy do roku 2024 zaktada: znaczgcqg poprawe
jakosci powietrza na obszarze wojewodztwa Slgskiego zwigzang z realizacjq dziatan
naprawczych. Dziatania naprawcze zwigzane z oddziatywaniem na ksztatt i funkcjonowanie
systemu transportowego odzwierciedlone zostaty w celu krotkoterminowym PA2.: Wdrozenie
mechanizméw ograniczajacych negatywny wplyw transportu na jako$¢ powietrza poprzez
efektywna polityke transportowa do poziomu nie powodujacego negatywnego oddziatywania
na jako$¢ powietrza. W ramach wskazanego celu przewiduje si¢ nastgpujace dzialania:

—  uwzglednienie w planach rozwoju transportu dzialan majacych wplyw na jakos¢
powietrza, poprzez m.in.: uptynnienie ruchu pojazdéw, budowe¢ obwodnic oraz
wprowadzenie ograniczen w ruchu pojazdow cigzkich na drogach miast,

- rozwoj komunikacji publicznej w oparciu 0 nowoczesny i niskoemisyjny tabor
autobusowy oraz stworzenie zintegrowanego systemu komunikacji miejskiej
wyposazonych w rozwigzania park&ride,

- wdrazanie rozwigzan ITS oraz mechanizméw wspomagajacych zarzadzanie
ruchem i transportem, takich jak: bus pasy, poprawa oznakowania drdg, strefy
ograniczonego ruchu pojazdéw w miastach,

—  wspieranie rozwoju transportu rowerowego oraz wdrazanie rozwigzan
ukierunkowanych na integracje systemu transportowego.

Program ochrony powietrza dla terenu wojewodztwa slgskiego majgcy na celu
osiggnigcie poziomow dopuszczalnych substancji w powietrzu oraz pulapu steienia
ekspozycji®® za glowny cel stawia ochrone zdrowia mieszkancow wojewodztwa. Na terenie
calego wojewddztwa Slaskiego, w tym takze Subregionu Centralnego wystepujg strefy
przekroczen dopuszczalnych st¢zen pylu PM10, PM2,5 oraz dwutlenku azotu. Na podstawie

przeprowadzonych badan i analiz symulacyjnych wskazano na duzy wplyw zZrodet

35 Uchwata Nr IV/57/3/2014 z dnia 17 listopada 2014 roku Sejmiku Wojewodztwa Slaskiego, Katowice 2014.
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komunikacyjnych na przekroczenie stgzen Sredniorocznych pylu PM10 w miastach

Aglomeracji  Gornos$laskiej. Wysoki udzial zZrédet komunikacyjnych odnotowano,

W szczegolnosci na obszarze:

Chorzowa (10%),
Gliwic (13%),
Katowic (14%),
Mystowic (10%),

Sosnowca (10%).

System transportowy w sposob bezposredni wptywa na wzrost emisji zanieczyszczen

powietrza, w szczegdlnosci poprzez: duze natgzenie ruchu samochodowego na gtownych

ciggach komunikacyjnych przebiegajacych poprzez centra miast i obszary o gestej zabudowie

mieszkaniowej 1 wysokiej emisji komunalnej oraz zly stan techniczny pojazdow i1 drog.

W dokumencie zawarto zestaw dzialan niezbgdnych do przywrédcenia standardéw jakos$ci

powietrza. W zakresie ograniczenia emisji zanieczyszczen ze zrédet komunikacyjnych,

wskazano na dziewig¢¢ kierunkow dziatan:

poprawe organizacji ruchu pojazdow w Aglomeracjach, w szczegdlnosci poprzez
wykorzystanie inteligentnych systemow sterowania ruchem,

poprawe¢ oznakowania drog 1 wyznaczania polaczen alternatywnych w celu
ograniczenia nat¢zenia ruchu na obszarach narazonych na przekroczenie
dopuszczalnych norm emisji zanieczyszczen,

uwzglednienie w planach zagospodarowania przestrzennego centréw logistycznych
na obrzezach miast,

ograniczenie ucigzliwosci ruchu samochodowego,

uwzglednienie wptywu inwestycji komunikacyjnych na jako$¢ powietrza,
wprowadzenie stref ptatnego parkowania na nowych obszarach,

rozwoj komunikacji publicznej, w tym wymiana taboru na pojazdy ekologiczne,
zasilane gazem LPG, LNG lub CNG, pojazdy hybrydowe i elektryczne,

tworzenie systemu punktow przesiadkowych oraz parkingdéw Park&Ride,
integracja systemu transportu publicznego oraz modernizacja infrastruktury

komunikacji miejskiej.

Dodatkowo w celu ograniczenia ruchu samochodowego w centrach miast, za konieczne

uznano rozwijanie alternatywnych sposobdw przemieszczania, w tym rozwoj komunikacji

publicznej oraz $ciezek rowerowych. Podmiotami realizujgcymi zalozone zadania sg

W szczegdlnosci: samorzady lokalne, Zarzad Drog Wojewddzkich, Generalna Dyrekcja Drog
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Krajowych i Autostrad, zarzadcy drég powiatowych i gminnych oraz organizatorzy transportu
publicznego. W konteks$cie organizatoréw oraz operatordw transportu publicznego nalezy
wskaza¢ na konieczno$¢ uwzgledniania w warunkach specyfikacji zamowien publicznych,
wytycznych efektywnosci energetycznej, np. zakup energooszczgdnych tramwajow,
autobusow spetniajacych aktualne normy emisji spalin (np. Euro 6).

Porozumienie na rzecz zintegrowanej polityki rogzwoju wojewédztwa slgskiego®® zostato
zawarte przez strony Wojewodzkiej Rady Dialogu Spotecznego, w tym: Marszatka
Wojewodztwa Slaskiego i pozostatych przedstawicieli strony samorzadowej, przedstawicieli
organizacji zwigzkowych, przedstawicieli organizacji pracodawcow oraz Wojewode Slaskiego
1 pozostatych przedstawicieli strony rzadowej. Zawarto§¢ dokumentu koncentruje si¢ na trzech
obszarach problemowych

- rewitalizacja,

- reindustrializacja,

- metropolizacja.

Problematyka rozwoju systemu transportowego z zachowaniem zasad zrownowazonego
rozwoju zostata podniesiona w kontekscie procesu metropolizacji wojewddztwa §laskiego.
Rekomendowane w dokumencie projekty infrastrukturalne dotyczg rozwoju infrastruktury:

—  drogowej — dokonczenie budowy autostrad i drog ekspresowych,

— szynowej — utworzenie metropolitalnego systemu transportu szynowego,

- lotniczej — dalsza rozbudowa MPL Katowice z rGwnoczesnym rozwojem lotnictwa

biznesowego,

— wodnej — doprowadzenie rzeki Odry do IV klasy zeglownosci.

Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (ZIT) Subregionu Centralnego
Wojewodztwa Slgskiego na lata 2014 — 2020% jest narzedziem dedykowanym realizacji
zintegrowanych inwestycji terytorialnych na obszarze Subregionu Centralnego. W dokumencie
problematyka mobilnos$ci zostalta uwzglgdniona na etapie diagnozy oraz planowania
strategicznego.

W wyniku przeprowadzonej diagnozy systemu transportowego Subregionu Centralnego,

wskazano nastgpujace stabe strony systemu:

3 Porozumienie na rzecz zintegrowanej polityki rozwoju wojewddztwa Slgskiego, Katowice 2016.

SStrategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (ZIT) Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slgskiego na
lata 2014 — 2020 (wersja 1X), Zwiazek Gmin i Powiatow Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego,
Gliwice 2016.
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- niezadowalajacy poziom techniczny drog i rozwigzan z zakresu inzynierii ruchu, w
tym brak rozwigzan usprawniajacych przewozy publicznym transportem
zbiorowym,

- wzrost kosztow zewnegtrznych generowanych przez transport indywidualny,
W szczegblnosci zanieczyszczenia powietrza i emisji hatasu,

- brak wdrozen inteligentnych systemow sterowania ruchem,

—  brak rozwigzan integracyjnych w zakresie systemu taryfowego na styku obszaréw
obstugiwanych przez ré6znych organizatoréw transportu publicznego,

— zly stan infrastruktury kolejowej w =zakresie obslugi obszaru metropolii
gornoslaskiej,

- w dalszym ciggu (pomimo kolejnych zakupow) niska jakos¢ taboru kolejowego
i tramwajowego,

- niedopasowanie czg¢sci taboru autobusowego do wspotczesnych oczekiwan
w zakresie norm emisji zanieczyszczen oraz standardéw obstugi pasazerskiej (np.
brak niskiej podtogi oraz zapowiedzi gtosowych przystankow),

- istotne braki w zakresie infrastruktury przesiadkowej,

- istniejace biate plamy — obszaru pozbawione obstugi przez publiczny transport
zbiorowy,

- niedostatki w infrastrukturze rowerowej.

Diagnoza strategiczna w sposob szczegdlny koncentruje si¢ nad problematyka

zrownowazonej mobilnosci miejskiej, podkreslajac utrzymywanie si¢ nastepujacych

negatywnych trendéw:

spadek liczby przejazdéw transportem publicznym (w odniesieniu do przewozéw
organizowanych przez KZK GOP),
—  utrzymywanie si¢ $redniego wieku taboru tramwajowego (Tramwaje Slaskie) na
poziomie prawie 30 lat,
—  znaczacy udziat taboru autobusowego starszego niz 10 lat,
- wzrost natezenia ruchu drogowego na drogach krajowych wojewddztwa §laskiego
0 ponad 20% (wg danych z Generalnego Pomiaru Ruchu 2015).
Strategia nakresla dwa cele strategiczne, ktorych realizacja przyczyni si¢ do osiggni¢cia
spojnosci wewnetrznej subregionu oraz niwelowania ograniczen w procesie inteligentnego
I metropolitalnego rozwoju. Zagadnienie réwnowazenia mobilnoSci zostato okreslone jako

dziatanie w priorytecie P 2.1. — Ochrona powietrza i efektywnosc energetyczna, W ramach celu
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strategicznego CS 2. — Zdrowe srodowiska Zycia w Subregionie Centralnym dzigki
zmniejszonej antropopresji. Rownowazenie mobilno$ci w mysl zapisow dokumentu kojarzone
jest ze zmniejszeniem antropopresji na srodowisko naturalne, w szczegdlnos$ci poprzez
zwigkszenie udziatu transportu zbiorowego w obstudze potrzeb przewozowych mieszkancow.
W celu poprawy konkurencyjnosci transportu zbiorowego wzgledem przemieszczen
indywidualnych, za kluczowe dziatanie uznano poprawg jakosci iwzrost dostgpnosci
transportu zbiorowego oraz integracje systeméw transportu miejskiego obstugujacych obszar
subregionu. W szczego6lnosci dotyczy to poprawy dostepnos$ci i jakosci ustug $wiadczonych
przez KZK GOP oraz pozostatych organizatoréw publicznego transportu zbiorowego. Waznym
elementem jest intensyfikacja integracji transportu publicznego organizowanego na szczeblu
gmin 1 zwigzkéw migdzygminnych z kolejowymi przewozami uzyteczno$ci publicznej
realizowanymi na zlecenie Marszatka Wojewddztwa Slaskiego przez Koleje Slaskie oraz
Przewozy Regionalne. Wsrod dziatan wspierajacych proces rownowazenia mobilnosci
Strategia wymienia takze:
- tworzenie $ciezek rowerowych,
- wdrazanie rozwigzan typu park&ride oraz bike&ride,
- implementacja inteligentnych systeméw zarzadzania ruchem (w tym nadanie
priorytetu pojazdom transportu zbiorowego w ruchu drogowym),
- rozwoj systemu dynamicznej informacji pasazerskiej,
- dziatania na rzecz rozwoju technologii wspierajacych niska emisje, w tym
modernizacj¢/zakup taboru spetniajacego restrykcyjne wymogi ekologiczne.
Skuteczng realizacje celow strategicznych zwigzanych z mobilnosciag maja wspieraé
projekty Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych pogrupowane w wigzki projektow.
Problematyce rOwnowazenia mobilnosci dedykowana jest wigzka projektow pt. Transport
publiczny, ukierunkowana na zwigkszenie atrakcyjnosci transportu publicznego dla pasazerow.
W ramach wiazki, przewidziane sa do realizacji projekty komplementarne POIS_TRA i RPO
zwigzane m.in. z:
- budowa, przebudowa liniowej 1 punktowej infrastruktury transportu zbiorowego
(np. zintegrowane wezly przesiadkowe, drogi rowerowe, parkingi Park&Ride,
buspasy),
- wdrazaniem inteligentnych systemow transportowych,

—  zakupem nowoczesnego taboru na potrzeby transportu publicznego.
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Inwestycje realizowane w ramach projektu komplementarnego POIS_TRA realizowane

beda w procedurze pozakonkursowej. W Strategii ZIT zidentyfikowano nastepujace projekty

komplementarne:

Zintegrowany projekt modernizacji i rozwoju infrastruktury tramwajowej
w Aglomeracji Slasko - Zagtebiowskiej wraz z zakupem taboru tramwajowego etap
I,

Zintegrowany projekt modernizacji i rozwoju infrastruktury tramwajowej
w Aglomeracji Slasko - Zaglebiowskiej wraz z zakupem taboru tramwajowego etap
I,

Zmniejszenie negatywnego wplywu transportu publicznego na Srodowisko
naturalne 1 poprawa jakos$ci transportu poprzez zakup nowych ekologicznych
autobusow niskopodtogowych,

Katowicki System Zintegrowanych Weztow Przesiadkowych — wezet ,,Sadowa”,
System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej II (obszar dziatania KZK GOP),
Zakup elektrycznego taboru autobusowego wraz z systemem inteligentnego
zarzadzania flota pojazdow,

Ograniczenie zanieczyszczen emitowanych do powietrza poprzez odnowienie
taboru autobusowego wraz z budowa placu parkingowego,

Zakup nowoczesnego taboru autobusowego i trolejbusowego z przebudowa
zaplecza technicznego i wyposazeniem drog w Tychach na potrzeby rozwoju

transportu publicznego w Aglomeracji Gérnoslaskiej.

Ponadto dopuszcza si¢ mozliwos¢ realizacji zadan rezerwowych tj.:

Miejski Autobus Szynowy na trasie Pyskowice — Gliwice — Sosnica (projekt
rezerwowy),

Poprawa systemu transportu publicznego w Jaworznie, poprzez zakup
nowoczesnego taboru i budowe niezbednej infrastruktury (projekt rezerwowy),
Inteligentny System Zarzadzania Ruchem na obszarze dziatania KZK GOP (projekt
rezerwowy),

Ograniczenie zanieczyszczen emitowanych do powietrza poprzez zakup autobuséw

z alternatywnymi zrédtami napedu (projekt rezerwowy).

Strategia Rozwoju Systemu Transportu Wojewédztwa Slgskiego’® kreuje wizje regionu

o dobrze zorganizowanym systemie transportowym, sprawnie i efektywnie zarzadzanym oraz

%Strategia Rozwoju Systemu Transportu Wojewédztwa Slgskiego, Uchwata Nr 1V/49/7/2014 Sejmiku
Wojewodztwa Slaskiego z dnia 7 kwietnia 2014 r, Katowice 2014.
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bezpiecznym w wymiarze ekologicznym i technicznym. W ramach strategii wszczynano pola

strategiczne okre$lajace obszary dziatan majace na celu realizacje przedstawione wizji.
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Rys. 2.1. Pola strategiczne rozwoju systemu transportowego wojewodztwa $laskiego
Zrodto: Zrodho: Strategia Rozwoju Systemu Transportu Wojewodztwa Slgskiego, s. 46.

Pola strategiczne maja charakter kompleksowy odnosza si¢ do wszystkich gatezi
transportu. W tej grupie znajdujg si¢ takze zapisy dotyczace mobilnosci. Zaktada sig, ze
konieczne jest prowadzenie rozwigzan, ktore przyczynia si¢ do ograniczenia zjawiska kongestii
oraz uplynnienia przewozoéw pasazerskich na poziomie regionalnym oraz lokalnym. Za
niezb¢dne w tym zakresie uznaje si¢ podnoszenie atrakcyjnosci 1 konkurencyjnos$ci transportu
zbiorowego.

Uzupetnieniem wymienionych p6l strategicznych sa cele 1 kierunki dziatan
(przedstawione w tabeli). Uklad celow zaprezentowany w strategii charakteryzuje si¢
podejsciem terytorialnym, dzielgc je na trzy grupy: cele odnoszace si¢ do wojewodztwa, jako
elementu krajowego i migdzynarodowego systemu transportowego, cele odnoszace si¢ do

obszar6w aglomeracyjnych oraz cele horyzontalne, odnoszace si¢ do calego wojewodztwa.

Tabela 2.2 Cele i kierunki dzialan rozwoju systemu transportowego w wojewodztwie §laskim

Otwarta i spojna Adaptacja budynkéw dworcowych i przyleglych terendw
sie¢ osrodkow wybranych stacji kolejowych na lokalne centra ushugowo-
roznej rangi Region komunikacyjne oraz zabezpieczenie terenéw pokolejowych.
wyznacza
nastepujace

kierunki dziatan
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Rozwdj i promocja lotniska regionalnego i lotnisk lokalnych
oraz realizowanych przez nie lotow.

Przebudowa i remont infrastruktury transportu wodnego
z uwzglednieniem potrzeb ochrony rzek i ich dolin.

Rozwodj infrastruktury, w tym zakup i modernizacja taboru.

Dhigofalowe planowanie i1 koordynacja strategicznych
projektéw transportowych.

Wprowadzenie minimalnych standardéw obstugi obszaréw
wiejskich.

Budowa i remont infrastruktury sieci transportowych, w tym
wsparcie rozwoju kluczowej infrastruktury transportowej sieci
TEN-T.

Woprowadzenie technologii multimodalnych do krajowych
i migdzynarodowych korytarzy transportowych.

Tworzenie i rozwoj multimodalnych weztow
przetadunkowych.

Tworzenie i rozwdj weztdw (centrow) przesiadkowych.
Poprawa integracji 1 spdjnosci przestrzennej rdéznych
podsystemow  transportowych, wtym na granicach

wojewddztwa.

Wprowadzenie  systemu umozliwiajacego  korzystanie

Komplementarno$¢ z wszystkich $rodkéw transportu publicznego za pomoca
systemu Region jednego biletu.
transportowego

Wspotpraca w zakresie realizacji wspolnych przedsigwzieé
transportowych, w tym  kooperacja  organizatorow,
przewoznikow i spedytorow.
Powiazanie 1 koordynacja planowania przestrzennego
i planowania transportu, W szczegdélnosci w obszarach
zagrozonych suburbanizacjg.
Wsparcie tworzenia lokalnych  systeméw organizacji
transportu publicznego.
Powstanie centrow zarzadzania ruchem.
Tworzenie centréw przesiadkowych.
Ograniczenie ruchu samochodowego w centrach miast (strefy
uspokojonego ruchu) i wypracowanie efektywnej polityki

Efek.tywrrlg Aglomeracja parkingowej.

mobilnos¢

Weryfikacja i dopasowanie linii komunikacyjnych do popytu.

Dostosowanie infrastruktury i taboru do o0s6b o ograniczonej
mobilnosci.

Promocja i preferencja transportu publicznego i realizacja
polityki umozliwiajacej wzrost jego konkurencyjnosci, w tym
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uprzywilejowanie transportu publicznego w ramach ciaggow
komunikacyjnych.

Rozwoj bezpiecznego transportu rowerowego i jego integracja
z innymi galeziami transportu.

Spojny system oznakowania infrastruktury rowerowe;j.
Wypracowanie zasad finansowania transportu publicznego.

Remont i zakup taboru komunikacji  publicznej
z uwzglednieniem niskoemisyjnosci i energooszczednosci
pojazdow oraz komfortu podrézy,

Koordynacja dziatan organizatoréw transportu, w tym rozwdj
zintegrowanych systemow taryfowych i informacyjnych oraz
koordynacja rozktadow jazdy.

Rozwoj uzupetniajacej infrastruktury transportu.

Wzrost
bezpieczenstwa
systemu
transportowego

Region i obszary
aglomeracyjne

(cele horyzontalne)

Projektowanie, budowa i przebudowa infrastruktury zgodnie
z zasadami bezpieczenstwa.

Podnoszenie $wiadomosci podréznych i uczestnikow ruchu
0 zagrazajacym niebezpieczenstwie.

Wdrozenie 1 przestrzeganie procedur bezpieczenstwa
przewozu.

Eliminowanie z uzytkowania niesprawnych pojazdow.

Poprawa oznakowania ciggdw transportowych, w tym
wykorzystanie sygnalizacji §wietlnych.

Rozw6j monitoringu dworcow, przystankow i $rodkow
transportu publicznego.

Promocja ,,zasobooszczednych”/ekologicznych gatezi i
srodkow transportu.

Wsparcie rozwoju systemu ratownictwa medycznego i
poprawa dostepnosci lotniczego transportu medycznego, w
tym rozwoj sieci szpitalnych oddzialow ratunkowych oraz sieci
ladowisk sanitarnych.

Wysoka
innowacyjnos$é
transportu

Region i obszary
aglomeracyjne

(cele horyzontalne)

Rozwo6j sfery B+R na rzecz dziatan innowacyjnych
w transporcie.

Wspdlpraca podmiotdw systemu transportowego ze sferg B+R.

Prowadzenie systematycznych badan ruchu oraz potrzeb
i zachowan komunikacyjnych woparciu 0 nowoczesne
technologie.

Rozw6j 1 wdrazanie zintegrowanych, innowacyjnych,
zasobooszczednych i1 przyjaznych $rodowisku technologii,
w tym technologii ITS / telematyki.

Stworzenie  systemu  informacyjno -  zarzadczego
wykorzystujacego nowoczesne technologie i W oparciu o nie,
integrujacego istniejace podsystemy transportowe.

Zrédto: Strategia Rozwoju Systemu Transportu Wojewédztwa Slgskiego, s. 46.
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Szczegodlne znaczenie dla ksztaltowania mobilno$ci miejskiej maja zapisy w ramach celu
trzeciego, dedykowanego efektywnej mobilnosci. W tym zakresie proponowane sg konkretne
kierunki dziatan, skoncentrowane na rozwoju systemu transportu zbiorowego 1 jego
dostosowaniu do rzeczywistych potrzeb spotecznych. W dokumencie wskazano na konieczno$é
dwutorowego podejscia do problematyki transportu zbiorowego w uktadach aglomeracyjnych,
obejmujgcego: zapewnienie wiasciwej organizacji ruchu oraz dazenie do $cistej wspotpracy

pomig¢dzy wszystkimi podmiotami Systemu transportu zbiorowego.

2.4. PLANY ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU PUBLICZNEGO TRANSPORTU
ZBIOROWEGO OBOWIAZUJACE NA OBSZARZE SUBREGIONU CENTRALNEGO

Plany zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego sg dokumentami
strategicznymi 1 sg aktami prawa miejscowego. Obowigzek ich wprowadzenia i1 zakres tresci
jest regulowany ustawg o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 16 grudnia 2010 roku.
Plany transportowe maja charakter hierarchiczny poczawszy od planu sporzadzonego przez
ministra wlasciwego do spraw transportu, poprzez plany na szczeblu wojewodzkim,
powiatowym oraz gminnym. W niniejszym rozdziale przedstawiono kluczowe zapisy
warunkujagce rozw0j zroOwnowazonej mobilnosci miejskiej na obszarze Subregionu
Centralnego, ktére wynikaja z tresci planéw transportowych na réznych szczeblach.

Plan zrownowaZonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci
komunikacyjnej w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasaierskich
w transporcie kolejowym®® zostal przyjety przez Ministra Transportu, Budownictwa
I Gospodarki Morskiej. Dokument koncentruje si¢ na ponadregionalnych uwarunkowaniach
I celach rozwoju przewozoéw uzytecznosci publicznej w kolejowym transporcie pasazerskim.
W opracowaniu wskazano 83 dworce kolejowe, ktore ze wzgledu na potozenie, wolumen
obstugiwanych pasazerow oraz mozliwo$¢ skomunikowania powigzan kolejowych z innymi
gal¢ziami transportu, posiadajg znaczenie strategiczne. Dworce o takim znaczeniu znajdujg si¢
rowniez na obszarze Subregionu Centralnego i sg zlokalizowane w: Gliwicach, Katowicach,
Tarnowskich Gorach, Tychach, Zawierciu, Tychach oraz Zabrzu. Dodatkowo dworzec

Katowicach uznano jako wazny punkt, w ktorym nalezy dazy¢ do dogodnego skomunikowania

39Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 9 pazdziernika 2012 roku,
W sprawie planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie w migdzywojewodzkich
i migdzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym, Dz. U.2012, poz. 1151.
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pociagow réznych kategorii. W dokumencie przedstawiono plan rozwoju sieci kolejowych
pasazerskich przewozéw miedzynarodowych i wojewodzkich, ktéry zaktada zapewnienie
bezposrednich pociggdw pomiedzy wazniejszymi polskimi 1 zagranicznymi osrodkami
gospodarczymi i naukowymi, w tym takze w relacji Krakow/Katowice — Berlin. Za wazny
elementem programowania rozwoju sieci kolejowej i oferty przewozowej dobre
skomunikowanie pomig¢dzy stolicami wojewddztw przygranicznych, a stolicami panstw,
Z ktérymi dane wojewodztwa granicza. W kontekScie Katowic, zaklada si¢ zapewnienie
bezposrednich pociggéw w relacji Katowice — Praga, Katowice — Bratystawa. Z punktu
widzenie  rozwoju  regionalnego  podkreslono  takze rol¢ pofaczen  migdzy
Katowicami a: Rybnikiem, Tychami, Bielsko-Biatg, Zawierciem, Tarnowskimi Gorami oraz
Gliwicami.

Plan zrownowaZonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Wojewddztwa
Slgskiego®® reguluje zasady funkcjonowania rynku przewozéw uzytecznosci publiczne;
organizowanych przez Marszatka Wojewodztwa Slaskiego. Zapisy planu odnoszg sig
w gtowniej mierze do przewozdéw autobusowych (na liniach miedzy powiatowych) oraz
pasazerskich przewozow kolejowych realizowanych przez Koleje Slaskie oraz Przewozy
Regionalne (na liniach migdzywojewodzkich).

W przypadku przewozéw autobusowych Marszatek Wojewoddztwa Slaskiego jest
organizatorem transportu zbiorowego na liniach, ktore obejmuja swoim zasiggiem gminy nie
bedace czlonkami organizujacego je zwigzku lub porozumienia migdzygminnego. Zgodnie
zuchwala podjeta w listopadzie 2015 r., przyjeto model postgpowania w 2016 r. dla
zagadnienia organizacji publicznego transportu zbiorowego - dokonano powierzenia
organizatorom publicznego transportu zbiorowego z terenu wojewodztwa $laskiego
prowadzenia zadania realizacji wojewodzkich przewozoéw pasazerskich w transporcie
drogowym na liniach organizowanych przez zwigzek miedzygminny lub porozumienie
mi¢dzygminne aobejmujagcych obszar gminy nienalezacej do danego zwiazku lub
porozumienia w zakresie dotyczacym tej gminy.

Marszatek Wojewodztwa Slaskiego jest organizatorem przewozow uzytecznosci
publicznej w transporcie kolejowym. W tym zakresie zgodnie z Wieloletnia Prognoza
Finansowa Wojewodztwa Slaskiego na lata 2015 — 2025, zaklada si¢ utrzymanie wysokosci
naktadow finansowych na wykonywanie regionalnych kolejowych przewozow oséb na stalym

poziomie 180 mln zt rocznie.

OPlan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Wojewédztw Slgskiego, Dz. Urzedowy Woj.
Slaskiego z dnia 14 wrzesnia 2015 r Poz. 4654.
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W dokumencie przedstawiono wyniki analiz modelowych przeprowadzonych na
podstawie  opracowanego multimodalnego modelu ruchu. Analiz¢ symulacyjna
przeprowadzono dla trzech scenariuszy:

- scenariusz 0 — zakladajagcy stan wyjsciowy rozwoju infrastruktury systemu

transportowego wojewodztwa,

- scenariusz 1 — uwzgledniajacy umiarkowany rozwoj infrastruktury drogowej

i umiarkowany rozwdj infrastruktury kolejowej,
— scenariusz 2 - uwzgledniajacy korzystny rozwdj infrastruktury drogowej
I kolejowej.

Przeprowadzone analizy pozwalaja zaklada¢, ze do 2020 nastgpi spadek pracy
eksploatacyjnej 1 przewozowej wykonywanej przez samochody osobowe, utrzymanie stalej
wielkosci pracy eksploatacyjnej, przy jednoczesnym spadku pracy przewozowej w transporcie
autobusowym oraz utrzymanie stalej wielkosci pracy eksploatacyjnej, przy jednoczesnym
wzros$cie pracy przewozowej w pasazerskim transporcie kolejowym.

Wyniki symulacji sg zalezne od wariantow rozwoju infrastruktury transportu.
W kontekscie dostepnosci Subregionu Centralnego, w dokumencie wskazano na realizacje /
zakonczenie nast¢pujacych inwestycji drogowych i kolejowych:

- budowy drogi Racibdrz — Pszczyna,

- budowy obwodnicy Pszczyny w ciggu DW 935,

- rozbudowy DTS na odcinku Zabrze — Gliwice,

- budowy wschodniej obwodnicy GOP na odcinku Dgbrowa Goérnicza — Siewierz,

—  zakonczenie prac rewitalizacyjnych na odcinku sieci kolejowej Czgstochowa —

Lubliniec oraz liniach kolejowych nr: E30/c-E30, 1, 132, 137, 139, 148.

Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Komunikacyjnego
Zwigzku Komunalnego Gornoslgskiego Okregu Przemystowego® obejmuje swoimi
ustaleniami gminy cztonkowskie Zwigzku — w momencie sporzadzenia i uchwalenia
dokumentu, w sktad Zwigzku wchodzito 25 gmin. KZK GOP jest podmiotem integrujagcym
zamierzenie gmin w zakresie rozwoju transportu miejskiego, ktére zgodnie ze strategia
organizatora ogniskujg si¢ na nastepujacych zatozeniach:

- transport zbiorowy na terenie aglomeracji gornoslaskiej, powinien by¢ transportem

zintegrowanym,

4 Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego
Gornoslgskiego Okrggu Przemyslowego, Zatacznik nr 1 do Uchwaty nr CXI1X/12/2013 Zgromadzenia z dnia 25
kwietnia 2013 roku, Katowice 2013.
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—  ustugi przewozowe w tym systemie powinny by¢ wspotfinansowane przez strong

publiczng, ze wzgledu na generowane korzysci zewngtrzne,

- zaangazowanie S$rodkow publicznych wymaga dbatosci o efektywnosé

wykorzystywanych $rodkdw, dlatego w celu organizacji transportu zbiorowego,

w mozliwie najszerszym zakresie nalezy wykorzystywaé¢ mechanizmy rynkowe.

W planie transportowym zidentyfikowano gtowne kierunki dzialan w Zwigzku

W obszarze: przewozow, sprzedazy ustug, integracji oraz systeméw teleinformatycznych.

Szczegdtowe dziatania zostaty przedstawione w tabeli.

Tabela 2.3. Strateiiczne kierunki dzialan KZK GOP

Przewozy

Zarzadzanie oferta przewozowa o wystepujacy popyt.
Elastyczne dostosowywanie oferty produktowej do zmian potrzeb spotecznych.

Dazenie wspoélnie z innymi podmiotami do koordynacji oferty przewozowej
realizowanej przez poszczegodlne trakcje na obszarze Zwiagzku, w tym rowniez kolei
regionalnej.

Rozwijanie nowych potaczen tramwajowych i1 autobusowych w zaleznosci od
wystepujacego popytu oraz reorganizowanie tych najmniej efektywnych.

Zwigkszanie wymogow jako$ciowych okreslonych w umowach przewozowych na
rzecz preferowania przewozow realizowanych nowoczesnym taborem o niskiegj
energochtonnosci.

Zapewnienie rownego dostgpu do rynku ustug przewozowych operatorom niezaleznie
od formy wlasnosci.

wdrozenie systemu monitoringu jako$ci §wiadczonych ustug (np. lokalizacja GPS,
monitoring pojazddw i dworcow, dynamiczna informacja pasazerska).

Wspdtpraca z gminami i podleglymi im jednostkami oraz koordynacja dziatan w
zakresie ksztaltowania zachowan komunikacyjnych (strefy ograniczonego ruchu
kotowego, platnego parkowania, priorytety dla komunikacji i inne rozwigzania z
zakresu inzynierii ruchu).

Sprzedaz ustug

Widrozenie i pdzniej wykorzystanie zalet biletu elektronicznego, funkcjonujacego w
ramach SKUP, polegajacych na mozliwosci réznicowania ceny z uwzglednieniem jej
funkcji dochodowej, wptywu na ksztattowanie popytu i mozliwosci rozliczen z innymi
podmiotami.

Sukcesywny rozwoj sieci Punktow Obstugi Pasazera oraz automatéw biletowych na
kolejne gminy cztonkowskie

Rozwijanie badan marketingowych, aby na biezaco identyfikowa¢ potrzeby oraz
preferencje komunikacyjne w Aglomeracji Gornoslaskiej i wprowadzaé nowe rodzaje
biletéw oraz likwidowa¢ te o znikomym zainteresowaniu.

Intensyfikacja kontroli biletowej.
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Przygotowanie i wprowadzenie biletu elektronicznego w ramach projektu SKUP
w formie, ktéra umozliwi integracj¢ z innymi podmiotami funkcjonujacymi
dotychczas oddzielnie.

Prowadzenie prac nad integracja transportu zbiorowego Aglomeracji Gornoslaskiej
w ukladzie galgziowym oraz obszarowym (obszar wschodnich i potudniowych
obrzezy Aglomeracji — Jaworzno, Tychy).

Promowanie systemu przesiadkowego w podrozach realizowanych po terenie
. Aglomeracji.

Integracja
Wspdtuczestniczenie w pracach oraz inicjowanie dziatan zwigzanych z tworzeniem
irozwojem centrow przesiadkowych na terenie Aglomeracji Gornoslaskiej,
z mozliwoscia wspotpracy z réznymi podmiotami w ramach partnerstwa publiczno—

prywatnego.

Wspdtpraca z gminami i innymi podmiotami (np. w formie partnerstwa publiczno—
prywatnego) oraz inicjowanie rozwigzan w zakresie lokalizacji i tworzenia parkingéw
na potrzeby systemow powigzanego parkowania i korzystania z transportu zbiorowego
(tzw. Park and Ride).

Wdrozenie projektu Slaskiej Karty Ustug Publicznych.

Wdrazanie nowoczesnych technologii w zarzadzaniu miejskim transportem
zbiorowym (np. dynamiczna informacja pasazerska w pojazdach i na przystankach,

Systemu priorytety w ruchu, lokalizacja pojazdow, kontrola realizacji zadan).

teleinformatyczne

Wspolpraca z uczelniami wyzszymi w celu wykorzystania potencjatu intelektualnego
i doswiadczen pracownikéw naukowych, w ramach réznych projektow badawczych,
majacych wptyw na rozwdj systemoéw transportowych.

Zrédlo: Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Komunikacyjnego Zwigzku
Komunalnego Gornoslgskiego Okregu Przemystowego, S. 127 — 130.

Plan zrownowaZonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego MZKP
w Tarnowskich Goérach** obejmuje swoimi zapisami gminy: Krupski Mtyn, Miasteczko
Sla}skie, Mierzecice, Ozarowice, Swierklaniec, Tarnowskie Gory, Twordg, Wielowie$§ oraz
Zbrostawice. Zawarta w dokumencie wizja rozwoju publicznego transportu zbiorowego
zaktada, ze bedzie to system o szerokiej dostepnosci, inteligentny i ekologiczny. W zakresie
dostepnosci zalozono, ze $rodki transportu oraz same ustugi musza by¢ dostosowane do potrzeb
pasazerdéw, w szczegolnosci osob o ograniczonej mobilnosci. Waznym elementem rozwoju jest
takze dazenie do wzrostu efektywnosci i uzyteczno$ci transportu, poprzez stosowanie
systemow telemetrycznych oraz ulatwiajgcych podrézowanie oraz zarzadzanie uslugami. W
dokumencie wskazano takze na konieczno$¢ wdrazania pojazdoéw spehniajgcych wysokie
normy ekologiczne, w szczego6lnosci normy emisji spalin oraz zmiang stosowania napgdow

konwencjonalnych na rozwigzania hybrydowe, a docelowo na silniki elektryczne.

2Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miedzygminnego Zwigzku Komunikacji
Pasazerskiej w Tarnowskich Gorach na lata 2013-2023, Tarnowskie Gory 2013.
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Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla obszaru
wlasciwosci organizatora publicznego transportu zbiorowego — Gminy Tychy*3, obejmuje
swoim zasiegiem poludniowy obszar konurbacji gornoslaskiej. Gtownym kierunkiem rozwoju
publicznego transportu zbiorowego organizowanego przez gming Tychy jest szeroko pojeta
integracja, realizowana w szczego6lnosci, poprzez:

—  podjecie wspolpracy taryfowej z KZK GOP,

- wypracowanie wspélnych rozwigzan taryfowych z MZK Jastrzebie Zdréj 1 ZTZ

Rybnik,

- rozszerzenie wspolpracy taryfowej z Kolejami Slaskimi.

Miasto Tychy zgodnie z zapisami planu, przewiduje aktywna wspotprace z KZK GOP w
zakresie Slaskiej Karty Ustug Publicznych, w tym wyposazenie pojazdéow w urzadzenia
peryferyjne m.in.: urzadzenia do pobierania optat, komputery poktadowe, radiomodemy,
urzadzenia GPS oraz drukarki fiskalne.

Plan zrownowazionego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta
Jaworzna** zaklada dalsza poprawe jakosci $wiadczonych ustug, poprzez realizacje
nastepujacych celow:

—  poprawe dostgpnosci transportoweyj,

- poprawe efektywnos$ci systemu transportowego,

- integracje transportu w uktadzie gateziowym i terytorialnym,

- wspieranie konkurencyjnosci gospodarki lokalne;,

- wzrost poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego,

- ograniczenie kosztow zewnetrznych generowanych przez system transportowy.

Wartym podkreslenia jest fakt, wdrazania przez organizatora licznych udogodnien dla
pasazerow, takich jak: elektroniczny bilet, dostep do internetu w autobusach za pomocg Wi-Fi
oraz system dynamiczne] informacji pasazerskiej. Szczegdlny nacisk kladziony jest na
wprowadzenie coraz bardziej ekologicznych §rodkéw transportu, w szczegdlnosci autobusow

hybrydowych i elektrycznych

4 Uchwata Nr I1I/22/14 Rady Miasta Tychy z dnia 11 grudnia 2014 r., w sprawie aktualizacji Planu
zrdwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla obszaru wlasciwos$ci organizatora publicznego
transportu zbiorowego — Gminy Tychy.

4“Uchwata Nr X/120/2015 Rady Miejskiej w Jaworznie z dnia 25 czerwca 2015 r., w sprawie ,Planu
zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Jaworzno”.
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Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gminy Miasta

Zawiercie?® za gtéwny cel rozwoju uznaje tworzenie efektywnego systemu przewozéw

zbiorowych. Osiggniecie celu glownego bedzie wspomagane za pomoca realizacji

nastepujacych celow pomocniczych:

poprawa  atrakcyjnosci  transportu  zbiorowego wzglegdem komunikacji
indywidualnej,

integracja transportu zbiorowego,

ograniczenie kosztow zewnetrznych generowanych przez system transportowy,
wzrost dostepnosci transportu zbiorowego dla 0s6b niepetnosprawnych,
organizowanie i finansowanie transportu publicznego zgodnie z zasadami
konkurencji regulowanej,

dazenie do wzrostu bezpieczenstwa ruchu drogowego,

budowy obwodnicy Zawiercia w ciggu DK 78 przebiegajacej przez nastepujace

miejscowosci: Poreba-Zawiercie-Kroczyce-Pradta-Szczekociny,

W dokumencie wskazano podstawowe kierunki rozwoju transportu zbiorowego

organizowanego przez Miasto Zawiercie:

podjecie wspolpracy taryfowej z KZK GOP ukierunkowanej na wypracowanie
wspolnej taryfy (w oparciu o Slaska Karte Ustug Publicznych) lub wzajemne
honorowanie biletow,

podjecie analogicznej wspotpracy z MZKP Tarnowskie Gory oraz Gming
Myszkow,

nawigzanie wspolpracy taryfowej z Kolejami Slaskimi w celu poprawa
atrakcyjnosci oferty kolejowo-autobusowej,

rozszerzenie obszaru organizacji transportu przez Miasto Zawiercie o kolejne

zainteresowane gminy (na podstawie porozumien miedzygminnych).

Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu

Pszczyniskiego*® wskazuje na ztozono$¢ i zroznicowanie systemu transportu zbiorowego na tym

obszarze. W grupic podmiotéw organizujgcych i realizujacych transport zbiorowym na

obszarze Powiatu mozna wskaza¢: MZK Tychy, MZK Jastrzebie Zdrdj oraz przewoznikow

4 Uchwala Nr XLV/460/14 Rady Miejskiej w Zawierciu z dnia 26 lutego 2014 r., w sprawie przyjecia planu
zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gminy Zawiercia oraz gmin s3siadujacych, z
ktorymi Gmina Zawiercie zawarta porozumienie w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego.

4 Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Pszczynskiego, Pszczyna 2015.
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prywatnych. W konsekwencji, za gtoéwny kierunek rozwoju uznano integracj¢ transportu

zbiorowego. W grupie dziatan na rzecz integracji transportu wskazano:

zintegrowanie sieci komunikacyjnej,

- zintegrowanie rozktadow jazdy réznych przewoznikow,

- wprowadzenie wspdlnego biletu elektronicznego dla wszystkich rodzajow
komunikacji publicznej (autobusowej) na terenie powiatu,

—  utworzenie zintegrowanych weztow przesiadkowych,

- obnizenie kosztow komunikacji 1 utrzymanie niski cen biletow.

2.5. WNIOSKI I REKOMENDACJE DLA PROGRAMOWANIA ROZWOJU ZROWNOWAZONE]
MOBILNOSCI MIEJSKIE] NA OBSZARZE SUBREGIONU CENTRALNEGO

Problematyka zréwnowazonej mobilnosci miejskiej jest coraz czeSciej i silniej
akcentowana w dokumentach strategicznych na szczeblu: europejskim, krajowym,
regionalnym 1 lokalnym. Ksztaltowanie mobilnosci miejskiej na obszarze Subregionu
Centralnego powinno odbywaé si¢ W sposéb zgodny z kierunkami zidentyfikowanymi
w obowigzujacych dokumentach i uzupetlia¢ zaproponowane cele rozwojowe w zakresie
instrumentdw oddzialujacych na popytowa sfer¢ systemu transportowego. W oparciu
0 przeprowadzong analiz¢ dokumentow strategicznych, mozna zidentyfikowaé nastepujace
Kierunki rozwoju systemu transportowego, ktore powinny zosta¢ uwzglednione W procesie

programowania zrownowazonej mobilno$ci na obszarze subregionu:

integracja taryfowa publicznego transportu zbiorowego na obszarach

zurbanizowanych umozliwiajaca swobodne 1 wygodne podrézowanie,

- modernizacja taboru szynowego oraz zakup nowych jednostek taborowych
spetniajagcych wymogi ekologiczne oraz dostosowanych do potrzeb 0s6b
0 ograniczonej sprawnosci,

- budowa centréw przesiadkowych i parkingdbw park&ride oraz bike&ride,
umozliwiajgcych integracje transportu zbiorowego, rowerowego i samochodowego
oraz intensyfikacj¢ popytu na gtéwnych ciggach komunikacyjnych,

—  ciagla poprawa dostgpnosci transportowej obszaru, szczegodlnie w zakresie
transportu drogowego,

- implementacja inteligentnych systemow sterowania ruchem oraz systemow

dynamicznej informacji pasazerskiej,
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—  ograniczenie ruchu samochodowego w centrach miast i poprawa bezpieczenstwa

ruchu drogowego.

Integracja taryfowa w sposdb bezposredni utatwia mieszkancom przemieszczanie si¢ po
obszarach zurbanizowanych. Proces ten jest niezwykle istotny z punktu widzenia rozwoju
funkcji metropolitalnych. Obszar Metropolii Gornos$laskiej, w duzej mierze obstugiwany jest
przez KZK GOP, jednak wazne osrodki miejskie takie jak Tychy i Jaworzno, same organizujg
publiczny transport zbiorowy na wlasnym obszarze (oraz na obszarach sgsiednich gmin
w ramach porozumienia). Brak rozwigzan w zakresie integracji taryfowej, ktéra funkcjonuje
tylko w relacji KZK GOP i MZKP w Tarnowskich Gorach pogarsza konkurencyjnosé¢
transportu zbiorowego. Brakuje takze wigkszej integracji z przewozami kolejowymi
realizowanymi przez Koleje Slaskie. Postulat integracji taryfowej znajduje si¢ planach
transportowych organizatorow publicznego transportu zbiorowego.

Ze wzgledu na intensyfikujacy si¢ proces starzenia spoteczenstwa zmianie ulegaja
oczekiwania zwigzane z dostgpnoscia transportu zbiorowego. W tym zakresie nalezy
podejmowaé dziatania majace na celu zakup nowoczesnego taboru autobusowego
| tramwajowego wyposazonego w niskg podloge, zapowiedzi glosowe przystankow oraz
czytelna informacj¢ pasazerska. Dodatkowo dokumenty w zakresie ochrony $rodowiska
wskazuja na konieczno$¢ zakupu taboru spetniajacego aktualne, restrykcyjne normy emisji
spalin (Euro 6) lub inwestycji w tabor hybrydowy, elektryczny lub napgdzany gazem.

Integracja transportu poza taryfowym, posiada takze wymiar inwestycyjny. Budowa
systemow centrow przesiadkowych pozwoli na stworzenie dogodnych dla pasazerow
warunkéw realizacji podrozy multimodalnych (z wykorzystaniem réznych $rodkéw i1 gatezi
transportu). Dodatkowo integracja popytu pozwoli na bardziej efektywne wykorzystanie
oferowanej pracy eksploatacyjnej, co powinno przetozy¢ si¢ na wyzszg dochodowo$¢ linii.
Wysoki udziat komunikacji indywidualnej w obstudze obligatoryjnych potrzeb transportowych
mieszkancow jest istotng barierg rozwoju transportu zbiorowego. Nalezy zatem umozliwi¢
integracje transportu indywidualnego (zmotoryzowanego i rowerowego) i zbiorowego.

Pomimo wyraznego nacisku na rozwoj transportu zbiorowego, w analizowanych
dokumentach strategicznych w dalszym ciggu wskazuje si¢ na braki wystarczajacej dostepnosci
transportowej. W odniesieniu do obszaru Subregionu Centralnego nalezy mie¢ na uwadze w
szczegblnosci rozbudowe Drogowej Trasy Srednicowej oraz uktadow obwodnicowych dla
niektorych miejscowosci. Z punktu widzenia roOwnowazenia mobilnosci istotne jest
ograniczenie, a wrecz wyeliminowanie ruchu tranzytowego, w szczego6lnosci realizowanego

pojazdami ci¢zarowymi. Obszarami, ktoére w sposdb szczegodlny nalezy izolowaé od
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bezposredniego odzialywania ruchu tranzytowego sa: centra miast oraz obszary z dominujaca
zabudowa mieszkaniowq).

Rozw¢j komunikacji indywidualnej doprowadzit do narastania na obszarach
zurbanizowanych zjawiska kongestii drogowej, szczegolnie odczuwalnej w godzinach
porannego i popotudnioweg0 szczytu komunikacyjnego. Obecnie w wielu miastach Subregionu
Centralnego mozliwo$ci zwigkszenia przepustowosci infrastruktury drogowej poprzez jej
rozbudowe sg mocno ograniczone. W tym kontek$cie nalezy mie¢ na uwadze rozwdj systemow
obszarowego sterowania ruchem. Dzialania te pozwalaja na zwigkszenie przepustowosSci
uktadu oraz szybkie i skuteczne reagowanie w przypadku wystgpienia nieprzewidzianych
zdarzen drogowych. Implementacja rozwigzan ITS pozwoli na poprawe warunkow i wzrost
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Rozwigzania ITS zaleca si¢ wdrozy¢ takze w transporcie
publicznym poprzez rozwoj systemu dynamicznej informacji pasazerskiej.

Strategicznym celem rozwoju systemu transportowego jest rdéwniez poprawa
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Szczegélnie nalezy poprawi¢ bezpieczenstwo
niechronionych uczestnikdéw ruchu drogowego — pieszych i rowerzystow. Wsérod rozwigzan
wydatnie poprawiajacych bezpieczenstwo nalezy wskaza¢ uspokojenie ruchu samochodowego

w centrach miast.
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3. ANALIZASWOT

W oparciu o przeprowadzong diagnozg¢ systemu transportowego Subregionu Centralnego
oraz analize¢ zapisow dokumentéw strategicznych zidentyfikowano uwarunkowania

zewnetrzne | wewngtrzne ksztaltowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej. W
szczegoOlnosci zidentyfikowano silne 1 stabe strony obecnego systemu oraz szanse 1 zagrozenia
rozwoju zrownowazonej mobilnoSci miejskiej w zakresie transportu publicznego, transportu
samochodowego oraz przemieszczen pieszych 1 rowerowych na obszarze Subregionu

Centralnego.

Tabela 3.1. Analiza strategiczna transportu publicznego w kontekscie procesu rownowazenia mobilnos$ci
miejskiej

Gesta sie¢ linii publicznego transportu zbiorowego
na terenie Metropolii Gérnoslaskiej

Zty stan techniczny wielu element6w infrastruktury
transportu w miastach, na ktorych realizowane sa
ustugi publicznego transportu zbiorowego

Stosowanie w obstudze potrzeb komunikacyjnych
mieszkancow Subregionu mechanizmoéw
rynkowych korzystnie ksztattujacych poziom
efektywnosci systemu przewozowego, co
odpowiada wymaganej dbatosci o wykorzystanie
srodkow publicznych

Wystepowanie na obszarze subregionu ,,biatych plam”
pozbawionych obstugi transportem zbiorowym

Brak barier dla rozbudowy infrastruktury
punktowe]j publicznego transportu zbiorowego

W dalszym ciggu niedostateczny udzial nowoczesnego
taboru (ekologicznego, niskopodtogowego) w obstudze
potrzeb transportowych mieszkancoéw

Wdrozone przez organizatoréw transportu
elektroniczne planery podrézy

Brak nowoczesnych zintegrowanych centréw
przesiadkowych umozliwiajacych zaplanowanie
i realizacje podrézy multimodalnych

Wdrozenia systemow e-biletu pozwalajace na
uzyskanie wigkszej liczby informacji o
rzeczywistych potokach pasazerskich

Brak parking6w typu park&ride umozliwiajacych
integracje transportu indywidualnego i zbiorowego

Pomimo zapiséw w dokumentach strategicznych —
brak wdrozen w zakresie integracji taryfowej
pomigdzy organizatorami transportu publicznego na
obszarze Metropolii Gornoslaskiej

Integracja popytu na ustugi transportu zbiorowego
zapewniajaca pelniejsze wykorzystanie oferowane;j
pracy eksploatacyjnej

Niski udziat pojazdow transportu zbiorowego
wykorzystujacych naped elektryczny, hybrydowy oraz
zasilanych paliwem gazowym

Rosngca warto$¢ wskaznika motoryzacji indywidualnej
pomimo utrzymujacego si¢ trendu depopulacyjnego

Implementacja inteligentnych systemoéw sterowania
ruchem zapewniajacych priorytet w ruchu
drogowym dla §rodkow transportu zbiorowego

Intensyfikacja procesu starzenia si¢ spoleczenstwa
i koniecznosci dostosowanie systemu publicznego
transportu zbiorowego do potrzeb os6b o ograniczonej
sprawnosci
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Whprowadzenie optat kongestyjnych oraz
restrykcyjnej polityki parkingowej w centrach miast

Niekorzystne relacje pomiedzy wzrastajacym
poziomem kosztow organizacji przewozow a
malejacymi dochodami jednostek samorzadu
terytorialnego, majacymi za zadanie organizacje
miejskiego transportu zbiorowego

Mozliwosé¢ uzyskania wsparcia finansowego
projektdw zwiazanych z miejskim publicznym
transportem zbiorowym ze zrodet zewnetrznych, w
tym przede wszystkim z funduszy europejskich

Aktywnos¢ rynkowa przewoznikoéw prywatnych
obshugujacych relacje charakteryzujace sig
najwyzszym popytem

Rozwdj systemow e-biletu dajacych petniejszg
informacje o zrachowaniach komunikacyjnych
pasazerow i potokach ruchu

Zrodto: opracowanie wilasne.

Tabela 3.2. Analiza strategiczna transportu samochodowego w kontek$cie procesu réwnowazenia

mobilnosci miejskiej

Wysoka dostepnos¢ drogowa Subregionu
Centralnego w uktadzie krajowym i europejskim

Niedostosowanie parametréw drog do obecnych
i przysztych obciazen

Wysoka dostepnos¢ Metropolii Gornoslaskiej w
uktadzie subregionalnym

Bardzo niski stopien pokrycia miast Subregionu
Centralnego rozwigzaniami obszarowego sterowania
ruchem

Spadajaca liczba wypadkéw drogowych

Wywieranie silnej presji na srodowisko (hatas,
zanieczyszczenie powietrza, fragmentacja przestrzeni)

Wzrost popularnosci podrozy wspolnych w mysl
zasady carpoolingu

Wysokie nat¢zenie ruchu wewnatrz miast skutkujace
narastaniem zjawiska kongestii

Silne obciazenie ruchem drogowego ukfadu
Srednicowego (DTS, A4) Subregionu Centralnego

Brak obwodnic miejskich cze$ci miast subregionu, co
skutkuje negatywnym oddzialywaniem ruchu
tranzytowego

Wzrost wymogdw w zakresie stanu technicznego
pojazdoéw dopuszczanych do ruchu

Wzrost zajetosci terenu w skutek rozbudowy miejsc
parkingowych

Utrwalajacy si¢ podziat modalny, w ktorym transport
indywidualny odgrywa dominujaca role w obstudze
podrézy obligatoryjnych

Wzrost liczby parkingdw park&ride pozwalajace na
ograniczenie uzytkowania samochodu osobowego
na gldwnej trasie przejazdu

Rosngca liczba mieszkancow niedopuszczajaca
wyboru innego (poza indywidualnym) $rodka
transportu

Zaplanowanie dziatan ukierunkowanych na
wdrozenie inteligentnych systemow transportowych
oraz rozwigzan inzynierii ruchu poprawiajacych
bezpieczenstwo ruchu drogowego

Wysoka dostepnos¢ cenowa samochodow uzywanych
co moze skutkowa¢ dalszym, intensywnym wzrostem

Presja inwestorow (szczegdlnie placowki handlowe)
oraz mieszkancow na zwigkszenie liczby miejsc

parkingowych

Zrodto: opracowanie wilasne.
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Tabela 3.3. Analiza strategiczna przemieszczen pieszych i rowerowych w kontekscie procesu réwnowazenia

mobilnosci miel'skiel'

Wzrost liczby drég rowerowych na obszarze
Subregionu Centralnego

Niedostateczna integracja drég rowerowych
w uktadach wewnatrzmiejskich

Dobry stan nawierzchni ciagdw pieszo-rowerowych
w glownych osrodkach miejskich

Mata liczba migdzygminnych drdg rowerowych
umozliwiajacych poruszanie si¢ po dwoch i wigcej
gminach subregionu

Uruchomienie miejskich systemow wypozyczalni
rowerowych na terenie niektorych miast

Silnie ograniczone funkcje transportowe drog
rowerowych — dominujg motywacje rekreacyjne

Brak parkingdéw typu bike&ride integrujacych
transport rowerowy z innymi rodzajami transportu

Mata liczba stojakow rowerowych w poblizu instytucji
publicznych

Niedostateczne o$wietlenie ciggdw pieszo-rowerowych
na obszarach podmiejskich i wiejskich

Rosngca swiadomos¢ ekologiczna i zdrowotna
mieszkancow

Brak rozwiazan w zakresie inzynierii ruchu
poprawiajacych bezpieczenstwo rowerzystow
korzystajacych z drog publicznych (np. pasy ruchu
rowerowego, $luzy rowerowe na skrzyzowaniach)

Relatywnie niski poziom bezpieczenistwa 0sobistego

Mozliwo$¢ realizacji inwestycji w drogi rowerowe
w ramach budzetéw obywatelskich oraz rosnaca
liczba tego typu inicjatyw

Wzrost ruchu samochodowego przektadajacy si¢ na
pogorszenie bezpieczenstwa rowerzystdw w ruchu
drogowym

Uspokojenie ruchu samochodowego w okolicy
osiedli mieszkaniowych oraz §rodmiejskich
przestrzeni publicznych

Priorytet dla pieszych i rowerzystow w obrgbie

skrzyzowan, w $cistym centrum miasta

Zrodto: opracowanie wilasne.
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4. WIZJA1CELE STRATEGICZNE ZROWNOWAZONE] MOBILNOSCI MIEJSKIE]

Obszar Subregionu obejmuje tereny metropolitalne i wiejskie. Dlatego zrownowazona
mobilnos¢ powinna obejmowac nie tylko klasyczne rozwigzania sprawdzone na obszarach
miejskich, ale takze takie, ktore odnoszg si¢ do terendw wiejskich, gdzie potrzeby przewozowe
zaspokajane sg za pomoca tzw. transportu wiejskiego (rural transport). W szczegdlnoSci
wyzwaniem planowania i rozwoju zrownowazonej mobilno$ci bedzie integracja przemieszczen
na styku obszarow wiejskich i miejskich.

Wizja zréwnowazonej mobilnosci w Subregionie Centralnym opiera si¢ na zatozeniu
wzrostu mobilnosci poprzez wzrost efektywnosci niskoemisyjnych systeméw transportu
(zbiorowy ze szczegdlnym uwzglednieniem szynowego oraz pojazdow drogowych
Z innowacyjnymi, ekologicznymi napedami). Zréwnowazona mobilno$¢ mozliwa jest dzigki
zrownowazonemu transportowi. Dlatego rozwoj zrownowazonego transportu jest podstawa
wizji:

Mobilnos¢ w Subregionie zaspokajana jest na wysokim poziomie i efektywnie dzigki
konkurencyjnym ustugom transportu zbiorowego oraz dostgpnosci transportu rowerowego,
integracji transportu oraz ograniczaniu kongestii. Konkurencyjnos¢ transportu zbiorowego
budowana jest poprzez wzrost dostgpnosci infrastruktury oraz zakupy nowoczesnych,
niskopodtogowych pojazdow, co umozliwia i zwigksza mobilnos¢ - takze osob o ograniczonej
motoryce. Ekologiczne napedy nowoczesnych pojazdow transportu zbiorowego obnizajq koszty
zewnetrzne. Dzigki rozwojowi infrastruktury rowerowej oraz jej integracji z transportem
zbiorowym (zwlaszcza na obszarach wiejskich) rosnie udzial rowerow w obstudze potrzeb
przewozowych. Integracja transportu w regionie wzrasta powodujgc, Ze rosnie udzial
transportu zbiorowego w obstudze przewozow. W subregionie stosuje sie Inteligentne Systemy
Transportowe majqce na celu ograniczanie kongestii — w ten sposob mobilnos¢ staje sie smart
mobility, wlasciwg dla nowoczesnych, inteligentnych miast.

Cele strategiczne shluzace realizacji wizji zidentyfikowano funkcjonalnie, a nie
zadaniowo. Sa to:

1)  Wazrost konkurencyjnosci transportu zrownowazonego (sustainable transport).

2) Integracja transportu.

3)  Ograniczenie kongestii.
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Cel 1. Wzrost konkurencyjnosci transportu zréwnowazonego

Wazrost konkurencyjno$ci transportu zréwnowazonego jest podstawa réwnowazenia
mobilnos$ci. Transport zrbwnowazony na obszarach metropolitalnych, to przede wszystkim
publiczny transport zbiorowy oraz transport rowerowy. Kluczowe znaczenie obechie ma
konwencjonalny transport zbiorowy — czyli drogowy (autobusy) i szynowy (kolej miejska
/metropolitalna/, metro, tramwaj). W warunkach Subregionu Centralnego wojewodztwa
slaskiego, gdzie wystepuje naturalna wysoka bezposrednio$¢ przewozoOw naturalnym,
podstawowym $rodkiem transportu zbiorowego jest autobus. W nastepnej kolejnosci tramwaj.
Konkurencyjno$¢ transportu zbiorowego opiera si¢ na wielkosci oferowanej pracy
eksploatacyjnej oraz jakosci $wiadczonych ustug, ktore towarzyszy taryfa zbudowana z
uwzglednieniem bodzcowej funkcji ceny (zwlaszcza w odniesieniu do zwigkszania
substytucyjnosci transportu zbiorowego wzgledem motoryzacji indywidualnej). Dlatego
warunkiem wzrostu konkurencyjnosci transportu zbiorowego jest podaz nowoczesnego taboru
— autobusowego, kolejowego i tramwajowego. Powinien to by¢ tabor:

- zapewniajacy wygode, zwiekszajacy dostepnos¢ do transportu zbiorowego

(W szczegdlnosci 0s6b o ograniczonej mobilno$ci osobistej — niepelnosprawnych,
starszych),

—  efektywny — pozwalajacy na obnizke¢ kosztow eksploatacji,

—  ekologiczny — umozliwiajgcy redukcje kosztow zewnetrznych zwigzanych z emisja

zanieczyszczen i hatasem.

Projekty pozwalajace na realizacj¢ tego celu, to w szczegdlnosci zakupy nowoczesnego,

ekologiczneqo taboru transportu zbiorowegqo.

Nalezy tez obserwowac 1 ewentualnie uwzglednia¢ w modytfikacjach Planu pojawiajace
si¢ rozwigzania niekonwencjonalne pozwalajagce na wzrost zrownowazonej mobilnosci.
W szczegolnosci chodzi o rozwoj car-sharingu poprzez wykorzystanie projektow budowanych
zgodnie z filozofig ekonomii dzielenia si¢. Przyklady sukcesu Ubera czy BlaBlaCar pokazuja
site ekonomii dzielenia opartej na udostgpnieniu zasobéw niewykorzystanej podazy. W
szczegoOlnosci w miastach, gdzie ruch samochodéw odbywa si¢ z bardzo niskim wypetnieniem
pojazdow potencjal takich rozwigzan moze by¢ bardzo duzy. Jesli bowiem w przypadku
podrozy samochodami dominuje przejazd tylko z udziatem kierowcy, a tak realizowane jest
wigcej niz 50% przewozow, to wzrost wypelnienia samochodéw o jedna osob¢ oznacza
przyrost zdolnos$ci transportowej systemu o wiecej niz 25%. Ekonomia dzielenia si¢ rozwija si¢
w oparciu 0 nowoczesne kanaly komunikacyjne i zmian¢ zachowan konsumenckich, rozwoj

postaw prosumenckich. Zatem postep w zakresie informatyki, telekomunikacji, a w przypadku
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transportu telematyki bedzie sprzyjat poprawie efektywnosci 1 wzrostowi konkurencyjnos$ci

transportu.

Cel 2. Integracja transportu

Integracja transportu podnosi konkurencyjno$¢ i efektywno$¢ transportu, a tym samym
moze przyczynia¢ si¢ do rOwnowazenia mobilnos$ci. Integracji transportu nie mozna sprawdzaé
jedynie do ujednolicania systemow taryfowo-biletowych. Efekty ekonomiczne przypisywane
procesom integracji wymagaja w pierwszej kolejno$ci integracji w obszarze powigzan
komunikacyjnych i to nie tylko w obrebie samego miejskiego transportu zbiorowego, ale
szerzej — transportu zbiorowego z transportem indywidualnym. Integracja taryfowo-biletowa
nie zapewnia efektow ekonomicznych integracji, ktére warunkowane s3a powigzaniami
komunikacyjnymi. Obecnie integracja taryfowa w poszczegélnych metropoliach jest mocno
zaawansowana jesli chodzi o uklad przestrzenny, gorzej sytuacja wyglada, jesli chodzi o
integracj¢ miedzysystemowa (transport kolejowy). W obszarach metropolitalnych obowiazuje
jeden system biletowy, ktorego zasi¢g nie zawsze obejmuje cato$¢ roznie definiowanego terenu
metropolii, jednak mozna uznaé, ze procesy przestrzennej integracji metropolitalnej zostaty
wszedzie zakonczone z wyjatkiem metropolii trojmiejskiej i (cho¢ w mniejszej skali) GOP.
Jednak w GOP poza systemem zintegrowanym znajduja si¢ nieliczne linie wjazdowe z
kierunku Tychy 1 Jaworzno, oraz na mniejszg skale z obszaru aglomeracji rybnickiej, zatem
mozna mowi¢ o istotnym zaawansowaniu procesOw przestrzennej integracji taryfowej w
oparciu 0 jeden system taryfowy. W metropolii tréjmiejskiej funkcjonuje system biletéw
integracyjnych — rownolegty do systemow biletowych poszczegdlnych organizatorow (na taka
skale jest to rozwigzanie unikatowe). Je§li chodzi o integracje mig¢dzysystemowsa, to
przyktadow takich rozwigzan jest znacznie mniej, Z regulty maja one charakter efemeryczny i
przyjmuja posta¢ albo honorowania biletéw jednego z organizatoréw, albo biletow
integracyjnych. Rozwiazania tego typu w najwigkszym stopniu zaawansowano w metropoliach
tréjmiejskiej i warszawskiej.

W zwigzku z powyzszym, za fundament integracji nalezy uzna¢ powigzanie
komunikacyjnej — wewnatrz — i miedzysystemowe. Koordynacja przeplywoéw pasazerow
wymaga rozwigza¢ organizacyjnych, ale przede wszystkim fizycznych, w punktach
przesiadkowych. Lamanie podrozy, aczkolwiek uznawane przez pasazerow za ucigzliwos$c¢ jest
czynnikiem wzrostu ich efektywnosci, w tym wykorzystania naturalnych przewag

poszczegodlnych rodzajow transportu. Integracja polegajaca na taczeniu (kooperacji) systemow

163 |Strona



Centrum Badan i Transferu Wiedzy Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach

moze mie¢ miejsce zarowno w ukladzie metropolitalnym jak i na styku metropolii z uktadem
wiejskim (urban transport-rural transport).

Dlatego tez priorytetowe rozwigzania z punktu widzenia réwnowazenia mobilnosci

dotycza fizycznej integracii transportu i sa nimi centra (punkty) przesiadkowe, zwlaszcza na

styku transport indywidualny (w tym rowery)-transport zbiorowy. Takie projekty powinny
mie¢ szczegbdlne znaczenie z punktu widzenia zrownowazonej mobilnosci . Zwtaszcza kiedy
miejsce ,,ztamania” procesu przewozowego znajduje si¢ poza obszarem wysokiej kongestii.
Tworzenie centréw przesiadkowych nalezy powigza¢ z dziataniami z zakresu informacji

pasazerskiej oraz organizacji przewozow.

Cel 3. Ograniczenie kongestii

Ograniczenie kongestii na obszarach zurbanizowanych oznacza wzrost mobilnosci,
a takze wigksza efektywno$¢ systemu transportowego. Cel ten mozna realizowa¢ za pomoca
réznych przedsiewzie¢. Wsparcie transportu zbiorowego (objete celem 1) oraz integracja
transportu (cel 2), takze moga sprzyja¢ ograniczeniu kongestii. Ograniczanie dostepu miast dla
samochodow osobowych, to druga grupa standardowych przedsiewzige¢ ograniczajgcych
kongesti¢ — jednak instrumenty te moga w szczegdlnych przypadkach prowadzi¢ do spadku
mobilnosci. Dlatego szczeg6lng role¢ w tym zakresie odgrywa usprawnienie przeplywu
pojazdow - co powoduje spadek kongestii zarbwno w odniesieniu do transportu

indywidualnego jak i zbiorowego. Role takg spetniajg systemy ITS zajmujace si¢ zarzgdzaniem

przeplywem pojazdow, ktorych rozwdj powinien byé priorytetem w zakresie rOwnowazenia

mobilno$ci na najbardziej zurbanizowanym obszarze Subregionu.

Zarzadzanie przeptywem pojazdow jest kluczowym problem rozwigzywanym za pomocg
ITS — jednym z pionierow w tym zakresie sg USA, gdzie w 1991 roku w federalnym programie
ITS podkreslono znaczenie tego elementu. Obszarowe systemy sterowania ruchem dotycza w
Polsce jeszcze niewielu miast — z wyjatkiem Trojmiasta i Wroctawia, gdzie zastosowano
rozwigzania obejmujace duze obszary strefy zurbanizowanej. Z uwagi na rozlegto$¢ systemu
oraz konieczno$¢ integracji obszarow metropolitalnych warto zwrdci¢ uwage na system
wdrozony w 2015 roku w Trdjmiescie — TRISTAR, ktorego wartos¢, to ok. 160 min PLN (z
czego dofinansowanie UE, to 136 min PLN). System uwzglednia fakt, ze zar6wno zarzadzanie
ruchem pojazdow jak i zarzadzanie transportem zbiorowym jest rozproszone na poszczegélne
miasta — jedynie docelowo zaktada si¢ zintegrowane, metropolitalne zarzgdzanie transportem.
Obecne regulacje dotyczace zwigzkéw metropolitalnych nie zapewnig integracji tych

systemoéw. Tym niemniej w zakresie oddzialywania na kierowcow zarO6wno transportu
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indywidualnego jak i zbiorowego TRISTAR oferuje dostgp do zaawansowanej informacji o
ruchu, co pozwala na optymalizacj¢ zachowan kierowcoéw (poza tym TRISTAR to takze
informacje dla pasazerow transportu zbiorowego oraz informacje parkingowe). Poprzez
detekcje ruchu, dane o incydentach drogowych oraz informacje meteorologiczne system
TRISTAR za pomocg tablic informacyjnych przekazuje kierowcom informacje o:

—  utrudnieniach w ruchu,

- czasie przejazdu na trasie gtownej 1 alternatywnej (np. czas przejazdu do Gdanska

przez Obwodnice Trojmiasta i przez Trase Srednicows ),

- zaleceniach dotyczacych objazdow.

W polaczeniu z dostosowaniem sygnalizacji $§wietlnej do warunkéw ruchu, system
TRISTAR powinien sprzyjaé roéwnowazeniu transportu w aglomeracji Trdjmiasta.
W szczeg6lnosci poprzez bardziej efektywne wykorzystanie infrastruktury transportowe;j
zmniejszy¢ kongestie oraz podnie$¢ bezpieczenstwo w ruchu drogowym. Jest to zgodne
z oczekiwaniami zwigzanymi z korzySciami z wdrazania ITS. W literaturze przedmiotu
powszechne sg dos¢ optymistyczne prognozy — ktére w praktyce wydaja si¢ nierealne. Dos¢
przypomnie¢ przewidywania sprzed prawie 20 lat, gdzie zakladano, ze wdrozenie ITS
w zarzadzaniu ruchem drogowym doprowadzi do 2017 r. do 50% redukcji wypadkow
drogowych, 25% skrécenia czasu podrozy i 50% spadku zanieczyszczenia powietrza
w miastach powodowanego przez transport®’. W praktyce systemy ITS nie sa wdrazane
zgodnie z zalozeniami: nawet jesli istnieje postulowana przez specjalistow architektura ITS, to
nie odpowiada jej organizacja systemow transportowych, dla ktérych przygotowywane sa
rozwigzania ITS. Powigkszaja si¢ tez koszty 1 czas wdrozenia projektow, co jest efektem
niedoszacowania ryzyka wynikajacego ze specyfiki procesow decyzyjnych w sektorze
publicznym  odpowiedzialnym za  funkcjonowanie infrastruktury transportowej.
W szczegolnosci trudno uzyskaé efekty skali zwigzane z integracja, co jest kluczowym
czynnikiem ograniczajacym efekty ITS. Dlatego nie negujac roli i korzysci ptynacych
z zastosowania ITS, nalezy ostroznie w projektach ostroznie szacowac efekty, uwzglednia¢
ryzyko i stosowaé nieszablonowe podejscie adekwatne do specyfiki przedmiotu i obszaru
wdrozen.

Na terenie aglomeracji gornoslaskiej obszarowe sterowanie ruchem na wigksza skalg
wdrozono do tej pory jedynie w Gliwicach (za ponad 30 miln zi). Natomiast KZK GOP

przygotowat koncepcje systemu obejmujacego obszar Zwigzku - funkcjonalnosci

47 A, Garret, Intelligent transport systems — potential benefits and immediate issues, Road and Transport Research,
vol. 7, 1998, s. 61-69.
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przewidywane dla tego systemu sg podobne jak w przypadku systemu TRISTAR, cho¢
niewatpliwie koszty takiego projektu bytyby kilkakrotnie wyzsze. Dlatego wydaje sig, ze

system taki nalezy projektowac i wdraza¢ zupelnie inaczej niz podpowiadaja to doswiadczenia

Tréjmiasta i Wroclawia. Podstawa powinna by¢ zaakceptowana architektura systemu i strategia

etapowego wdrazania rozwiazania (funkcjonalnie i obszarowo).

5. INSTRUMENTY ROWNOWAZENIA MOBILNOSCI MIEJSKIE]

5.1. INSTRUMENTY TECHNICZNE

Instrumenty techniczne obejmujg grupe dzialan ukierunkowanych na roéwnowazenie
mobilnosci posiadajagcych materialny, inwestycyjny wymiar. Z tego wzgledu beda to dziatania
najbardziej zauwazalne i wymagajace najwickszych naktadow finansowych. W tabeli 5.1.
zaprezentowano szczegétowe instrumenty wraz ze wskazaniem obszaru ich implementacji
I oczekiwanymi skutkami wdrozenia.

Budowa centrow przesiadkowych (w tym obiektow wyposazonych w parkingi
park&ride) ma zasadnicze znaczenie w zakresie rOwnowazenia mobilnosci miejskiej poprzez
umozliwienie realizacji podrézy multimodalnych. W ten sposéb mozliwe jest wykorzystanie
atutow roznych srodkow 1 systemdéw transportu — w szczegolnosci wzrostu efektywnosci
przemieszczania, takze z uwzglgdnieniem kosztow zewnetrznych transportu.

Centra, czy tez wezty przesiadkowe zapewniaja w szczegdlnosci integracje:

- na styku réznych gatezi transportu zbiorowego (autobus, tramwaj, kolej),

- na styku transportu zbiorowego i indywidualnego, z wykorzystaniem parkingow

typu park&ride lub bike&ride.

Centra (wezty) przesiadkowe powinny zapewniaé sprawne przesiadanie si¢, o krotkiej
drodze i czasie przemieszczania si¢ pasazerow miedzy peronami, najlepiej w poziomie terenu
bez konieczno$¢ pokonywania réznic wysokosci. W przypadku wystgpienia konieczno$ci
pokonania réznic w poziomie terenu, obiekty powinny by¢ wyposazone w pochylnie, schody
ruchome oraz windy, aby unikngé¢ wykluczenia 0osob o ograniczonej sprawnos$ci. ldealnym
rozwigzaniem jest umozliwienie przesiadek w obrebie jednego peronu. W celu zapewniania
wygody obiekty powinny by¢ zadaszone oraz wyposazone w przestrzenie umozliwiajace
pasazerom komfortowe oczekiwanie na przesiadke (poczekalnie, tawki, toalety). Ze wzgledu
na bezpieczenstwo powinny by¢ odpowiednio doswietlone, a takze monitorowane — bez stref

wolnych od nadzoru.
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Integracja moze obejmowac takze styk transportu indywidualnego i zbiorowego poprzez
wyposazenie obiektow w parkingi park&ride lub bike&ride. Rozwigzanie to zaklada
zwigkszenie dostepnosci systemu transportu zbiorowego, za sprawg umozliwienia dojazdu
samochodem osobowym lub rowerem do centrum przesiadkowego i kontynuowanie podrozy
transportem zbiorowym. Parkingi w systemie park&ride niewatpliwie beda stanowity
generatory ruchu, dlatego tez istotna jest ich lokalizacja. W pierwszej kolejnosci parkingi tego
typu powinny by¢ budowane na obrzezach miasta, aby unikng¢ narastania kongestii
w §rodmiesciu. Rozwigzanie takie w szczegOlnosci zaleca si¢ w aglomeracjach
monocentrycznych. Waznym efektem systemu przesiadkowego z transportu indywidualnego
na zbiorowy jest ograniczenie kongestii poprzez zatrzymanie ruchu samochodow
i kontynuowanie procesu transportowego za pomocg bardziej wydajnego systemu transportu
zbiorowego (tym samym nastgpuje wzrost zrOwnowazenia przemieszczania). Nieco inna rola
przypada parkingom bike&ride: umozliwiajg kontynuowanie dtuzszych podrozy miejskich
w uktadzie zrownowazonym - za pomoca systemu transportu zbiorowego (prawdopodobne
jest, ze bez systemu przesiadkowego tylko czgs¢ podrozy bylaby kontynuowana rowerem,
w efekcie cata podréz mogtaby by¢ zastepowana przejazdem samochodem).

Lokalizacja i funkcje centrow przesiadkowych maja kluczowe znaczenie dla parametrow
jako$ciowych transportu i decyduja o zachowaniach transportowych. W szczeg6lnosci maja
wplyw na kluczowy postulat transportowy jakim jest czas podrozy — czas przesiadki
postrzegany jest jako ucigzliwo$¢ i subiektywnie pasazerowie oceniajg, ze jest on dtuzszy niz
faktycznie ma to miejsce. Dlatego wlasnie lokalizacja 1 funkcjonalno$¢ centrum
przesiadkowego powinna prowadzi¢ do faktycznego skrocenia czasu podrozy i to w taki
sposob, aby sktania¢ do podrézy o mniejszej bezposredniosci. Generalnie centra przesiadkowe
powinny by¢ lokowane poza obszarem nasilonej kongestii — zatem poza centrami miast. Jednak
w metropolii gornoslaskiej nalezy dopusci¢ wyjatki z uwagi na policentryczny charakter
obszaru zurbanizowanego, uktad drog przelotowych oraz charakter zabudowy. Oznacza to
wystepowanie przemieszczen w relacjach migdzygminnych. W szczegdlnosci osiedla
zlokalizowane w $§rodmiesciach (lub w ich sagsiedztwie) sg zrodlami ruchu kierowanego
zaréwno do Scistego centrum danego miasta jak 1 do miast sgsiednich. Ponadto drogi przelotowe
przebiegajace w poblizu $rédmie$¢ sprzyjaja powstawaniu ruchu samochodowego
pojawiajacego si¢ wlasnie w srodmiesciu. Po odpowiednich analizach celowo$ci mozna zatem
lokowa¢ centra przesiadkowe w obszarach $§roédmiejskich — jesli shuzg zatrzymaniu

wzbudzanego na tym terenie ruchu samochodowego przez substytucyjny transport zbiorowy.
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Tabela 5.1. Kluczowe instrumenty techniczne r6wnowazenia mobilno$ci na obszarze Subregionu Centralnego

Budowa centrow przesiadkowych
(w tym obiektow wyposazonych w
parkingi park&ride)

C.2. Integracja transportu
C.3. Ograniczenie kongestii

W szczegolnoéci miasta metropolii
gornoslaskiej, lokalne osrodki rozwoju oraz
gminy miejskie i wiejskie powigzane
funkcjonalnie z tymi obszarami

Integracja popytu na gtownych ciagach
komunikacji zbiorowej.
Rezygnacja z uzywania samochodu na
odcinkach, gdzie mozna zastosowac
transport zbiorowy,

Modernizacja i zakup nowoczesnego
taboru

C.1. Wzrost konkurencyjnosci
transportu zréwnowazonego

Operatorzy publicznego transportu
zbiorowego wykonujacy przewozu na
zlecenie organizatordw transportu
publicznego zlokalizowanych w Subregionie
Centralnym

Wzrost dostepnosci transportu zbiorowego
dla oséb o ograniczonej motoryce.
Ograniczenie efektow zewngtrznych
generowanych przez transport zbiorowy.
Poprawa wizerunku transportu publicznego.

Modernizacja infrastruktury punktowej
transportu publicznego

C.1. Wzrost konkurencyjnosci
transportu zréwnowazonego

Infrastruktura punktowa transportu
publicznego (przystanki, dworce)
zlokalizowana na terenie Subregionu
Centralnego

Wzrost dostgpnosci transportu zbiorowego
dla 0s6b o ograniczonej sprawnosci.
Poprawa wizerunku transportu publicznego.

Wdrozenie i rozwoj systemu dynamicznej
informacji pasazerskiej

C.1. Wzrost konkurencyjnosci
transportu zrbwnowazonego

Organizatorzy publicznego transportu
zbiorowego funkcjonujacy w Subregionie
Centralnym

Wozrost dostgpu do ustug transportu
zbiorowego i poprawa warunkéw realizacji
przemieszczen.

Rozbudowa i modernizacja infrastruktury
szynowej

C.1. Wzrost konkurencyjnos$ci
transportu zréwnowazonego
C.3. Ograniczenie kongestii

Miasta metropolii gornoslaskiej i jej
bezposredniego otoczenia funkcjonalnego

Wzrost dostepnosci transportu zbiorowego.
Przeniesienie potokdéw pasazerskich z
transportu drogowego na szynowy.

Uruchomienie systemu kolei
metropolitalnej

C.1. Wzrost konkurencyjnos$ci
transportu zrOwnowazonego
C.3. Ograniczenie kongestii

Miasta metropolii goérnoslaskiej i jej
bezposredniego otoczenia funkcjonalnego

Wzrost dostepnosci transportu zbiorowego.
Przeniesienie potokdéw pasazerskich z
transportu drogowego na szynowy.

Budowa drég rowerowych, parkingdw
typu bike&ride i wypozyczalni
rowerowych,

C.2. Integracja transportu
C3. Ograniczenie kongestii

Caty obszar Subregionu Centralnego

Wazrost liczby 0sob korzystajacych z
transportu rowerowego.

Tworzenie wypozyczalni samochodow
publicznych (car-sharing)

C3. Ograniczenie kongestii

Miasta metropolii gornoslaskie;j i jej
bezposredniego otoczenia funkcjonalnego

Ograniczenie ruchu pojazdéw
indywidualnych, wzrost mobilno$ci

Wdrozenie systemoéw ITS w zakresie
obszarowego zarzadzania ruchem

C.3. Ograniczenie kongestii

Miasta metropolii gornoslaskiej

Zwigkszenie ptynnosci ruchu w sieci
drogowej.
Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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Zrodto: opracowanie wilasne.
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Obszar Subregionu Centralnego obejmuje takze gminy wiejskie, ktore z ze wzgledu na

nizsza dostepnos¢ transportu publicznego charakteryzujg si¢ relatywnie wyzszym udzialem
komunikacji indywidualnej w obstudze potrzeb transportowych mieszkancow. Niska gestos¢
zaludnienia pogarsza efektywno$¢ ekonomiczng linii. Rozwigzaniem umozliwiajagcym
integracje popytu jest budowa centrow przesiadkowych wyposazonych w parkingi
samochodowe. Integracja transportu indywidualnego zbiorowego pozwoli na ograniczenie
przemieszczen samochodowych w przewozach miedzygminnych. Waznym argumentem na
rzecz takich rozwigzan jest takze ich wplyw na rdwnowazenie mobilno$ci na obszarach
wiejskich.

Niezaleznie od lokalizacji mozna wskaza¢ nastepujace czynniki warunkujace
zapewnienie atrakcyjnos$ci centrow przesiadkowych dla pasazerow:

- zapewnienie pewnosci przesiadki i odpowiedniej informacji pasazerskie;,

minimalizacja czasu przesiadki — dobra koordynacja rozktadoéw jazdy,

dostateczna oferta przewozowa,

- dynamiczna informacja pasazerska.

Modernizacja i zakup nowoczesnego taboru, to dziatania sprzyjajace wzrostowi
konkurencyjnosci transportu zrownowazonego. Oddzialywania tego instrumentu mozna
rozpatrywa¢ dwutorowo. Po pierwsze, intensyfikacja procesu starzenia si¢ spoteczefstwa
sprzyja wykluczeniu znacznej grupy mieszkancow z korzystania ustug transportu zbiorowego.
Nalezy dazy¢ do zwigkszania liczby nowoczesnych autobusow niskopodtogowych,
wyposazonych w system zapowiedzi glosowych oraz czytelng informacje pasazerska,
obstugujacych przewozy uzytecznosci publicznej. Po drugie, nalezy ukierunkowac dziatania na
ograniczanie negatywnych efektow zewne¢trznych generowanych przez system transportowy
(w tym transport publiczny). Badania przeprowadzone w wojewodztwie $lgskim na potrzeby,
przytoczonego w rozdziale trzecim programu ochrony powietrza, wskazuja na wysoki udziat
emisji komunikacyjnej w zanieczyszczeniu powietrza, szczegolnie na obszarze najwigkszych
miast Subregionu Centralnego. W celu ograniczenia emisji zanieczyszczen przez transport
zbiorowy konieczny jest zakup nowoczesnego i ekologicznego taboru autobusowego:

- spalinowego, spetniajacego przynajmniej norme¢ Euro 6,

gazowego, zasilanego gazami: CNG, LNG lub LPG,

hybrydowego,

elektrycznego.
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Waznym elementem systemu transportu publicznego na terenie metropolii gornoslaskiej
jest transport tramwajowy. W tym kontekscie nalezy takze podejmowaé dzialania w zakresie
modernizacji i zakupu taboru, w szczegdlnosci pojazdow niskopodtogowych oraz 0 wysokiej
sprawnosci energetyczne;.

Wspottinansowanie zakupu taboru ze srodkéw wspdlnotowych powinno by¢ dostgpne
dla wszystkich operatoréw (prywatnych i komunalnych) publicznego transportu zbiorowego
realizujacych przewozy na zlecenie organizatorow transportu zbiorowego funkcjonujacych na
obszarze Subregionu Centralnego. Dodatkowym efektem inwestycji taborowych bedzie
poprawa wizerunku transportu publicznego, co w porOwnaniu ze wzrostem komfortu podrozy
moze przyczyni¢ si¢ od zwigkszenia popytu na ten rodzaj transportu.

Modernizacja infrastruktury punktowej transportu publicznego powinna by¢
zogniskowana na podniesieniu dostgpnosci tych punktow, poprzez dostosowanie ich do potrzeb
0sOb o ograniczonej sprawnosci. Dodatkowo nalezy mie¢ takze na uwadze podniesienie
komfortu uzytkowania tych punktéw przez podroznych oczekujacych na srodek transportu oraz
uporzadkowanie zabudowy przystankowej tak, aby byta ona jednolita w skali danego miasta
lub obszaru obstugiwanego przez organizatora transportu. Instrument swym zasiggiem
powinien obejmowac caly obszar Subregionu Centralnego.

Wdrozenie i rozwéj systemu dynamicznej informacji pasazerskiej ma na celu
utatwienie w dostepie do ustug transportu zbiorowego oraz warunkéw realizacji podrozy.
Informacja dotyczaca realizacji rozktadu jazdy, przekazywana w czasie rzeczywistym
| wySwietlana na tablicach elektronicznych lub udostepniana na urzadzenia mobilne, wplywa
na pewno$¢ odbycia podrozy przez pasazera. Postulat ten, jak pokazuje wiele wynikow badan
zachowan komunikacyjnych mieszkancoOw jest umiejscawiany wysoko w hierarchii
jakosciowych oczekiwan dotyczacych transportu zbiorowego. Element ten nabiera jeszcze
wiekszej istotnosci w przypadku zachegcania mieszkancéw do realizacji podrozy w systemie
przesiadkowym. Wptynie to na poprawg atrakcyjnosci transportu publicznego i moze
przyczyni¢ si¢ do wzrostu jego konkurencyjnosci wzglgdem komunikacji indywidualne;j.
Docelowo system dynamicznej informacji pasazerskiej powinien obja¢ wszystkie gldéwne ciagi
komunikacji publicznej na obszarze Subregionu Centralnego.

Rozbudowa i modernizacja infrastruktury szynowej powinna by¢ realizowana na
obszarach charakteryzujacych si¢ wysokim popytem na przewozy. Do zalet transportu
szynowego nalezy zaliczy¢: zdolnos¢ obstugi duzych potokow pasazerskich oraz brak
podatnosci na kongesti¢ drogowa (w przypadku torowisk wydzielonych z pasa drogowego).

Rozwoj infrastruktury transportu szynowego pozwala na zwigkszenie podazy ustug i tym
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samym przeniesienie potokow pasazerskich z transportu drogowego na transport szynowy, co
bezposrednio przelozy si¢ na zmniejszenie kongestii. Inwestycje w tym zakresie powinny by¢
realizowane na obszarze miast metropolii gornoslaskiej z ewentualnym rozszerzeniem na jej
bezposredni obszar funkcjonalny. Nalezy tez zwrdci¢ uwage na mozliwo$ci wykorzystania
istniejgcych korytarzy transportowych oraz na rozwoj infrastruktury transportu szynowego.
Uruchomienie systemu kolei metropolitalnej moze sta¢ si¢ istotnym czynnikiem
wzrostu atrakcyjno$ci transportu publicznego w obstudze potrzeb transportowych
realizowanych w uktadzie metropolitalnym i aglomeracyjnym.
Propozycje w zakresie ksztattowania i rozwoju kolei metropolitalnej na obszarze
Metropolii Goérnoslaskiej (MG) bedacym kluczowym elementem przestrzeni Subregionu
Centralnego Wojewodztwa Slaskiego, powinny uwzgledniaé i byé¢ zgodne z rozstrzygnigciami
w tym zakresie, zawartymi w dokumentach strategicznych szczebla subregionalnego i
regionalnego.
Na poziomie subregionalnym sg to nast¢pujace dokumenty, w tresci ktdrych ujeta zostata
problematyka kolei metropolitalnej:
— Strategia Dziatania KZK GOP na lata 2008 — 2020,
— Strategia Rozwoju Goérnoslasko — Zaglebiowskiej Metropolii ,,Silesia” do 2020 r.,
—  Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Obszaru
Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego GOP na lata 2013 — 2020,

—  Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla
Migdzygminnego Zwigzku Komunikacji Pasazerskiej w Tarnowskich Gorach na
lata 2013 — 2020,

— Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Subregionu Centralnego
Wojewodztwa Slaskiego na lata 2014 — 2020.

Na szczeblu regionalnym problematyka transportu kolejowego, w tym Kkolei
metropolitalnej podjeta zostata m.in. w nastepujacych dokumentach strategicznych:

- Strategia Rozwoju Wojewoddztwa Slaskiego ,,Slaskie 2020+,

- Strategia Rozwoju Systemu Transportu Wojewodztwa Slaskiego,

- Koncepcja regionalnej polityki miejskiej,

— Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego

Wojewodztwa Slaskiego,

- Porozumienie na Rzecz Zintegrowanej Polityki Rozwoju Wojewodztwa Slaskiego.
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Analiza zapiséw strategicznych dokumentéw subregionalnych i regionalnych,
dotyczacych problematyki kolei metropolitalnej, wskazuje na konieczno$¢ zwigkszenia roli
transportu kolejowego w obstudze duzych potokow pasazerskich w relacjach wewnatrz
metropolitalnych/aglomeracyjnych, jak i zewnetrznych. W tym drugim przypadku liczba
proponowanych dziatan jest zdecydowanie wigkSza, cO ma swoje uzasadnienie
w funkcjonowaniu kolejowych przewozow regionalnych i linii SKR Sosnowiec Gtowny —
Tychy Lodowisko. Propozycji odnoszacych si¢ do polaczen wewnatrz Metropolii
Gornoslaskiej obstlugiwanych transportem kolejowym jest niewiele. W pojedynczych
przypadkach méwi si¢ o wykorzystaniu transportu szynowego obejmujacego zintegrowane
technologie transportu kolejowego 1 transportu tramwajowego (tzw. rozwigzania dwu
systemowe).

Integracja przestrzeni subregionalnej, bardzo dobra dostepnos¢ terenéw mieszkalnictwa
1 aktywno$ci ekonomicznej usytuowanych w bezposrednim sgsiedztwie korytarzy
metropolitalnego transportu kolejowego, rOwnowazenie mobilnosci, lepsza oferta przewozowa
publicznego transportu zbiorowego sg czynnikami przemawiajagcymi za podjeciem prac
zwigzanych z budowa systemu kolei metropolitalnej w Subregionie Centralnym Wojewddztwa
Slaskiego. Konieczno$¢ takich dziatan potwierdza praktyka przedsiewzieé¢ podejmowanych w
innych polskich aglomeracjach.

Wsrod dziatan, ktore w perspektywie do roku 2030 mogg w sposob kompleksowy
przyczyni¢ si¢ do zapewnienia zréwnowazone] mobilnosci z jej wieloma walorami,
mieszkancom i gosciom Metropolii Gornos$laskiej i Subregionu Centralnego, wymieni¢ nalezy
budowg systemu kolei metropolitalnej. W $wietle dotychczasowych rozwigzah mozna dla tego
przedsiewziecia, sformutowac okreslone, ogolne zalozenia. Przedstawiajg si¢ one nastgpujaco:

—  kolej metropolitalna powinna by¢ rozwigzaniem autonomicznym w stosunku do
innych podsystemow transportu kolejowego obstugujacych Metropolie,

—  odregbno$¢ systemu powinna by¢ zaznaczona przez wyodrgbnienie taboru,
wizerunku oraz struktury organizacyjnej (mozliwo$¢ powotania nowego,
samodzielnego podmiotu lub wilgczenia zadan obstugi kolei metropolitalnej do
podmiotu juz funkcjonujacego),

- projekt musi w mozliwie maksymalnym stopniu wykorzystywac istniejaca
infrastrukture transportowa, jednoczesnie proponowane rozwigzania moga
wymaga¢  podejScia  okreslonych  prac  inwestycyjnych  zwigzanych
z dostosowaniem sieci kolejowej do potrzeb kolei metropolitalnej i powinny

uwzglednia¢ innowacyjne technologie w transporcie kolejowym (szynowym),
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system kolei metropolitalnej powinien by¢ wiaczony do funkcjonujacego systemu

taryfowo-biletowego, zintegrowany poprzez rozktady jazdy, wezty przesiadkowe i

systemy informacji pasazerskiej z systemem transportu miejskiego w Metropolii

Gornoslaskiej, tak aby w zakresie oferty przewozowej dla jego uzytkownikow byt

maksymalnie dostepny,

ruch pociagdw kolei metropolitalnej powinien charakteryzowac si¢ nastepujacymi

atrybutami, powszechnie akceptowanymi przez uzytkownikow:

. sie¢ statych tras (linii), po ktérych kursuja pociagi,

o odpowiednig do pory doby czestotliwoscig kursowania pociagdéw, dajaca
W rezultacie réwnoodstepowos¢ ruchu, ktorego takt musi uwzgledniac
zmienno$¢ potrzeb przewozowych w dobie, proponowany wyjsciowy uktad

czestotliwosci pociggow to: 15 — 30 — 60 minut.

Oddzielnym zagadnieniem jest przestrzenny zakres dziatania kolei metropolitalnej, ktory

jest zdeterminowany delimitacja Metropolii Gérnoslagskiej. Pomimo tych uwarunkowan, mozna

rozpatrywa¢ dwa warianty rozwigzan:

kolej metropolitalna obejmujagca swoim dziataniem tylko obszar Metropolii
Gornoslaskiej (wariant ,,mniejszej” kolei metropolitalnej),
kolej metropolitalna obejmujaca siecig linii obszar Metropolii Gornoslaskiej 1 jej

bezposredniego obszaru funkcjonalnego (wariant ,,duzy” kolei metropolitalnej).

W przypadku pierwszego wariantu kolei metropolitalnej, pociagi systemu docelowo

moglyby kursowac na sieci kolejowej ograniczonej stacjami:

Dabrowa Goérnicza Zabkowice (linia Katowice — Zawiercie — Czgstochowa),
Stawkow (linia Katowice — Sosnowiec Pid. — Sedziszow),

Jaworzno Szczakowa (linia Katowice — Mystowice — Krakow),

Mystowice Kosztowy/Nowy Bierun (linia Katowice — Mystowice — O§wigcim),
Nowy Bierun (linia Katowice — Tychy Lodowisko — O$wiecim),

Tychy Zwakoéw (linia Katowice — Tychy — Bielsko Biata),

Laziska Gorne (linia Katowice — Orzesze — Rybnik),

Pyskowice (linie Katowice — Gliwice — Strzelce Opolskie; Kedzierzyn Kozle oraz
Gliwice - Pyskowice),

Tarnowskie Gory (linie Katowice — Kalety — Herby Nowe; Kluczbork),

MPL Katowice (linia Katowice — Bytom — MPL Katowice).
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Rozszerzajac zasigg kolei metropolitalnej mozna zaktada¢, ze w docelowym wariancie
pociagi beda kursowaé na sieci ograniczonej stacjami:

- MPL Katowice (linia Katowice — Zawiercie — Tarnowskie Gory),

—  Zawiercie (linia Katowice — Zawiercie — Czestochowa),

—  Olkusz (linia Katowice — Sosnowiec Ptd. — Sedziszow),

—  Trzebinia (linia Katowice — Mystowice — Krakow),

—  Mystowice Kosztowy/Oswigcim (linia: Katowice — Mystowice — O$wigcim),

— Oswigcim (linia Katowice — Tychy Lodowisko — Oswigcim),

— Pszczyna ( linia Katowice — Tychy — Bielsko Biata),

—  Orzesze Jaskowice (linia Katowice — Mikotow — Rybnik),

—  Kedzierzyn Kozle (linia Katowice — Gliwice — Kedzierzyn Kozle — Opole),

—  Toszek (linia Katowice — Gliwice — Strzelce Opolskie),

- Lubliniec (linia Katowice — Tarnowskie Gory — Kluczbork),

— MPL Katowice (Linia Katowice — Bytom — MPL Katowice),

— MPL Katowice (linia Katowice — Tarnowskie Gory — MPL Katowice).

Proponowana koncepcja sieci kolei metropolitalnej Subregionu Centralnego jest wstepna
propozycja rozwigzan w tym zakresie. Wymaga wigc dalszych szczegdtowych studiow i analiz.
Ze wzgledu na bardzo duze znaczenie transportu kolejowego w rozwoju zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej (w uktadach aglomeracyjnych i metropolitalnych) wspiera¢ nalezy
wszelkie projekty wptywajace na zwigkszenie podazy i jakoSci ustug w transporcie kolejowym
1 takze szynowym. Jednym z projektow wskazanym w Strategii ZIT Subregionu Centralnego
Wojewodztwa Slaskiego jest uruchomienie miejskiego autobusu szynowego na trasie Gliwice-
Sosnica — Gliwice — Pyskowice. Projekt ten wpisuje si¢ w koncepcje uruchomienia kolei
metropolitalnej zapewniajac polaczenie na trasie Pyskowice — Gliwice. Dalsza czg$¢ trasy
autobusu szynowego na trasie do przystanku Gliwice-Sosnica bedzie stanowié¢ element
wewnetrznej sieci transportowej miasta Gliwice oraz petni¢ funkcje dowozace pasazerow do
centrum Gliwic, gdzie beda mogli skorzysta¢ z potaczen kolei metropolitalne;.

Budowa drdg rowerowych, parkingéw typu bike&ride i wypozyczalni rowerowych
stanowig podstawe dziatan w zakresie poprawy dostepnosci transportu rowerowego na
obszarze Subregionu Centralnego. W szczegolnosci dziatania te powinny by¢ ukierunkowane
na rozbudowe i integracje obecnej sieci drog rowerowych oraz wykorzystanie korytarzy
transportowych po likwidowanych kolejkach przemystowych czy tez tramwajowych wtasnie w

tym celu. Obecnie wigkszo$¢ przemieszczen rowerowych ma charakter rekreacyjny, nalezy
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zatem wzmacnia¢ transportowe funkcje ciggow rowerowych. Rozwoj transportu rowerowego
powinien by¢ powiazany z integracja z transportem zbiorowym poprzez parkingi bike&ride.
Parkingi te umozliwiajg pozostawienic roweru w bezpiecznym miejscu i kontynuowania
podrozy transportem zbiorowym. Parkingi bike&ride zwigkszajg dostepnos$¢ transportu
zbiorowego 1 powinny stanowi¢ element centréw przesiadkowych. Uzupehieniem systemu
transportu rowerowego jest system tzw. roweru miejskiego, czyli zespol stacji umozliwiajacych
wypozyczenie lub pozostawienie wczesnie] wypozyczonego roweru. Odpowiednio gesta sie¢
stacji moze stanowi¢ alternatywe dla podroézy samochodowych, ze wzgledu na szybkos¢
przejazdu (zwlaszcza w zattoczonym centrum miasta), brak probleméw z parkowaniem
pojazdu oraz niski koszt. Inwestycje w zakresie budowy drég rowerowych i parkingdw
bike&ride powinny by¢ realizowane na calym obszarze Subregionu Centralnego, natomiast
systemy wypozyczalni rowerowych powinny by¢ uruchamiane na obszarach miejskich. W
efekcie poprawy dostgpnosci i atrakcyjnosci transportu rowerowego nalezy spodziewac si¢
wzrostu liczby przemieszczen rowerowych.

Tworzenie wypozyczalni samochodéw publicznych (car-sharing) pozwala na
uzupehnienie oferty mobilnosci o zindywidualizowanym charakterze. Tego typu systemy
spotykane sa w Europie, a w Polsce pionierem bedzie Krakow. System tego typu uzupetnia
transport zbiorowy 1 jest alternatywa dla wybranych podrézy samochodowych. W
szczegOlnosci prowadzi do spadku kongestii — samochody w takim systemie s3 lepiej
wykorzystane, cechuje je mniejsze zapotrzebowanie na czasoprzestrzen parkingowaq.
Jednoczes$nie car-sharing tak oferowany pozwala na wzrost mobilnosci i podnosi atrakcyjnosé
obszaru metropolitalnego — zwtaszcza dla uzytkownikow korzystajacych z takich rozwigzan
zagranica.

Wdrozenie systeméw ITS w zakresie obszarowego sterowania ruchem, to dziatanie
taczace aspekty techniczne i organizacyjne. Wdrozenie takich rozwigzan umozliwia efektywne
zarzadzanie infrastrukturg transportowa, co przektada si¢ na poprawg plynnosci
| bezpieczenstwa ruchu drogowego. W ramach systemu mozna wyr6zni¢ szereg
funkcjonalnosci:

—  system punktow pomiaru ruchu,

- monitorowanie skrzyzowan,

—  sterowania ruchem na podstawie zbieranych danych pomiarowych,

- identyfikowanie = niebezpiecznych  zdarzen  drogowych 1 mozliwos¢

natychmiastowej reakcji, w tym informowanie kierowcéw o utrudnieniach

I planowanych objazdach za pomocg znakéw zmiennej tresci,
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- priorytet w ruchu drogowym dla pojazdow transportu publicznego,

- uprzywilejowanie pojazdow stuzb ratowniczych,

- informacj¢ o dostepnosci i lokalizacji miejsc parkingowych,

- preselekcyjne wazenie pojazddw,

— odcinkowy pomiar prgdkosci.

Inwestycje w rozwigzania ITS powinny by¢ realizowane na obszarze miast metropolii
gornoslaskiej, ze wzgledu na rosngce natgzenie ruchu. W efekcie wdrozenia nastgpi istotna
poprawa plynnosci oraz bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dodatkowo rozwigzania nadajace
priorytet srodkom transportu publicznego przyczynig si¢ do wzrostu atrakcyjnos$ci tej formy
transportu. Ze wzgledu na rozleglo$¢ i ré6znorodnos¢ obszaru metropolitalnego wdrazanie
takich rozwigzan powinno nastgpowac etapowo.

Poza wymienionym instrumentami technicznymi mozna postugiwac si¢ innymi tego typu
narz¢dziami, jednak w perspektywie przyjetej za podstawe planowania i majac na uwadze

dostepne $rodki finansowe wymienione zadania wyczerpuja liste¢ mozliwosci.

5.2. INSTRUMENTY ORGANIZACYJNE

Instrumenty organizacyjne obejmujg procesy wplywajace na rownowazenie mobilnosci
miejskiej. W tabeli 5.2. zaprezentowano szczegdlowe instrumenty wraz ze wskazaniem obszaru
ich implementacji i oczekiwanymi skutkami wdrozenia.

Uspokojenie ruchu samochodowego w centrach miast ma na celu wzrost komfortu
| bezpieczenstwa uzytkowania przestrzeni publicznych przez pieszych i rowerzystow. W tym
celu mozna wykorzysta¢ szereg rozwigzan budowlanych i organizacji ruchu, takich jak:

- wyznaczenie stref 0 ograniczonej predkosci, np. tempo 30 — ograniczenie predkosci

na danym obszarze do 30 km/h,

- zakaz wjazdu okreslonym typom pojazdéw (np. samochody o dopuszczalnej masie

catkowitej pow. 3,5 tony),

—  tworzenie stref catkowicie wytaczonych z ruchu samochodowego,

—  wydluzenie przejazdu poprzez wprowadzenie jednokierunkowej organizacji ruchu,

- zastgpienie skrzyzowan z pierwszenstwem przejazdu rondami lub skrzyzowaniami

rownorzgdnymi,

- instalacja progdéw zwalniajacych,

- zwezenie przekroju jezdni na rzecz poszerzenia chodnikow,
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—  wyniesienie przej$¢ dla pieszych ponad poziom drogi.

Wdrozenie tych rozwigzan z punktu widzenia rdwnowazenia mobilno$ci miejskiej mozna
zaproponowa¢ zwlaszcza w Scistych centrach miast metropolii gornoslaskiej. Instrumenty te
powinny przynie$¢ efekt w bardzo krotkim czasie. Uspokajanie ruchu moze tez ograniczaé
uzycie samochodow 1 tym samym prowadzi¢ do wzrostu zainteresowania transportem
zbiorowym. Dlatego rownolegle nalezy stale dazy¢ do poprawy oferty transportu publicznego.
Wybrane przedsigwzigcia z zakresu uspokajania ruchu moga i powinny by¢ stosowane takze
poza obszarem metropolitalnym — w miejsca o szczegdlnym zagrozeniu bezpieczenstwa

pieszych, w tym w miejscach o nasilonym ruchu pieszym (szkoty, osiedla, centra handlowe).
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Zatacznik nr 1 do uchwaty nr 25/2016 Walnego
Zebrania Cztonkéw Zwigzku Gmin i Powiatéw
Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego z dnia 24 listopada 2016 r.
Tabela 5.2. Instrumenty organizacyjne rownowazenia mobilno$ci na obszarze Subregionu Centralnego

Poprawa bezpieczenstwa
niechronionych uczestnikéw ruchu

Uspokojenie ruchu samochodowego w | C.1. Wzrost konkurencyjnos$ci drogowego

. , . Centra miast metropolii gérnoslaskiej
centrach miast transportu zrownowazonego

Wzrost atrakcyjnosci przestrzeni
publicznych dla ruchu pieszego i

rowerowego
C.1. Wzrost konkurencyjnos$ci .
Integracja publicznego transportu transportu zroéwnowazonego Miasta metropolii gornoslaskiej i jej bezposredniego ub\ﬁ/:;:t Eciflliﬁlsg Zzip oé?rlzeb
zbiorowego otoczenia funkcjonalnego P & P

C.2. Integracja transportu transportowych mieszkaficow

Wazrost atrakcyjnos$ci transportu
rowerowego i poprawa
bezpieczenstwa jego
uzytkownikow

Separacja ruchu rowerowego w ciagach | C.1. Wzrost konkurencyjnos$ci

drég publicznych transportu zrownowazonego Miasta Subregionu Centralnego

Wzrost dostepnosci transportu
zbiorowego
Zrownowazone planowanie C.1. Wzrost konkurencyjnosci

PR \ . Miasta Subregionu Centralnego
przestrzeni miejskiej transportu zrOwnowazonego

Ograniczenie wielkos$ci potrzeb
transportowych
(transportochtonnosci)

Zrodto: opracowanie wilasne.



Zatacznik nr 1 do uchwaty nr 25/2016 Walnego

Zebrania Cztonkéw Zwigzku Gmin i Powiatéw

Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego z dnia 24 listopada 2016 r.

Integracja publicznego transportu zbiorowego to dtugotrwaty proces, a stopien jego

ztozonosci rosnie wraz z liczbg podmiotow odpowiedzialnych za organizacje publicznego
transportu zbiorowego i zakresem oferty. Podstawowym sposobem integracji ustug transportu
zbiorowego jest taczenie ofert organizatorow publicznego transportu zbiorowego. W tej
sytuacji pasazer moze korzysta¢ z réznych potaczen komunikacyjnych na obszarze objetym
integracja, uiszczajac optate w jednolity sposob. Mozliwa jest takze czg$ciowa integracja, ktora
moze obejmowac:

— wspolny system taryfowo-biletowy,

- koordynacj¢ rozktadow jazdy,

- koordynacje¢ uktadow linii komunikacyjnych,

- wspolny system informacji pasazerskie;j,

- wspolny standard §wiadczonych ushug,

- wspolng infrastrukture?®,

Na obszarze Subregionu Centralnego wystepuje kilku organizatorow publicznego
transportu zbiorowego. Na samym obszarze metropolii gérnoslaskiej wskaza¢ mozna czterech,
ktorych obszary dziatania graniczg ze sobg bezposrednio lub si¢ pokrywajg: KZK GOP w
Katowicach, MZKP w Tarnowskich Goérach, MZK Tychy, MZDiM w Jaworznie. Dodatkowo
wyroznié nalezy kolejowe przewozy uzytecznosci publicznej realizowane przez Koleje Slaskie,
na zlecenie Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Slaskiego. W celu poprawy jakosci,
atrakcyjnosci i dostgpnosci transportu publicznego nalezy dazy¢ do intensyfikacji integracji,
szczegblnie w obrgbie metropolii gornoslaskiej i jej bezposredniego otoczenia funkcjonalnego.
Dziatania integrujace mogg opierac si¢ na zmianach organizacyjnych (laczenie organizatorow)
lub porozumieniach pomigdzy organizatorami. W szczegdlnosci przykladem taczenia
organizatorow jest przystepowanie kolejnych gmin do zwigzku migdzygminnego (KZK GOP)
oraz porozumienia taryfowe (KZK GOP i MZKP). Nowga jako$¢ moze tworzy¢ powotanie
zwiagzku metropolitalnego (prace takie prowadzone si¢ obecnie na gornoslaskim obszarze
metropolitalnym).

Separacja ruchu rowerowego w ciggach drog publicznych to rozwigzanie
ukierunkowane na wzrost atrakcyjnosci transportu rowerowego i poprawe bezpieczenstwa jego
uzytkownikow. W szczegdlnosSci, w tym zakresie mozna wyrdzni¢ dziatania takie jak:

wprowadzenie paséw ruchu rowerowego oraz S$luz (w obrgbie skrzyzowan). Istotnym

“8Transport miejski. Ekonomika i organizacja, red. O. Wyszomirski, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2008, s. 249.
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elementem z punktu widzenia uzytkownikow systemu transportowego jest bezpieczenstwo
ruchu rowerowego, w przypadku, ktérego separacja od ruchu kotowego, poprawa widocznosci
uczestnikoOw oraz odpowiednie rozwigzania w obrebie skrzyzowan maja wrecz fundamentalne
znaczenie. W przypadku skrzyzowan bedacych czesto krytycznym punktem na trasie pasa
rowerowego mozna wprowadza¢ tzw. S$luzy rowerowe umozliwiajgce wysunigcie si¢
rowerzystow kilka metrow przed stojaca kolumne samochodow na calej szerokosci jezdni.
Odpowiednia synchronizacja sygnalizacji, nadaje grupie rowerzystow priorytet stwarzajac ich
przejazd szybszym i bardziej bezpieczniejszym. Uzupelieniem takiego rozwigzania sa
zainstalowane w jezdni diody LED, informujace kierowcéw wykonujagcych manewr skretu o
znajdujacych si¢ tam rowerzystach.

Zrownowazone planowanie przestrzeni miejskiej odnosi si¢ do ksztaltowania relacji
pomigdzy strukturg funkcjonalno-przestrzennag, a systemem transportowym. Instrument ten ma
charakter dlugofalowy i moze obejmowac nastepujace dziatania:

- zwigkszanie wielofunkcyjnosci obszaru (np. bilansowanie liczby miejsc pracy

Z liczbg mieszkancow),

- stymulowanie koncentracji miejsc pracy, ustug oraz budownictwa mieszkaniowego
w obszarach wzdtuz korytarzy transportu publicznego,

- ustalanie maksymalnej liczby miejsc parkingowych dla nowych inwestycji (liczba
miejsc  parkingowych moze by¢ uzalezniona od strefy miasta, rodzaju
| intensywno$ci  zagospodarowania terenu oraz dost¢pnosci  transportu
zbiorowego).

Instrument ten powinien by¢ stosowany na obszarze Subregionu Centralnego,
szczegOlnie w zakresie planowania zagospodarowania przestrzennego. Potozenie nacisku na
rownowazenie mobilnosci w procesie planowania przestrzennego, powinno w dlugim okresie
przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia dostgpnosci transportu publicznego oraz ograniczenia potrzeb

transportowych mieszkancow.

5.3. INSTRUMENTY FINANSOWE

Instrumenty finansowe stanowig zespot dziatan majacych na celu ksztaltowanie
zachowan komunikacyjnych za pomoca czynnikow ekonomicznych. Instrumenty te mozna

podzieli¢ na dwie grupy:
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- restrykcyjne — majace postac optat wptywajacych na zwigkszenie kosztow podrozy
samochodem,

- motywacyjne — bazujagce na subsydiowaniu zréwnowazonych form mobilnosci.

W tabeli 5.3. zaprezentowano szczegdtowe instrumenty wraz ze wskazaniem obszaru ich

implementacji i oczekiwanymi skutkami wdrozenia.

Oplaty za wjazd do wyodrebnionych obszaréw (kongestyjne) sg narz¢dziem silnego
odzialywania na zachowania komunikacyjne mieszkancéw. Uczynienie podrézy samochodem
osobowym drozsza, a przez to mniej atrakcyjna, zwigksza konkurencyjno$¢ bardziej
zrownowazonych form mobilnosci. Optaty kongestyjne zaleca si¢ stosowaé glownie
w odniesieniu do centrum miasta (srddmiescia). Wysoko$¢ optat moze by¢ uzalezniona od
czasu przebywania w platnej strefie, przejechanego dystansu lub dotyczy¢ samego faktu wjazdu
lub tez korzystania z okreslonych elementow infrastruktury. Stawki za wjazd moga by¢ takze
zrdznicowane ze wzgledu na spetniane przez pojazd normy emisji spalin lub jego dopuszczalng
mase catkowita. W przypadku Subregionu Centralnego instrument moze zosta¢ wykorzystany
na obszarze centrow najwiekszych miast dotknietych problemem kongestii drogowej. Rezultaty
wprowadzenia tego instrumentu w postaci: ograniczenia liczby samochodow wjezdzajacych do
centrum, zwigkszenia liczby pasazeréw transportu publicznego i przemieszczen rowerowych
beda odczuwalne w krotkim okresie czasu, od momentu jego wdrozenia. Nalezy jednak
pamigtac, ze dziatanie to nalezy poprzedzi¢ odpowiednig kampanig informacyjng (przyktad
Sztokholmu), ponadto nalezy uwzgledni¢c w ogbélnym rachunku koszty systemu -
doswiadczenia miast europejskich w tym zakresie sa ograniczone (np. istniejg zrodta, gdzie

kwestionuje si¢ efektywnos$¢ stref optat kongestyjnych w Londynie).
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Tabela 5.3. Instrumenty finansowe réwnowazenia mobilnosci na obszarze Subregionu Centralnego

Zmniejszenie liczby samochodéw
osobowych wjezdzajacych do
centrum miast

C.1. Wzrost konkurencyjnos$ci
Optaty za wjazd do wyodrebnionych transportu zrOwnowazonego

. ntra najwiek: h miast metropolii gorno$laskie;j
obszaréw Centra najwigkszyc st metropolii gornoslaskie;

Poprawa bezpieczenstwa
niechronionych uczestnikéw ruchu
drogowego

C.3. Ograniczenie kongestii

C.1. Wzrost konkurencyjnosci Zmniejszenie liczby samochodéw

transportu zrownowazonego osobowych wjezdzajacych do

tat ki ntra miast region ntraln .
Optaty parkingowe Centra miast Subregionu Centralnego centrum miast
C.3. Ograniczenie kongestii
Ulgi w optatach za parkowanie pojazdow Zmniejszenie liczby samochodow
przewozacych wigkszg liczbe 0sob C.3. Ograniczenie kongestii Centra miast Subregionu Centralnego osobowych wjezdzajacych do
(carpooling) centrum miast
Doptaty do biletow transportu S Wzrost udziatu transportu

zbiorowego C.1. Wzrost konkurencyjnosci Miasta Subregionu Centralnego publicznego w obstudze potrzeb

transportu zr6wnowazonego

oferowane przez pracodawce
Zrodto: opracowanie wilasne.

transportowych mieszkancow
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Oplaty parkingowe to instrument fiskalny majacy na celu zniechgcenie do uzytkowania

pojazdow indywidualnych (tym samym wzrasta zainteresowanie transportem zbiorowym).
Wysoko$¢ optat moze by¢ zrdéznicowana ze wzglgdu na miejsce parkowania, czas oraz
czestotliwos$¢. Strefy platnego parkowania w szczegdlnosci powinny obejmowaé zattoczone
centrum miasta. W przypadku wdrozenia restrykcyjnej polityki parkingowej przez wiadze
miejskie, rOwnolegle mozna zastosowac element motywacyjny w postaci ulgi w oplatach za
parkowanie pojazdéw przewozacych wiekszg liczbe osob (carpooling), podobne podejscie
mozna proponowaé¢ w przypadku optat kongestyjnych (oczywiscie rozwigza¢ nalezy w jaki
sposob skutecznie i efektywnie realizowa¢ pobdr optat). W Polsce, w przypadku potrzeb
obligatoryjnych realizowanych samochodem dominuje model podrézy jednoosobowej, co
skutkuje niskg efektywnosci transportu indywidualnego i jednocze$nie wzrostem kongestii.
Poniewaz znaczna liczba 0sob deklaruje podczas badan zachowan komunikacyjnych, catkowita
niech¢¢ do transportu zbiorowego, system carpoolingu pozwala na zwigkszenie liczby osob
jadacych w samochodzie, a przez to ograniczenie liczby samochodéw osobowych w ruchu
miejskim. W przypadku Subregionu Centralnego, dzialania w zakresie polityki parkingowej, w
glownej mierze nalezy odnosi¢ do centrow miast.

Innym narzedziem motywujacym do zmiany zachowan komunikacyjnych jest stosowanie
doplat do biletow transportu zbiorowego oferowanych przez pracodawce. Udzial miast
prowadzacych polityke zrownowazonej mobilnosci w tym procesie moze polegac na:

- nagradzaniu i promowaniu przedsiebiorcow decydujacych si¢ wdrozenie

rozwigzania,

- subsydiowa¢ przedsiewzigcie np. poprzez ulgi w zakresie lokalnych podatkow.

Dzialania tego typu powinny by¢ promowane na obszarze catego Subregionu
Centralnego, a szczegdlnie w duzych zakladach pracy i strefach przemystowych. Korzysci
ptynace z takiego rozwigzania to przede wszystkich ograniczenie kongestii w godzinach

szczytu poprzez wzrost liczby pasazerow transportu publicznego.

5.4. INSTRUMENTY EDUKACYJNE I PROMOCYJNE

Edukacja i promocja zréwnowazonej mobilno$ci tworzg grupe tzw. instrumentow
,miekkich”. Instrumenty te wpisuja si¢ we wszystkie zdefiniowane cele strategiczne, cho¢

liczba interesariuszy jest bardzo szeroka.
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Tabela 5.4. Instrumenty miekkie rownowazenia mobilnos$ci na obszarze Subregionu Centralnego

Promocja atrakcyjnos$ci transportu
zbiorowego

C.1. Wzrost konkurencyjnosci
transportu zrownowazonego

Miasta metropolii gornoslaskiej

Wozrost przejazdow transportem
zbiorowym

Zmniejszenie liczby samochodéw
osobowych wjezdzajacych do
centrum miast

Krzewienie edukacji komunikacyjnej w
zakresie zrownowazonej mobilnosci

C.1. Wzrost konkurencyjnosci
transportu zréwnowazonego

C.3. Ograniczenie kongestii

Obszar Subregionu Centralnego

W?zrost przejazdéw transportem
zbiorowym

Wzrost udziatu rowerdw i przejsé
pieszych w realizacji potrzeb
transportowych

Poprawa bezpieczenstwa
niechronionych uczestnikéw ruchu
drogowego

Kampanie aktywnosci obywatelskiej (w
tym debaty oxfordzkie, interaktywne
konsultacje spoteczne /warsztaty,
dyskusje/)

C.1. Wzrost konkurencyjnos$ci
transportu zrOwnowazonego
C.2. Integracja transportu
C.3. Ograniczenie kongestii

Obszar Subregionu Centralnego

Zmiana zachowan
komunikacyjnych — na rzecz
zrownowazonej mobilnoSci

Wypracowywanie innowacyjnych
rozwigzan w zakresie transportu
mobilnosci

Akceptacja rozwigzan
ograniczajacych swobode
korzystania z samochodéw

Zrbdlo: opracowanie wlasne.
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Promocja atrakcyjno$ci transportu zbiorowego jako podstawowego narzedzia

kreowania zrownowazonej mobilnosci powinna by¢ prowadzona nie tylko przez
organizatorow, ale takze organizacje pozarzadowe, jednostki samorzadu terytorialnego i ich
zwigzki, organizacje samorzadowe. Do dziatan tych nalezy wtaczaé takze operatorow (drzwi
otwarte, warsztaty, itp.). Chodzi nie tyle o promowanie konkretnych ustug, ale atrakcyjnosci
oferty transportu zbiorowego — tym bardziej, ze jest on subsydiowany i nalezy dazy¢ do wzrostu
efektywnosci dotacji. Efekty dzialan w tych zakresie powinny wptyna¢ zwlaszcza na wzrost
konkurencyjnosci transportu zbiorowego.

Krzewienie edukacji komunikacyjnej w zakresie zrownowazonej mobilnosci dotyczy
szeroko rozumianej wiedzy o mobilnosci, systemie transportowym, zachowaniach
i preferencjach komunikacyjnych. Efektem edukacji powinna by¢ zmiana postaw w zakresie
mobilnosci — tak aby poprzez jej zrOwnowazenie wzrastata efektywnos¢ transportu. Problemy
zachowan komunikacyjnych sa identyfikowane czesto juz na etapie szkoty $redniej — w tym
wieku czg$¢ ucznidow zaczyna stawaé przed realnym wyborem $rodka transportu
wykorzystywanym w realizacji potrzeb obligatoryjnych (szkota) oraz fakultatywnych.
Zauwazalny jest coraz wiekszy odsetek uczniéw, ktorzy deklaruja, ze nic nie przekona ich do
korzystania z transportu zbiorowego. Z tego powodu, nalezy wprowadzaé na etapie edukacji
szkolnej zajecia edukacyjne dotyczace zréwnowazonej mobilnosci, opisujace koszty
zewngtrzne generowane przez system transportowy oraz nowoczesne rozwigzania w zakresie
transportu zbiorowego, rowerowego i przemieszczen pieszych. Zajecia edukacyjne moglyby
si¢ odbywa¢ w ramach obowigzujacych przedmiotow lub w formie dodatkowych prelekcji.
Dziatania edukacyjne nalezy ukierunkowac takze na osoby doroste poprzez prowadzenie
kampanii edukacyjnych uswiadamiajacych uzytkownikom mozliwosci takiego zaplanowania
podrozy aby ograniczy¢ przemieszczenia transportem indywidualnym. Szczeg6élng role
w realizacji tego typu dziatan powinien odgrywac system edukacji, media, organizacje
pozarzadowe. Promocja zrdwnowazonej mobilnosci powinna by¢ realizowana za sprawg
organizowanych happeningéw oraz przy wspotudziale lokalnych mediow: gazet, rozglos$ni
radiowych oraz portali internetowych. Przyktadem akcji promujgcej zréwnowazong mobilnosé
jest Dzien bez samochodu stanowiacy element migdzynarodowej kampanii proekologiczne;j.

Kampanie aktywno$ci obywatelskiej (w tym debaty oxfordzkie, interaktywne
konsultacje spoteczne /warsztaty, dyskusje/), to instrument sluzacy poprawie dialogu
spotecznego. Obecnie konsultacje spoleczne odbywaja si¢ na koncowym etapie

przygotowywania rozwigzan w zakresie transportu i mobilno$ci. Prowadzg do uwzglednienia
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czes$ci uwag, natomiast niewielki maja wptyw na fundamenty przygotowywanych rozwigzan.
W gospodarce rynkowej od dawna wiadomo, ze dziatalno$¢ marketingowa w szczego6lnosci
polega na rozeznaniu potrzeb, a coraz cz¢sciej konsument staje si¢ producentem — co prowadzi
do powstawania rozwigzan prosumenckich. Kwestie mobilnosci lezg u podstaw
funkcjonowania spoteczenstw: nie tylko decyzja o konkurencyjnosci, ale tez sa fundamentem
swobdd obywatelskich. Powszechno$¢ 1 znaczenie kwestii mobilnosci powoduja, ze konieczne
jest aktywne, szeroki i innowacyjne podejscie do dialogu prowadzacego nie tylko do akceptacji,
ale wrecz do wspotudziatu obywateli w dziataniach na rzecz zréwnowazonej mobilnosci.
Kluczowym interesariuszem sg tu organizacje pozarzagdowe, instytucje edukacji oraz media,
zwlaszcza media lokalne. Nie nalezy takze zapomina¢ o sile i znaczeniu nowych mediow.
Dziatania edukacyjne i promocyjne powinny by¢ realizowane na terenie calego
Subregionu Centralnego. Powinny integrowa¢ wysitki podmiotow polityki transportowej oraz
wymienianych wyzej interesariuszy. Efekty wdrozenia tych instrumentow zauwazalne beda
dopiero w dhugim okresie czasu jednak systematyczne dziatania edukacyjne i promocyjne mogg
uksztaltowaé w sposob trwaty, proekologiczne i zrownowazone zachowania komunikacyjne

mieszkancow.
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6. SYSTEM WDRAZANIA PLANU ZROWNOWAZONE] MOBILNOSCI MIEJSKIE]

W prace nad przygotowaniem Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej juz na etapie
diagnozy zaangazowane zostaly wszystkie jednostki samorzadu terytorialnego, wchodzace w
sktad Subregionu Centralnego. Materiat pozyskany w oparciu o ankiety wypetnione przez JST
pozwolit na zidentyfikowanie podstawowych probleméw 1 barier wdrazania zrownowazone;j
mobilnosci. Ze wzgledu na specyfike i duze zrdéznicowanie przestrzenno-funkcjonalne
subregionu, wdrazanie niniejszego planu powinno odbywac si¢ w silnej korelacji z dziataniami
zapisanymi w Strategii Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Subregionu Centralnego
Wojewoddztwa Slaskiego na lata 2014 — 2020. Proces wdrazania planu zostat przedstawiony na

rys. 6.1.
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Rys. 6.1. Proces wdrazania Planu Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej Subregionu Centralnego
Zrodto: opracowanie wilasne.
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Kreowanie zrownowazonej mobilnosci to proces silnie uspoteczniony. Przygotowany
Plan Zréwnowazonej Mobilno$ci Miejskiej opiera si¢ na przejrzystym i partycypacyjnym
podejsciu. Kluczowe dla osiagnigcia zaktadanych celow sa: akceptacja spoteczna oraz wsparcie
lokalnych i regionalnych podmiotow polityki transportowej. W celu zaangazowania:
mieszkancow, przedstawicieli spoteczenstwa obywatelskiego, jednostek administracji
publicznej oraz podmiotow gospodarczych, Biuro Zwigzku Gmin i Powiatow Subregionu
Centralnego zamieScito w lokalnej prasie oraz na stronie internetowej zaproszenie do
konsultacji niemniejszego dokumentu. Konsultacje zostaty zrealizowane, a wniesione uwagi
uwzglednione na etapie prac nad dokumentem. Proces ksztaltowania zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej charakteryzuje si¢ duza dynamika. W konsekwencji nalezy zapewnié
ciggltos¢ procesu konsultacji. Zatozono =zatem, iz dokument bedzie konsultowany
i aktualizowany w momencie zidentyfikowania przez Cztonkow Zwigzku Gmin i Powiatow
Subregionu Centralnego Wojewoddztwa Slaskiego i inne podmioty nowych dziatan majacych
na celu zniwelowanie probleméw i osiggnigcie zatozonych rezultatdow w przedmiotowym
Planie.

Proces wdrazania Planu Zréwnowazonej Mobilno$ci Miejskiej w Subregionie
Centralnym bedzie opierac si¢ na dzialaniach i przedsiewzigciach ujetych w:

- Regionalnym Programie Operacyjnym Wojewédztwa Slaskiego 2014-2020,

- Strategii Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Subregionu Centralnego,

- Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko, w szczegolnosci POIS TRA:
Poprawa transportu  publicznego w Subregionie  Centralnym  (projekty
komplementarne ZIT zidentyfikowane w PO IS 2014-2020 w trybie
pozakonkursowym)

- innych programach operacyjnych,

- innych dokumentach polityki rozwoju.

Plan bedzie wdrazany m.in. poprzez programy operacyjne, programy rozwoju (w tym dla
Subregionu), strategie dziedzinowe, przedsiewzigcia i duze projekty, umowy i porozumienia.
Przewidywa¢ nalezy takze biezace dziatania realizowane przez jednostki samorzadu
terytorialnego, tworzace Subregion Centralny i podlegte im jednostki organizacyjne, oraz
innych partneréw samorzadowych, spotecznych 1 gospodarczych, w szczegdlnosci
organizatorébw publicznego transportu zbiorowego oraz operatordw i przewoznikow
realizujacych prace eksploatacyjng na ich zlecenie. Programowanie rozwoju zrownowazonej
mobilno$ci miejskiej jest procesem ztozonym, wykorzystujacym szeroki zakres narzedzi,

zarbwno o charakterze inwestycyjnym (centra przesiadkowe, ciagi pieszo-rowerowe,
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infrastruktura ITS, zakup ekologicznych srodkow transportu zbiorowego), jak i o charakterze
»miekkim” np. programy edukacyjne, kampanie informacyjne — ukierunkowane na
promowanie zréwnowazonej mobilnosci. W celu efektywnej implementacji planu nalezy
zidentyfikowa¢, ktore dziatania 1 przedsiewziecia sg dzialaniami najwazniejszymi, a ktore
moga by¢ realizowane w pézniejszym okresie. WybOr projektow przeznaczonych do
finansowania w formule ZIT powinien odbywa¢ si¢ w oparciu okre§lone kryteria. Projekt
ubiegajacy si¢ o dofinansowanie powinien wpisywac si¢ W wizj¢ strategiczng Planu
Zréwnowazonej Mobilnoéci Miejskiej Subregionu Centralnego Wojewodztwa Slaskiego, co
wigze si¢ ze spetlnieniem przynajmniej jednego z ponizszych kryteriow:

1.  Realizacja projektu pozwoli na osiaggnigcie wzrostu konkurencyjnosci transportu
zbiorowego, w tym poprzez poprawe dostepnosci transportu zbiorowego wsrod
0s0b 0 ograniczonej sprawnosci.

2. Realizacja projektu umozliwi redukcj¢ kosztow zewnetrznych zwigzanych z emisja
zanieczyszczen i hatasem.

3. Realizacja projektu wptynie na obnizenie kosztéw funkcjonowania systemu
publicznego transportu zbiorowego.

4.  Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracj¢ transportu zwlaszcza na styku
transport indywidualny (w tym rowerowy) — transport zbiorowy.

5. Realizacja projektu wptynie na wzrost mozliwosci realizacji podrézy
multimodalnych — z wykorzystaniem roéznych srodkow transportu zbiorowego.

6. Realizacja projektu pozwoli na wdrozenie inteligentnych systemow
transportowych, w  szczeg6lno$ci zwigzanych ze wzrostem plynnosci
| bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz wzrostem konkurencyjnosci transportu
zbiorowego (systemy dynamicznej informacji pasazerskiej, priorytet w ruchu
drogowym, itp.).

7. Realizacja projektu zmniejszy stopien nierownomiernosci w dostgpie do
infrastruktury transportu miejskiego oraz pozwoli na uzyskanie efektu na mozliwie
duzym obszarze miast Subregionu Centralnego 1 dla jak najwigkszej liczby
mieszkancow.

8.  Realizacja projektu bedzie stuzyta wzrostowi dostepnosci transportu rowerowego i
poprawie bezpieczenstwa niechronionych uczestnikoéw ruchu drogowego.

Do glownych zrodet finansowania dziatan proponowanych w Planie bedg naleze¢:

- srodki wtasne jednostek samorzadu terytorialnego Subregionu Centralnego,

- srodki pochodzace z budzetu panstwa,
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- srodki budzetu wojewodztwa $laskiego,
- srodki pochodzace z budzetu Unii Europejskiej (m.in. Europejski Fundusz
Rozwoju Regionalnego, Europejski Fundusz Spoteczny, Fundusz Spdjnosci),

- inne $rodki pochodzace ze zrddet zagranicznych (w tym z miedzynarodowych

instytucji finansowych),

- srodki krajowych instytucji finansowych,

—  fundusze innych uczestnikéw procesu wdrazania Strategii.

Wielkos$¢ budzetu bedzie decydowac o tempie 1 skutecznosci wdrazania strategii.

W oparciu o przeprowadzone prace diagnostyczne oraz konsultacje z samorzadami oraz
innymi podmiotami lokalnej i regionalnej polityki transportowej dokonano identyfikacji
przedsiewzie¢ planowanych do realizacji w formule Zintegrowanych Inwestycji
Terytorialnych, stanowigcych elementy wdrazania Planu Zr6wnowazonej Mobilnos$ci miejskiej
Subregionu Centralnego. Wykaz inwestycji wraz ze wstgpnym harmonogramem i budzetem
przedstawiono w zataczniku nr 1. Lista projektéw ma charakter otwarty i powinna by¢
aktualizowana wraz z rozwojem stanu wiedzy na temat zachowan komunikacyjnych
mieszkancoOw subregionu i identyfikacjg potrzeb inwestycyjnych w zakresie rownowazenia

mobilnosci.
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7. MONITORING I EWALUACJA PLANU ZROWNOWAZONE] MOBILNOSCI MIEJSKIE]

Monitoring i ewaluacja postepu Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej sg rowniez
elementami jego systemu realizacji. Tym samym proces wdrazania Planu jest $cisle powigzany
z systemem jego monitoringu i ewaluacji. Zgromadzone i poddane analizie dane pozwalajg na:

- identyfikacje¢ zjawisk niezgodnych z postulowanym w planie stanem pozgdanym

transportu miejskiego,

- ustalenie ewentualnych niepozadanych trenddow w procesach funkcjonowania

i rozwoju publicznego transportu zbiorowego w Subregionie.

PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNGSCI MIEJSKIET STRATEGIA
?|  SUBREGIONU CENTRALNEGO WOIEWODZTWA  [€—> 71T
SLASKIEGO
DECYZIA O
KOREKCIE
ZAPISOW
PLANU
rd PROCES WDRAZANIA PLANU [
GRCMADZENIE INFORMACJT
WSKAZNIKI REZULTATU
DECYZJA O SZ DECYZIA O
ANALIZA DANYCH
KOREKCIE BRAKU
PROCESU < POTRZEBY
WDRAZANIA OCENA I INTERPETACJA DANYCH KOREKTY
PLANT PROCESU
& WDRAZANIA
IDENTYFIKACJA ODCHYLEN PLANU
OPRACOWANIE RAPORTU

Rys. 7.1. Monitoring i ewaluacja postepu Planu Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej Subregionu
Centralnego
Zrbdlo: opracowanie wlasne.
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Istotnym elementem procesu monitoringu i ewaluacji planu jest gromadzenie danych dot.
systemu transportu zbiorowego subregionu. Zakres niezbednych danych jest bardzo szeroki i
dotyczy m.in.:

- wyboru srodka transportu w codziennych podrozach,

- hierarchii postulatéw transportowych,

- obcigzenia uktadu drogowo-ulicznego ruchem zrodtowo-docelowym i tranzytowy,

- dtugosci linii publicznego transportu zbiorowego i1 wielkosci podazy pracy

eksploatacyjnej,

- wielkos$ci popytu na transport zbiorowy (w podziale na poszczeg6lne linie),

- liczby uzytkownikow drog rowerowych i gldownych motywacji oraz kierunkow

realizowanych z ich wykorzystaniem podrozy.

Na obecnym etapie przygotowania niniejszego dokumentu istniejg duze luki
informacyjne utrudniajace przedstawienie obecnego stanu mobilnosci miejskiej oraz wyrazenia
celow strategicznych za pomoca precyzyjnych wskaznikow ilos§ciowych. W tym konteks$cie
proponuje si¢ aktualizacje dokumentu po przygotowaniu przez Zwigzek Gmin i Powiatow
Subregionu Centralnego doglebnej analizy stanu systemu transportowego. Zebrane na etapie
sporzadzenia Studium Transportowego dane pozwola uaktualni¢ i doprecyzowac zapisy Planu
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej szczegOlnie w zakresie wskaznikow monitoringu.
Przyjmuje si¢, ze odpowiednio przeprowadzony monitoring Planu generuje wskazniki
ilosciowe 1 jakosciowe odnoszace si¢ do celow strategicznych (wskazniki rezultatu). Ze
wzgledu na inwestycyjny wymiar wielu projektow sprzyjajacych réwnowazeniu mobilnosci,
raport podajacy stan realizacji celow strategicznych powinien by¢ przygotowany w ujeciu
dwuletnim. W potowie kazdej kadencji wtadz samorzadowych, dokona¢ nalezy ewaluacji
postepu Planu. Obejmowataby ona ocene spodziewanych efektow w stosunku do zapisanych w
niej celow strategicznych. Punktem wyjscia w procesie ewaluacji jest ocena ex-ante, ktdrej
podstawg jest diagnoza strategiczna transportu miejskiego w Subregionie. Kolejny etap
ewaluacji (w polowie kazdej kadencji samorzadow) bedzie miata charakter oceny mid-term.

Wiyniki tej oceny beda porownywane z wynikami ex-ante.
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Tabela 7.1. Wykaz wskaznikéw do monitoringu Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej

Liczba zakupionych jednostek taboru w 165 operatorzy transportu
publicznym transporcie zbiorowym [szt.] miejskiego
Pojemnos¢ zakupionego taboru w o.rganlzatorzy
publicznym transporcie zbiorowym [0s.] 8250 | operatorzy
' transportu miejskiego
Wzrost konkurencyjnosci
transportu 56 5
zr()wno“l/)aZOne Dhugosé wybud9wanych drog dla 1113 ST
g0 roweréw [km]
Dtugosé nOWO Wybud_owar_lych odcinkow 23 Tramwaje Slaskie
sieci tramwajowej [km]
Dlugos¢ -zm.odermzqwan}-/ch odcinkow 100 Tramwaje Slaskie
sieci tramwajowej [km]
Liczba wybudowanych
zintegrowanych weztow 53 JST
przesiadkowych
Liczba wybudowanych obiektow
Park&Ride 53 ST
Liczba miejsc postojowych w
wybudowanych obiektach Park&Ride 3225 JST
[szt.]
Integracja transportu
Liczba miejsc postojowych dla
niepelnosprawnych w wybudowanych 700 JST
obiektach Park&Ride [szt.]
Liczba wybudowanych obiektéw
Bike&Ride 300 ST
Liczba zainstalowanych inteligentnych s ,
systeméw transportowych [szt.] 8 miejskie zarzady drog
Ograniczenie kongestii
Dlugos¢ drog objetych dziataniem . ,
systemow ITS [km] 1200 miejskie zarzady drog

Zrbdlo: opracowanie wlasne.
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Zatgcznik nr 1 do uchwaty nr 25/2016 Walnego
Zebrania Cztonkéw Zwigzku Gmin i Powiatéw
Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego z dnia 24 listopada 2016 r.

ZALACZNIK 1 - HARMONOGRAM I BUDZET INWESTYCJI W RAMACH PZMM

Inwestycje realizowane i finansowane w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewodztwa Slaskiego na lata 2016 — 2020
(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
Budovya zmtegrowanego_qu_i_a transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
prieiladkovyego komunikacji tym rowerowy) — transport zbiorowy
autobusowej w miejscowosci . . ., _
Wiclowieé z elementami Gmina Wielowie$ 112016 - IV 2016 970 000 zt o . . B .
Park&Ride oraz Bike&Ride (5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwosci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
r6znych srodkow transportu zbiorowego
] . (4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
Gmina \ell\ggr?);zlyjazna Gmina Wyry 1 2020 — 111 2020 1530 000 zt transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
P tym rowerowy) — transport zbiorowy
(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
Zachodnia Brama Metropolii tym rowerowy) — transport zbiorowy
Silesia — Centrum Przesiadkowe Miasto Gliwice 12018 — IV 2019 186 220 000 zt
w Gliwicach (5) Realizacja projektu wptynie na wzrost mozliwosci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
r6znych $rodkoéw transportu zbiorowego
(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
. tym rowerowy) — transport zbiorowy
Budowa Zintegrowanego Miasto Imielin 11 2017 - IV 2017 630 000 zt
Centrum Przesiadkowego
(5) Realizacja projektu wptynie na wzrost mozliwosci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
roznych $rodkow transportu zbiorowego
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Parkuj i jedz- Toszeckie

(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
tym rowerowy) — transport zbiorowy

. Gmina Toszek 1V 2017 - 1V 2019 3647 058 zt
Centrum Przesiadkowe
(5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwos$ci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
r6znych srodkow transportu zbiorowego
) (4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
Budowa 2|_ntegrowanego transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
centrum przesiadkowego A-R w .
Wojkowicach wraz z budowa . Lo tym rowerowy) — transport zbiorowy
. Gmina Wojkowice 12018 — 1V 2019 4 800 000 zt
drég rowerowych
prowadzacych do punktu (5) Realizacja projektu wptynie na wzrost mozliwosci
przesiadkowego realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
roznych $rodkow transportu zbiorowego
(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje¢
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
. tym rowerowy) — transport zbiorowy
Budowa zintegrowanego wezla | g ins Boprowniki IV 2016 — 111 2017 1132500 z1
przesiadkowego w Saczowie
(5) Realizacja projektu wptynie na wzrost mozliwosci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
roznych $rodkow transportu zbiorowego
(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje¢
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
Nowoczesny system tym rowerowy) — transport zbiorowy
transportowy w gminie Laziska Gmina Laziska Gorne 12019 - 1V 2021 5500 000 zt
Gorne (5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwosci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
r6znych srodkow transportu zbiorowego
Zmniejszenie negatywnego (1) Realizacja projektu pozwoli na osiagni¢cie wzrostu
. konkurencyjnosci transportu zbiorowego, w tym poprzez
wplywu transportu publicznego . . s ,
na érodowisko naturalne i poprawg dostepnosci transportu zbiorowego wsroéd osob
poprawa jakosci transportu PKM Katowice 11 2015 — 11 2018 139 446 330 7t 0 Ograniczonej sprawnoscl

poprzez zakup nowych
ekologicznych autobuséw
niskopodtogowych

Sp.zo.o.

(2) Realizacja projektu umozliwi redukcje kosztow
zewnetrznych zwigzanych z emisjg zanieczyszczen i
hatasem.
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Budowa centrum
przesiadkowego chorzowskiego

(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
tym rowerowy) — transport zbiorowy

. Miasto Chorzéw 1 2015 -1V 2018 40 000 000 zt
rynku wraz z infrastrukturg
towarzyszaca (5) Realizacja projektu wptynie na wzrost mozliwosci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
r6znych srodkow transportu zbiorowego
Wsparc_ie mobilr}os'ci miejskiej (4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
Gminy Knurow pf:)pI’ZGZ transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
budowe centrow .
rzesiadkowych wraz z _ ) tym rowerowy) — transport zbiorowy
P Gmina Knurow IV 2017 - 11 2019 2 308 000 zt
infrastrukturg towarzyszaca
Etap | — budowa lokalnego (5) Realizacja projektu wptynie na wzrost mozliwosci
centrum przesiadkowego w realizacji podrézy multimodalnych — z wykorzystaniem
Knurowie - Szczyglowicach r6znych srodkoéw transportu zbiorowego
Wsparcie mobilnoséci miejskiej L . ) ) )
Gminy Knuréw poprzez (4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
budowe centrow transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
przesiadkowych wraz z tym rowerowy) — transport zbiorowy
infrastrukturg towarzyszaca Gmina Knuréw 112019 — IV 2020 3184 750 zt
Etap Il - budoyva lokalnego (5) Realizacja projektu wptynie na wzrost mozliwosci
Ce.ntr.um przesiadkowego w realizacji podrézy multimodalnych — z wykorzystaniem
rejonie szVStﬂ“k!J FOCH w roéznych $rodkdw transportu zbiorowego
Knurowie
(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
L . transport taszcza na styku transport indywidualny (w
Miejskie Centrum Integracji porty zwlaszez yed P . yw y(
Transportu Jaworzno z _ tym rowerowy) — transport zbiorowy
. o . Miasto Jaworzno 11 2016 - 111 2018 25176 875 zt
integracja drog dla rowerow i
systemem roweru miejskiego (5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwos$ci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
r6znych srodkow transportu zbiorowego
Zakup elektrycznego taboru (1) Realizacja projektu pozwoli na osiggni¢cie wzrostu
autobusowego wraz z systemem Przedsigbiorstwo konkurencyjnosci transportu zbiorowego, w tym poprzez
inteligentnego zarzadzania flota | Komunikacji Miejskiej 11 2016 — 111 2017 48 750 000 zt poprawe dostepnosci transportu zbiorowego wsrod osob

wraz z budowa centralnej stacji
fadowania i wymiany baterii

sp. z 0.0. w Jaworznie

0 ograniczonej sprawnosci
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oraz rozproszonych stacji
szybkiego tadowania baterii

(2) Realizacja projektu umozliwi redukcj¢ kosztow
zewnetrznych zwigzanych z emisjg zanieczyszczen i
hatasem.

Budowa wezta przesiadkowego

na placu Wolskiego w Bytomiu

wraz z przystosowaniem uktadu
komunikacyjnego

Miasto Bytom

112017 — 1V 2019

122 000 000 zt

(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwtlaszcza na styku transport indywidualny (w
tym rowerowy) — transport zbiorowy

(5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwosci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
r6znych srodkow transportu zbiorowego

Inteligentny System
Zarzadzania i Sterowania
Ruchem w Tychach

Miasto Tychy

IV 2016 - IV 2020

82 569 665 zt

(6) Realizacja projektu pozwoli na wdrozenie
inteligentnych systeméw transportowych, w
szczegolnosci zwigzanych ze wzrostem ptynnosci i
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz wzrostem
konkurencyjno$ci transportu zbiorowego (systemy
dynamicznej informacji pasazerskiej, priorytet w ruchu
drogowym, itp.).

Promowanie zielonej
mobilno$ci na terenie Gminy
Dabrowa Goérnicza.

Gmina Dgbrowa
Gornicza

1112017 - 11 2019

80 000 000 zt

(8) Realizacja projektu bedzie stuzyta wzrostowi
dostepnosci transportu rowerowego i poprawie
bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu
drogowego

Zintegrowane punkty
przesiadkowe w miescie z
przedsiewzigciami
towarzyszacymi

Gmina Czeladz

IV 2017 - IV 2019

15 150 000 zt

(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
tym rowerowy) — transport zbiorowy

(5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwos$ci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
roznych $rodkow transportu zbiorowego

Wsparcie mobilno$ci miejskie;j -
dobudowa $ciezek rowerowych
faczacych gtowne wezty
przesiadkowe oraz generatory
ruchu z weztami nizszego rzedu

Gmina Czeladz

IV 2017 - 11 2019

6 800 000 zt

(8) Realizacja projektu bedzie stuzyta wzrostowi
dostgpnosci transportu rowerowego i poprawie
bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu
drogowego

Stworzenie kompleksowego
systemu publicznego transportu
zbiorowego poprzez poprawe

Gmina So$nicowice

1 2018 — 1V 2020

3242 948 zt

(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w

tym rowerowy) — transport zbiorowy
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infrastruktury obstugi
pasazerskiej w gminie
Sosénicowice

Budowa centréw

(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w

przesiadkowych w Gminie Gmina Pilchowice 1112018 — 11 2019 4 705 883 zt .
Pilchowice tym rowerowy) — transport zbiorowy
Promowanie niskoemisyjnego
transportu miejskiego w Gminie (4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
Mierzgcice poprzez budowg Gmina Mierzecice 11 2017 - 111 2018 563 587 71 transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
drogi rowerowej laczacej tym rowerowy) — transport zbiorowy
Mierzgcice Osiedle z
miejscowos$cia Przeczyce
(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
o s Tt
Bike&Ride wraz z niezbedna | 50 Tarnowskie Gory | IV 2018 - 1V 2020 23000 000 7t
infrastrukturg w Tarnowskich
Gérach (5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwosci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
r6znych srodkow transportu zbiorowego
(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
Budowa parkingu ,,Bike&Ride” transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
wraz z budowg drog tym rowerowy) — transport zbiorowy
rowerowych jako drog Miasto Mystowice 1112017 - 1V 2019 22 420 558 zt
dOJaZdQWyCh do planoyvanego (5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwos$ci
parkingu w Mystowicach realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
r6znych srodkow transportu zbiorowego
(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
Budowa centrum tym rowerowy) — transport zbiorowy
przesiadkowego w Miescie Miasto Orzesze 1V 2018 - 1V 2019 2 600 000 zt

Orzesze

(5) Realizacja projektu wptynie na wzrost mozliwosci
realizacji podrézy multimodalnych — z wykorzystaniem
roznych $rodkow transportu zbiorowego
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Budowa zintegrowanego
centrum przesiadkowego na
terenie Gminy Suszec

Gmina Suszec

12018 - 1V 2019

4 500 000 zt

(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwtlaszcza na styku transport indywidualny (w
tym rowerowy) — transport zbiorowy

(5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwos$ci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
r6znych srodkow transportu zbiorowego

Zintegrowany wezet
przesiadkowy Mijanka

Gmina Swigtochtowice

11 2018 — 11 2020

29411 764 zt

(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
tym rowerowy) — transport zbiorowy

(5) Realizacja projektu wptynie na wzrost mozliwosci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
roznych $rodkow transportu zbiorowego

(6) Realizacja projektu pozwoli na wdrozenie
inteligentnych systeméw transportowych, w
szczegolnosci zwigzanych ze wzrostem ptynnosci i
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz wzrostem
konkurencyjnosci transportu zbiorowego (systemy
dynamicznej informacji pasazerskiej, priorytet w ruchu
drogowym, itp.).

Ekologiczny transport publiczny
na terenie Gminy Pawtowice
wraz z modernizacja
infrastruktury transportu
zbiorowego

Gmina Pawlowice

12018 — 1V 2019

6 500 000 zt

(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
tym rowerowy) — transport zbiorowy

(6) Realizacja projektu pozwoli na wdrozenie
inteligentnych systeméw transportowych, w
szczegblnosci zwigzanych ze wzrostem ptynnosci i
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz wzrostem
konkurencyjno$ci transportu zbiorowego (systemy
dynamicznej informacji pasazerskiej, priorytet w ruchu
drogowym, itp.).

Kompleksowa strategia
niskoemisyjna
przeciwdziatajaca zmianom

Gmina Bierun

11 2017 - 111 2018

4238279 zt

(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje¢
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
tym rowerowy) — transport zbiorowy
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klimatu na terenie gminy Bierun
obejmujaca budowe dwoch
zintegrowanych centrow
przesiadkowych w dzielnicy
Bierun Nowy i Bierun Stary

Zakup niskoemisyjnego taboru
autobusowego na potrzeby
transportu publicznego na

PKM Miedzygminna Sp.

(1) Realizacja projektu pozwoli na osiggnigcie wzrostu
konkurencyjnosci transportu zbiorowego, w tym poprzez
poprawe dostepnosci transportu zbiorowego wsroéd osob

o - A IV 2017 - 11 2018 23529 412 zt 0 ograniczonej sprawnosci
terenie dziatalno$ci PKM z 0.0. w Swierklaficu o ) o ]
Miedzygminna Sp. z 0.0. W (2) Realizacja projektu umozliwi redukcje kosztow
Swierklaficu zewnetrznych zwigzanych z emisjg zanieczyszczen i
hatasem.
(1) Realizacja projektu pozwoli na osiagnigcie wzrostu
konkurencyjnosci transportu zbiorowego, w tym poprzez
" i b poprawe dostgpnosci transportu zbiorowego wsrod osob
Zakup taboru autobusowego na | i Zaviercie 11 2017 - IV 2017 12 000 000 zt 0 ograniczonej sprawnosci
potrzeby transportu publicznego o ) o )
(2) Realizacja projektu umozliwi redukcje kosztow
zewnetrznych zwigzanych z emisja zanieczyszczen i
hatasem.
] (1) Realizacja projektu pozwoli na osiggniecie wzrostu
Budowa zintegrowanego wezta konkurencyjnos$ci transportu zbiorowego, w tym poprzez
. przesiad kOW_ego wraz z poprawe dostepnosci transportu zbiorowego wsrod osob
infrastrukturg Bike&Ride oraz Gmina Zawiercie 11 2018 — IV 2018 9848 192 71 0 ograniczonej sprawnosci

wdrozenie inteligentnego
systemu transportowego (ITS)
w Zawierciu

(2) Realizacja projektu umozliwi redukcj¢ kosztow
zewnetrznych zwigzanych z emisjg zanieczyszczen i
hatasem.
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Realizacja przyjaznej
$rodowisku i niskoemisyjnej
organizacji transportu
publicznego w Subregionie

(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
tym rowerowy) — transport zbiorowy

(5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwosci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
r6znych srodkow transportu zbiorowego

Gmina Radzionkéw 1112017 - 1V 2019 11274122 zt
Centralnym poprzez L . . .
. L o (6) Realizacja projektu pozwoli na wdrozenie
ograniczenie i uspokojenie AR ,
inteligentnych systeméw transportowych, w
ruchu samochodowego wraz z O L
. szczegolnosci zwigzanych ze wzrostem ptynnosci i
budowg drog rowerowych. ; ,
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz wzrostem
konkurencyjnosci transportu zbiorowego (systemy
dynamicznej informacji pasazerskiej, priorytet w ruchu
drogowym, itp.).
(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje¢
. transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
Budowa zintegrowanego wezta .
rzesiadkowego wraz ze ) tym rowerowy) — transport zbiorowy
prze . . Gmina Piekary Slaskie 12015 - 112019 25 000 000 zt
$ciezkami rowerowymi w
Piekarach Slaskich (5) Realizacja projektu wptynie na wzrost mozliwosci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
roéznych $rodkdw transportu zbiorowego
Promowanie niSermiSanego (4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
tran.s p_ortu_ pu_b licznego w transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
Gminie Siewierz poprzez .
budowe Zintegrowanego Punktu . _ tym rowerowy) — transport zbiorowy
: o Gmina Siewierz IV 2016 - 11 2018 4 803 967 zt
Przesiadkowego w Siewierzu
oraz budowe drogi rowerowej (5) Realizacja projektu wptynie na wzrost mozliwosci
laczacej Wojkowice Koscielne z realizacji podrdzy multimodalnych — z wykorzystaniem
Kuznica Warezynska. roznych $rodkow transportu zbiorowego
(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
Katowicki System i tym rowerowy) Z transpolr)t zbiorgfv‘\)lvy a
Zintegrowanych Wezlow Miasto Katowice I11 2016 - IV 2018 80 123 270 z4
Przesiadkowych — wezet
_Zawodzie” (5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwos$ci

realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
roznych $rodkow transportu zbiorowego
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Katowicki System
Zintegrowanych Weztow

(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
tym rowerowy) — transport zbiorowy

d Miasto Katowice 1112016 — 1V 2017 13691 261 zt
Przesiadkowych - wezet o )
,Ligota” (5) Realizacja projektu wptynie na wzrost mozliwosci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
r6znych srodkow transportu zbiorowego
(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
o transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
Katowicki System ’ tym rowerowy) Z transpoft zbiorglwy a
Zintegrowanych Weziow Miasto Katowice 111 2016 — IV 2018 84 279 410 7t
Przesiadkowych — wezet
,.Brynow Petla” (5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwos$ci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
roznych $rodkow transportu zbiorowego
(6) Realizacja projektu pozwoli na wdrozenie
Rozbudowa systemu detekcji na |nte,I|ger’1tr'1ych. systemow transportowych, W
terenie miasta Gliwice wraz z - o szczegolnosm zwigzanych ze wzrostem ptynnosci i
Miasto Gliwice IV 2015 - IV 2017 30 000 000 zt bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz wzrostem

modernizacja wybranych
sygnalizacji §wietlnych, etap II

konkurencyjnosci transportu zbiorowego (systemy
dynamicznej informacji pasazerskiej, priorytet w ruchu

drogowym, itp.).

System transportu
niskoemisyjnego na terenie

(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
tym rowerowy) — transport zbiorowy

) P Gmina Mikotow 1 2017 — 1V 2020 12 625 936 zt
Gminy Mikotoéw - budowa
Centrum Przesiadkowego (5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwos$ci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
r6znych srodkow transportu zbiorowego
(1) Realizacja projektu pozwoli na osiagni¢cie wzrostu
konkurencyjnosci transportu zbiorowego, w tym poprzez
Zakup taboru autobusowego na poprawe dostepnosci transportu Zbioroyvc.ago wsrod osob
potrzeby transportu publicznego Miasto Ruda Slaska 11 2019 - 11 2020 19 255 442 7t 0 Ograniczonej sprawnosct

na terenie Miasta Ruda Slaska

(2) Realizacja projektu umozliwi redukcje kosztow
zewngtrznych zwigzanych z emisjg zanieczyszczen i
halasem.
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Modernizacja infrastruktury
taboru autobusowego na terenie

(1) Realizacja projektu pozwoli na osiagni¢cie wzrostu
konkurencyjnosci transportu zbiorowego, w tym poprzez
poprawe dostgpnosci transportu zbiorowego wsrod osob

Podregionu Sosnowieckiego - P'é“é'sr?g\',v?e‘é'o' IV 2016 — 111 2017 129 034 326 7t 0 Ograniczonej sprawnoscl
ZakuD. ekologicznego taboru (2) Realizacja projektu umozliwi redukcje kosztow
niskopodtogowego. ) . . , .
zewngtrznych zwiazanych z emisja zanieczyszczen i
hatasem
(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
Budowa zintegrowanych transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
centréw przesiadkowych P &R . _— tym rowerowy) — transport zbiorowy
w Podregionie Tyskim — Gmina Gzogrz(;lk"“”ce | 2018 — IV 2018 2 800 000 7t
Ce.nFrum przesiad kowe W (5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwosci
Gminie Goczatkowice-Zdroj realizacji podrézy multimodalnych — z wykorzystaniem
roznych srodkdw transportu zbiorowego
(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje¢
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
. tym rowerowy) — transport zbiorowy
Centrum ;;Zbisz'jdko""e W Miasto Zabrze 1 2017 — 11 2022 107 394 286 71
(5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwosci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
r6znych $rodkow transportu zbiorowego
(8) Realizacja projektu bedzie stuzyta wzrostowi
Wsparcie moblln(?sc_:l rplejsklej - Gmina Czelads 11 2018 — 11 2019 3200 000 7t d0§tqpn9sc1 transportu rowerowego i poprawie
rower miejski bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu
drogowego
(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje¢
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
. tym rowerowy) — transport zbiorowy
Budowa wezta przesiadkowego |y o o da Slaska 1112018 — 111 2019 21 400 000
na terenie Miasta Ruda Slaska
(5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwosci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
réznych $rodkOw transportu zbiorowego
Moctl)ernlzaCja infrastruktury (4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczna integracje
autobusowo-tramwajowej na Gmina Sosnowiec 111 2014 - 1V 2019 67 241 104 zt transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w

terenie Sosnoweca - budowa i
rozbudowa matych weztow

tym rowerowy) — transport zbiorowy
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przesiadkowych i taczacych je
Sciezek rowerowych

(5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwosci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
réznych §rodkéw transportu zbiorowego

Wsparcie mobilno$ci miejskie;j -

(8) Realizacja projektu bedzie stuzyta wzrostowi

projekt ud'ogodmen dla Miasto §|em!anOWICe 11 2015 — | 2018 11764 705 21 d0§t¢pn9sc1 transportu rowerowego i poprawie

wykorzystujacych rower w Slaskie bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu
mieScie drogowego
) ) (4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje¢
Zintegrowany system p o 1q_czen transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
rowerowych w Powiecie .
Bedziniskim jako istotny tym rowerowy) — transport zbiorowy
\ Powiat Bedzinski 112019 - IV 2020 5000 000 zt

element strategii niskoemisyjnej
zréwnowazonego transportu
miejskiego

(5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwosci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
r6znych srodkow transportu zbiorowego

Centra przesiadkowe w
powiecie lublinieckim (powiat
lubliniecki, Lubliniec, Ciasna,

Herby, Kochanowice, Koszecin,
Pawonkdw)

Powiat lubliniecki oraz
gminy: Lubliniec,
Ciasna, Herby,
Kochanowice, Koszgcin,
Pawonkow

1V 2018 - IV 2021

31 868 165 zt

(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
tym rowerowy) — transport zbiorowy

(5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwos$ci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
r6znych srodkow transportu zbiorowego

Budowa zintegrowanego
centrum przesiadkowego w
Dobieszowicach

Gmina Bobrowniki

112016 — IV 2016

5568 570 zt

(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
tym rowerowy) — transport zbiorowy

(5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwos$ci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
roznych $rodkow transportu zbiorowego

Zakup taboru pasazerskiego na
potrzeby gminnego transportu
publicznego

Gmina Ornontowice

IV 2017 - IV 2018

651 439 zt

(1) Realizacja projektu pozwoli na osiggnigcie wzrostu
konkurencyjnosci transportu zbiorowego, w tym poprzez
poprawe dostgpnosci transportu zbiorowego wsrod osob

0 ograniczonej sprawnosci

(2) Realizacja projektu umozliwi redukcj¢ kosztow
zewnetrznych zwigzanych z emisjg zanieczyszczen i
halasem
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Zakup taboru autobusowego na

(1) Realizacja projektu pozwoli na osiggnigcie wzrostu
konkurencyjnosci transportu zbiorowego, w tym poprzez
poprawe dostgpnosci transportu zbiorowego wsrod osob

0 ograniczonej sprawnosci

potrzeby transportu publicznego Gmina Rudziniec 1112017 - 111 2018 4 385 000 zt
W gminie Rudziniec (2) Realizacja projektu umozliwi redukcje kosztow
zewngtrznych zwigzanych z emisjg zanieczyszczen i
halasem.
(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
. tym rowerowy) — transport zbiorowy
Budowa parkingu typu Gmina Rudziniec 111 2017 — 111 2018 2 120 000 74
Park&Ride
(5) Realizacja projektu wptynie na wzrost mozliwosci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
roznych $rodkow transportu zbiorowego
Niskoemisyjny transport mI?JSkl (8) Realizacja projektu bedzie stuzyta wzrostowi
~ budowa drogi rowerowe; z dostepnosci transportu rowerowego i poprawie
sadowa do Rusinowic oraz Gmina Koszecin 111 2018 — 1 2019 3647059 71 stephe 1sportu £0 1 POP
. bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu
centrum przesiadkowego w q
I rogowego
Rusinowicach
(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
5 ; tym rowerowy) — transport zbioro
Zrownowazony transport w Gmina Pszczyna IV 2019 — IV 2020 7 500 000 7t y W) P w
gminie Pszczyna cz.2 . . . e
(5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwosci
realizacji podrézy multimodalnych — z wykorzystaniem
r6znych srodkow transportu zbiorowego
(6) Realizacja projektu pozwoli na wdrozenie
inteligentnych systeméw transportowych, w
o . szczeg6lno$ci zwigzanych ze wzrostem ptynnosci i
Katowicki InFellgentny System Miasto Katowice IV 2017 - IV 2019 60 000 000 zt bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz wzrostem
Zarzadzania Transportem o .
konkurencyjno$ci transportu zbiorowego (systemy
dynamicznej informacji pasazerskiej, priorytet w ruchu
drogowym, itp.).
(8) Realizacja projektu bedzie stuzyta wzrostowi
Rozwoj komunikacji rowerowej Miasto Bedzin 111 2018 — IV 2019 1626 563 71 dostepnosci transportu rowerowego i poprawie

w Bedzinie

bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu
drogowego
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Zakup niskoemisyjnych
srodkow transportu miejskiego
zasilanych elektrycznie

Rudpol — OPA Spétka z
0.0. w Rudzie Slaskiej

112017 - 112018

10 086 000 zt

(1) Realizacja projektu pozwoli na osiagni¢cie wzrostu
konkurencyjnosci transportu zbiorowego, w tym poprzez
poprawe dostgpnosci transportu zbiorowego wsrod osob

0 ograniczonej sprawnosci

(2) Realizacja projektu umozliwi redukcje kosztow
zewngtrznych zwigzanych z emisjg zanieczyszczen i
hatasem

Centra przesiadkowe i $ciezki
rowerowe w Pyskowicach

Gmina Pyskowice

12019 -1V 2019

4 000 000 zt

(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
tym rowerowy) — transport zbiorowy

(8) Realizacja projektu bedzie stuzyta wzrostowi
dostepnosci transportu rowerowego i poprawie
bezpieczenstwa niechronionych uczestnikdw ruchu
drogowego

Budowa zintegrowanego
centrum przesiadkowego w
Pszczynie wraz z niezbedna
infrastrukturag towarzyszaca

Powiat Pszczynski w
partnerstwie z Gming
Pszczyna

IV 2017 - 11 2020

34 793 610 zt

(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje¢
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
tym rowerowy) — transport zbiorowy

(5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwosci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
roéznych $rodkdw transportu zbiorowego

Inwestycje r

ealizowane i finansowane w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2016 — 2020

Zintegrowany projekt
modernizacji i rozwoju
infrastruktury tramwajowej

(1) Realizacja projektu pozwoli na osiggnigcie wzrostu
konkurencyjno$ci transportu zbiorowego, w tym poprzez
poprawe dostepnosci transportu zbiorowego wsroéd osob

0 ograniczonej sprawnosci

o Tramwaje Slaskie S.A. IV 2016 — IV 2019 767 028 000 zt
w Aglomeracji Slasko-
Zaglebiowskiej wraz z zakupem (2) Realizacja projektu umozliwi redukcj¢ kosztow
taboru tramwajowego — etap | zewnetrznych zwigzanych z emisjg zanieczyszczen i
hatasem
Zintegrowany projekt (1) Reallzafsja proj ektu pozwol} na osiggnig¢cie wzrostu
modernizacji i rozwoju ) konkurencyjnosci transportu zbiorowego, w tym poprzez
Tramwaje Slaskie S.A. 12018 - IV 2020 321 522 000 zt poprawg dostepnosci transportu zbiorowego wsroéd osob

infrastruktury tramwajowej
w Aglomeracji Slasko-

0 ograniczonej sprawnosci
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Zaglebiowskiej wraz z zakupem
taboru tramwajowego — etap 11

(2) Realizacja projektu umozliwi redukcje kosztow
zewnetrznych zwigzanych z emisjg zanieczyszczen i
hatasem

Zmniejszenie negatywnego
wplywu transportu publicznego
na $rodowisko naturalne i
poprawa jakosci transportu
poprzez zakup nowych
ekologicznych autobuséw
niskopodtogowych

PKM Katowice Sp. z 0.0.

61 500 000 zt

(1) Realizacja projektu pozwoli na osiagni¢cie wzrostu
konkurencyjno$ci transportu zbiorowego, w tym poprzez
poprawe dostepnosci transportu zbiorowego wsrdd os6b

0 ograniczonej sprawnosci

(2) Realizacja projektu umozliwi redukcje kosztow
zewngtrznych zwigzanych z emisjg zanieczyszczen i
hatasem

Katowicki System
Zintegrowanych Wezlow
Przesiadkowych — wezet

»Sadowa”

Miasto Katowice

59 516 071 zt

(4) Realizacja projektu pozwoli na fizyczng integracje
transportu zwlaszcza na styku transport indywidualny (w
tym rowerowy) — transport zbiorowy

(5) Realizacja projektu wplynie na wzrost mozliwos$ci
realizacji podrozy multimodalnych — z wykorzystaniem
roznych $rodkow transportu zbiorowego

System Dynamicznej Informacji
Pasazerskiej 11

KZK GOP

43 366 332 zt

(6) Realizacja projektu pozwoli na wdrozenie
inteligentnych systeméw transportowych, w
szczegolnosci zwigzanych ze wzrostem ptynnosci i
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz wzrostem
konkurencyjnosci transportu zbiorowego (systemy
dynamicznej informacji pasazerskiej, priorytet w ruchu
drogowym, itp.).

Zakup elektrycznego taboru
autobusowego wraz z systemem
inteligentnego zarzadzania flota

pojazdow

Miasto Jaworzno

48 750 000

(1) Realizacja projektu pozwoli na osiagni¢cie wzrostu
konkurencyjnosci transportu zbiorowego, w tym poprzez
poprawg dostepnosci transportu zbiorowego wsroéd osob

0 ograniczonej sprawnosci

(2) Realizacja projektu umozliwi redukcje kosztow
zewnetrznych zwigzanych z emisjg zanieczyszczen i
hatasem

Ograniczenie zanieczyszczen
emitowanych do powietrza
poprzez odnowienie taboru

autobusowego wraz z budowsa

planu parkingowego

PKM Gliwice Sp. z 0.0.

12019 -1V 2020
12017 - 11 2019
1112016 - 1V 2018
112018 — 11 2020
12016 - IV 2017

48 019 301

(1) Realizacja projektu pozwoli na osiggnigcie wzrostu
konkurencyjnosci transportu zbiorowego, w tym poprzez
poprawe dostgpnosci transportu zbiorowego wsrod osob

0 ograniczonej sprawnosci
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Centrum Badan i Transferu Wiedzy Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach

(2) Realizacja projektu umozliwi redukcje kosztow
zewnetrznych zwigzanych z emisjg zanieczyszczen i
hatasem

Zakup nowoczesnego taboru
autobusowego z napgdem
ekologicznym na potrzeby

rozwoju transportu publicznego
w podregionie tyskim

Miasto Tychy,
PKM Sp. z 0.0.,
TLT Sp. zo.0.

1V 2017 - 11 2020

164 000 000

(1) Realizacja projektu pozwoli na osiagni¢cie wzrostu
konkurencyjno$ci transportu zbiorowego, w tym poprzez
poprawe dostepnosci transportu zbiorowego wsroéd osob

0 ograniczonej sprawnosci

(2) Realizacja projektu umozliwi redukcje kosztow
zewnetrznych zwigzanych z emisja zanieczyszczen i
hatasem
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