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|. WSTEP

Celem opracowania Strategii Rozwoju Systemu Transportu Wojewodztwa Slaskiego jest
stworzenie efektywnego systemu transportu umozliwiajacego sprawne przemieszczenie si¢
mieszkancow regionu przy zachowaniu wysokiej jakosci ustug. Opracowanie jako dokument
branzowy bedzie stanowilo podstawe decyzji inwestycyjnych w zakresie rozwoju i
rozbudowy systemu transportu w wojewodztwie $laskim. Zapisy Strategii powinny by¢
spojne i realizowac cele generalne zdefiniowane w Strategii Rozwoju Wojewddztwa, Planie
Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa oraz stana si¢ podstawa do priorytetyzacji
decyzji dotyczacych dofinansowania inwestycji ze $rodkéw Regionalnego Programu
Operacyjnego oraz $rodkow wiasnych Wojewodztwa Slaskiego.

Na system transportu nalezy patrze¢ przez pryzmat m.in. komunikacji: autobusowej,
tramwajowej, kolejowej, lotniczej. Dostepnosé i jakosé¢ infrastruktury transportu decyduje wigc o
sprawnos$ci funkcjonowania organizmdéw miejskich (aglomeracji) oraz regionu jako cato$ci. Wysoka
jakos¢ funkcjonowania systemu transportowego jest podstawowym wyznacznikiem poziomu zycia
mieszkancow, ma takze znaczacy wpltyw na zmniejszenie obciazenia Srodowiska. Majac na uwadze
powyzsze, system transportu w wojewodztwie S$laskim musi ulec zasadniczym przemianom
jako$ciowym i iloSciowym, uwzgledniajac liczne uwarunkowania europejskie i krajowe.

Dokument Strategii Rozwoju Systemu Transportu Wojewodztwa Slaskiego korespondowacé
bedzie z zapisami Strategii Rozwoju Wojewodztwa Slaskiego ,,Slaskie 20207, szczegdlnie z
kierunkiem dziatan C.1.2: Rozbudowa i integracja systemu transportowego, w ramach
ktérego wskazuje si¢ m.in. na:

e konieczno$¢ podniesienia jakosci ustug §wiadczonych przez transport publiczny, w tym
wspieranie tworzenia infrastruktury stuzace; powiazaniu poszczegdlnych galgzi
transportu, poprzez rozbudowe m.in. centrow przesiadkowych i1 miejsc postojowych dla
samochodoéw (,,park and ride”);

e budowg, rozbudowe 1 modernizacj¢ elementow infrastruktury transportowej,

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

e integracj¢ systemu komunikacji pasazerskiej.

Wskazane dziatania przyczyniaja si¢ tym samym do poprawy stanu bezpieczenstwa
podrézowania 1 transportu oraz umozliwia szybkie przemieszczanie si¢ mieszkancow na
obszarze wojewddztwa. Sprawny system transportu przyczyni si¢ rowniez do:

e zwigkszenia atrakcyjno$ci turystycznej wojewodztwa poprzez poprawe dostgpnosci jego
oferty;

e zwigkszenia dostgpnosci ustug wyzszego rzedu zlokalizowanych na obszarach
aglomeracji miejskich;

e podniesienia atrakcyjnosci gospodarczej wyrazonej duza mobilno$cia spolecznosci
regionalnej.

Dla zapewnienia zgodnosci dokumentu z projektem krajowej Strategi Rozwoju Transportu

oraz z przyjeta przez Rad¢ Ministrow Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju,



Strategia Rozwoju Transportu Wojewodztwa Slaskiego, bedzie wyznaczata cele i dziatania w
perspektywie roku 2030.

Zatozenia stanowia punkt wyjscia do opracowania dokumentu Strategii Rozwoju Systemu
Transportu Wojewodztwa Slaskiego, ktorego uktad logiczny przedstawia ponizszy schemat.

Schemat 1. Logika budowy strategii.

LOGIKA BUDOWY STRATEGII

it

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Dokument Strategii bedzie mial charakter dlugookresowy, uwzgledniajacy warunki
funkcjonowania i1 prognozy rozwoju dla ré6znych gatgzi transportu 1 komunikacji publicznej
do roku 2030-tego.

Obok przedstawienia docelowej struktury strategii, najistotniejszym elementem zatozen jest
zdefiniowanie tzw. ustalen strategicznych obejmujacych wizj¢, pola strategiczne oraz cele
strategiczne 1 kierunki dziatan istotne dla rozwoju systemu transportu wojewodztwa Slaskiego
i nakres$lonej wizji.

Zapisy ponizszego dokumentu stanowiacego zatozenia do Strategii Rozwoju Systemu
Transportu w Wojewodztwie Slaskim sa wynikiem prac analitycznych przeprowadzonych
przez Zespot Redakcji 1 Syntezy, prac warsztatowych z udzialem Komitetu Sterujacego oraz
Zespolu Zadaniowego oraz zrealizowania ekspertyz w pieciu obszarach tematycznych:
transport: drogowy, kolejowy, lotniczy, wodny oraz sektor TSL.



1. ZASADY OPRACOWANIA | REALIZACJI STRATEGII

Strategia Rozwoju Systemu Transportu Wojewodztwa Slaskiego jest perspektywicznym
dokumentem wyznaczajacym kierunki rozwoju infrastruktury i systemu organizacji transportu
w regionie. Dlatego tez proces jego opracowania, a nast¢pnie wdrazania opiera si¢ na
pewnych zasadach, ktore maja zapewni¢ ich efektywny przebieg, optymalne wykorzystanie
srodkdow 1 mozliwos$ci celem najpelniejszej realizacji celow z jednoczesnym poszanowaniem
interesu wszystkich stron, na ktore realizacja celow dokumentu moze wywieraé
oddziatywanie.

Zasady, o ktérych mowa podzieli¢ mozna na trzy grupy:

Zasady horyzontalne:

1. Zasada partnerstwa, oznaczajaca, ze wprowadzane zapisy beda przedmiotem szerokich
konsultacji spotecznych z przedstawicielami $rodowisk samorzadowych, branzowych,
przewoznikow itp.; Ponadto zasada ta propaguje partnerstwo w zakresie realizacji
poszczegblnych zapisow (m.in. poprzez wykorzystanie mozliwosci oferowanych przez
partnerstwo publiczno- prywatne);

2. Zasada wysokiej efektywnosci zaspokojenia potrzeb spolecznych — projektowane
rozwiazania, zarOwno na etapie opracowania Strategii, jak i wdrozenia jej zapiséw w
zycie, beda oceniane pod katem wpltywu na jakos$¢ systemu transportowego wojewddztwa,
mierzonego stopniem zaspokojenia potrzeb spotecznych przez ten system;

3. Zasada kompleksowosci - wypracowane rozwigzania powinny  zapewnic
konkurencyjno$¢ cato$ci systemu transportowego wojewodztwa S$laskiego zaréwno w
zakresie sieci infrastruktury transportowej jak i1 organizacji i1 zarzadzania systemem
transportu oraz komplementarnos$¢ poszczegdlnych gatezi transportu w celu zapewnienia
najbardziej efektywnego 1 odpowiadajacego potrzebom mieszkancéw sposobu
przemieszczania;

4. Zasada intermodalnosci - system transportowy w wojewddztwie $laskim powinien
charakteryzowa¢ si¢ komplementarnoscia poszczeg6élnych gatezi transportu towarow i
0sob, z jednoczesnym zapewnieniem mozliwosci korzystania z alternatywnych
(wykorzystujacych roézne galezie transportu) wariantow w przewozie towarow i
pasazerow;

5. Zasada programowania — Strategia powinna wyznaczaé¢ wieloletnie priorytety, sposob
finansowania, wdrazania i monitorowania systemu transportowego wojewodztwa. U
podstaw tej zasady lezy konieczno$¢ dhlugoletniego planowania rozwoju z
uwzglednieniem wszystkich istotnych elementow systemu;

6. Zasada cigglo$ci i dlugookresowosci dzialan — oznacza, ze dziatania przewidywane na
lata po okresie obowiazywania niniejszej Strategii beda stanowi¢ kontynuacjg¢ dziatan i
rozwiazan proponowanych dla poprzednich okresow;

7. Zasada zréwnowazonego rozwoju — oznacza, ze rozwdj systemu transportowego
wojewddztwa nie moze pozostawa¢ w konflikcie z interesami ochrony s$rodowiska.
Projektowane dziatania musza uwzglednia¢ potrzeby przysztych pokolen dlatego nie
moga narusza¢ rownowagi przyrodniczej;

8. Zasada wolnej i uczciwej konkurencji — oznacza, ze na rynku ustug transportowych
winno dazy¢ si¢ do zapewnienia warunkow do uczciwej 1 wolnej konkurencji podmiotow
prowadzacych taka dziatalno$¢ oraz ich rownego traktowania przez wiladze jednakze z
zachowaniem kontrolnej roli wladz publicznych w tym zakresie;

9. Zasada promocji transportu zbiorowego — rozwoj systemu transportu powinien
szczegolnie uwzglednia¢ potrzeby i uwarunkowania transportu zbiorowego;




Zasady opracowywania Strategii:

10. Zasada spodjnoSci/zgodnosci - oznacza, ze cele i kierunki dziatania wyznaczone w
Strategii Rozwoju Systemu Transportu beda spdjne z innymi dziataniami, politykami i
priorytetami wojewodztwa $laskiego. Ponadto spojno$¢ winna by¢ zapewniona takze
pomigdzy wojewodztwem $laskim a regionami o$ciennymi, a takze z dziataniami i celami
polityki szczebla krajowego i europejskiego;

11. Zasada koordynacji planow rozwoju infrastruktury - zatozenia Strategii Rozwoju
Systemu Transportu winny by¢ skoordynowane z planami instytucji odpowiadajacych za
stan 1 rozwo6j poszczegbdlnych elementow systemu transportowego (tj. podmiotami
odpowiadajacymi za linie kolejowe — PKP PLK; za drogi krajowe — GDDKIA, itp.);

Zasady wdrazania Strategii:

12. Zasada efektywnoSci inwestycyjnej — oznacza, ze za priorytetowe zadania uznane beda
inwestycje o najwyzszym stopniu efektywnosci ekonomicznej w odniesieniu do potrzeb
mieszkancow regionu, uwzgledniajac ograniczono$¢ srodkow finansowych na realizacjg
inwestycji;

13. Zasada montazu finansowego — podczas przygotowania projektow i zadan
inwestycyjnych uwzgledniane bgda rozwiazania umozliwiajace pozyskanie dodatkowych
zrodet finansowania, w tym kapitatu prywatnego;

14. Zasada dodatkowosci — oznacz, ze $rodki finansowe na realizacj¢ okreslonych zadan nie
beda w calosci pochodzity z dotacji. Podmiot realizujacy projekt musi dysponowac
okreslonymi $rodkami, a réznorodne dotacje (np. unijne, czy samorzadowe) beda
uzupetnieniem tych §rodkow (wspoHinansowanie);

15. Zasada monitorowania i oceny — oznacza konieczno$¢ systematycznego monitorowania
poziomu rozwoju systemu transportowego regionu poprzez regularne gromadzenie
informacji statystycznej jak rowniez prowadzenie stalych analiz rozwoju tego systemu
celem dokonania oceny i ewentualnych korekt w systemie wdrazania Strategii;

16. Zasada koncentracji — w ramach realizacji Strategii wsparcie skupione zostanie na
ograniczonej liczbie zadan i projektow. Celem takiego podejscia jest koncentracja
wsparcia w tych obszarach, ktore zagwarantuja najwigksze efekty;

17. Zasada zapobiegania — zasada odnoszaca si¢ do srodowiska naturalnego, polegajaca na
takim prowadzeniu wszelkich dziatan, ktoére pozwoli na zapobieganie negatywnym
skutkom zanieczyszczenia $rodowiska u samego zrodta i niedopuszczanie do jego
powstawania.

18. Zasada ,,zanieczyszczajacy placi” — zasada odnoszaca si¢ do srodowiska naturalnego,
przejawiajaca si¢ tym, ze koszty naprawy wszelkich szkdd ekologicznych sa ponoszone
przez tych, ktorzy je spowodowali.




I11. SYNTEZA Z DIAGNOZY SYSTEMU TRANSPORTU

WOJEWODZTWA SLASKIEGO

1. Uwarunkowania zewngtrzne

Uwarunkowania spoleczno-gospodarcze

Wojewddztwo §laskie potozone jest w potudniowej czgséci kraju przy granicy z Czechami
i Stowacja. Graniczy z wojewodztwami: t0dzkim, Swigtokrzyskim, matopolskim i opolskim.
W promieniu 600 km od Katowic znajduje si¢ sze$¢ europejskich stolic: Berlin, Bratystawa,
Budapeszt, Praga, Warszawa i Wieden. Jest to jedno z najmniejszych wojewodztw w Polsce,
a jego powierzchnia wynosi 12 333 km? i stanowi 3,9 % powierzchni kraju. Mniejszymi
wojewodztwami w kraju sa tylko wojewddztwa $wigtokrzyskie oraz opolskie. Teren
wojewodztwa obejmuje swoim zasiggiem wschodnia cze$¢ historycznych ziem Gornego
Slaska i cze$¢ zachodniej Matopolski, w tym Zagltebie Dabrowskie, Zaglebie Krakowskie,
Ziemie Zywiecka, znaczna czescia Jury Krakowsko-Czestochowskie;.

W wojewodztwie mozna wydzieli¢ cztery subregiony (obszary polityki rozwoju):

potnocny (obejmujacy podregion czgstochowski) — 3 050 km?;

zachodni (obejmujacy podregion rybnicki) — 1 353 km?;

srodkowy (obejmujacy podregiony: bytomski, sosnowiecki, gliwicki, katowicki i tyski) —
5577 km?;

poludniowy (obejmujacy podregion bielski) — 2 354 km?.

Teren wojewoddztwa podzielony jest na 167 gmin (w tym 49 miejskich, 96 wiejskich i 22
miejsko-wiejskie) zgrupowanych w 36 powiatach (w tym 17 ziemskich i 19 grodzkich).
Stolica wojewodztwa sa Katowice.



Mapa 1. Podziat administracyjny wojewddztwa $laskiego.
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Zrodto: opracowanie wiasne.

Wojewodztwo zamieszkuje 4 635,9 tys. ludnosci. Po wojewddztwie mazowieckim jest
to najludniejszy region Polski. Obszar ten charakteryzuje si¢ najwyzszym w Polsce
wskaznikiem gestosci zaludnienia — na 1km? przypada 376 osob (dla kraju wskaznik ten
wynosi 122 0s./km?) oraz najwyzszym wskaznikiem urbanizacji - 78% ludnosci regionu
zamieszkuje w miastach (w kraju jest to 60,9%). Gtéwnymi elementami systemu osadniczego
wojewodztwa $laskiego sa, zgodnie z Planem Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewodztwa Slaskiego, aglomeracje miejskie: gornoslaska (o znaczeniu europejskim) oraz
bielska, czgstochowska i rybnicka (o znaczeniu krajowym).



W podziale na subregiony zauwaza si¢ wyraznie dominujacy obszar §rodkowy z najwigksza
liczba ludnosci — 2 812,6 tys. Na pozostalych obszarach liczba ludnosci jest kilkakrotnie
nizsza (pénocny 529,0 tys., zachodni 637,5 tys. i potudniowy 656,8 tys.). Subregion
srodkowy charakteryzuje si¢ takze najwigksza gestoscia zaludnienia, co spowodowane jest
wysokim wskaznikiem urbanizacji tego terenu.

Mapa 2. Gesto$é zaludnienia w gminach wojewddztwa $laskiego w 2010 r. (0s./km?).
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Zrodho: opracowanie whasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.

Tendencje demograficzne wskazuja na spadek liczby ludnosci wojewodztwa. W latach 2000-
2010 liczba ludnosci spadta o 2,6% (dla kraju spadek ten wyniost zaledwie 0,14%). Jest
to efektem prawie zerowego przyrostu naturalnego (w liczbach bezwzglednych w roku 2010
W regionie przybyto 95 osdb), jak i ujemnego salda migracji wewngtrznych i zagranicznych
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na pobyt staty (saldo migracji zagranicznych — 1744 os., saldo migracji migdzywojewddzkich
— 3194 os.). Mierniki te na 1000 os6b wynosza odpowiednio 0,0%o0 oraz -1,1%o (dla Polski
odpowiednio 0,9%o 1 -0,1%0). Dodatnie saldo przyrostu naturalnego wystgpuje w subregionach
zachodnim i potudniowym, ujemne w subregionach pétnocnym i centralnym. W 14 powiatach
w regionie przyrost ten jest wyzszy od sredniej krajowe;.

W prognozie ludnosci do roku 2035 opracowanej przez Gtowny Urzad Statystyczny mozna
zauwazy¢, ze malejaca tendencja liczby ludnosci w wojewodztwie zostanie zachowana.
Pozytywne prognozy sa kierowane wylacznie do wojewodztwa mazowieckiego.
W wojewodztwie Slaskim prognozowany jest najwyzszy spadek wynoszacy ok. 482 tys.
w latach 2015-2035.

W wojewddztwie zachowana jest takze ogdlnokrajowa tendencja starzenia si¢ spoleczenstwa.
W 2010 r. region ten charakteryzowat si¢ niskim udziatem ludno$ci ponizej 17 roku zycia
W ogole mieszkancow (17,2%, tymczasem w Polsce 18,7%), a wigkszy od $redniej krajowej
udziat oséb w wieku produkcyjnym (65,2% wobec 64,4%) oraz poprodukcyjnym (17,7%
wobec 16,9%). Najwigkszy udziatl ludnosci w wieku poprodukcyjnym w ogoéle ludnosci
wystepuje w subregionie poélnocnym, a najmniejszy w zachodnim. Ten sam wskaznik tylko
dla ludnosci w wieku przedprodukcyjnym najwigksza warto$¢ osiaga w subregionie
poludniowym, a najmniejsza w sSrodkowym.

Struktura wiekowa ludno$ci wojewodztwa jest zblizona do struktury kraju. W liczbie ludnosci
w wieku do 40 lat dominuja megzczyzni, natomiast wérod osob w wieku powyzej 45 lat
dominuja znaczaco kobiety. Srednio na 100 mezczyzn w regionie przypada 107 kobiet. Jest to
przede wszystkim zwiazane z krotszym $rednim trwaniem zycia mezczyzn. Prognozowane
dalsze trwanie zycia dla kobiet w regionie wynosi 79,7 lat a dla mgzczyzn 71,6 lat (dla
poréwnania dla Polski te wskazniki wynosza odpowiednio 80,6 i 72,1).
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Rys. 1. Piramida wieku i plci ludno$ci wojewddztwa $laskiego w 2010 r.
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.

Na przestrzeni lat 2000-2009 zauwaza si¢ wyrazna tendencj¢ wzrostowa w warto$ci
wytworzonego PKB oraz wartosci dodanej brutto w wojewodztwie $laskim. Wartos¢ PKB
wzrosta w tych latach o 75,1% 1 wyniosta w 2009 r. 175,3 mld zt (przy czym tempo wzrostu
bylo w regionie nizsze niz w kraju — dla kraju wzrost w analogicznym okresie wyniost
80,5%). Wojewddztwo $laskie miesci si¢ w grupie najsilniejszych gospodarczo regionow
Polski, w 2009 r. region plasowal si¢ na drugim miejscu w Polsce pod wzgledem wielkosSci
wytworzonego PKB — w regionie wytwarza si¢ 13,1% PKB kraju.
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Rys. 2. Produkt Krajowy Brutto w wojewodztwach w 2009 r.
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.

W 2009 r. warto$§¢ PKB w przeliczeniu na 1 mieszkanca regionu ksztaltowatla si¢ na poziomie
37 761 zt. Wartos¢ ta byta wyzsza od $redniej krajowej o 7,2% i byla trzecia wartoscia
w Polsce pod tym wzgledem po wojewodztwach mazowieckim i dolno$laskim. Najwyzszy
wskaznik zanotowano w subregionie srodkowym (ok. 41,3 tys./0s.), zachodnim (32,1 tys./0s.)
i potudniowym (35 tys./0s.) a najnizszy w subregionie péinocnym (29,1 tys./0s).

Poziom PKB per capita dla wojewodztwa w 2008 r. stanowit okoto 61% poziomu unijnego.
Wojewddztwo $laskie byto w roku 2008 jednym z szeSciu wojewddztw w kraju, ktorych
wskaznik PKB per capita wynosil ponad 50% PKB per capita dla catej UE. Jedynym
wojewodztwem w kraju, dla ktorego wskaznik ten miescit si¢ powyzej 75% wskaznika dla
catej UE bylo wojewodztwo mazowieckie.*

W latach 2000-2009 w wojewodztwie warto$¢ dodana brutto wzrosta o 75% i wyniosta 155
786 min zt (w kraju warto$¢ ta wzrosta o 80%). W przeliczeniu na 1 pracownika wartos¢ ta
wynosi 93 050 zt i jest 0 9,6% wyzsza od $redniej krajowej. Pod wzgledem wartosci dodane;j
wyraznie dominuje subregion Srodkowy (103 557 mln). Najstabiej pod tym wzgledem
wypada subregion potnocny (13 686 min). Warto$¢ dodana brutto w pozostatych dwoch
subregionach wynosi odpowiednio 20 343 mln (subregion poéinocny) i 18 203 min (subregion
zachodni).

! Zrodto: Eurostat regional yearbook 2011, str. 95, Luxembourg: Publications Office of the European Union,
2011
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W strukturze wytworzonej w regionie wartosci dodanej brutto najwigkszy udziat miaty ustugi
—57,8% oraz przemyst i budownictwo — 41,2%.

Tab. 1. Struktura warto$ci dodanej brutto wg rodzaju dziatalno$ci w wojewddztwie $laskim
I w Polsce w latach 2000 i 2009

Rodzaje dziatalnosci 2tty AL flEndenc
woj. Slaskie | Polska | woj. $laskie | Polska | woj. §laskie | Polska
Rolnictwo 2,0% 5,0% 1,0% 3,6% () ()
Przemyst (w tym budownictwo) 37,8% 30,4% 41,2% 32,4% (+) ()
Ustugi 60,2% | 64,7% 57,8% | 64,0% () ()

Zrédto: ,,Regiony Polski 2010”, Bank Danych Lokalnych GUS.

Laczna warto$¢ srodkow trwatych brutto w wojewodztwie §laskim w 2009 r. wyniosta 288,9
mld zt 1 wzrosta w stosunku do roku poprzedniego o 7,5%. Warto$¢ tak stanowita 12% ogétu
aktywow ewidencjonowanych w kraju, co stawiato wojewddztwo $laskie na drugim miejscu
pod tym wzgledem (po wojewodztwie mazowieckim). taczna warto§¢ naktadow
inwestycyjnych na S$rodki trwale w wojewddztwie §laskim w 2009 r. wyniosta 34,2 mld zt
I wzrosta w stosunku do roku poprzedniego o 4,3%. Warto$¢ tak stanowita 12,4% wartosci
naktadéw w kraju, co stawialo wojewodztwo $laskie rowniez na drugim miejscu pod tym
wzgledem (po wojewodztwie mazowieckim).

W ostatnich latach widoczne sa wyrazne zmiany zachodzace zardwno w strukturze jak i roli
poszczeg6lnych sektorow w gospodarce regionu. W przypadku analizy sektorow gospodarki
nalezy zwrdci¢ szczegdlna uwage na sukcesywny wzrost znaczenia sektora prywatnego.
W 2010 r. zarejestrowanych bylo w wojewddztwie 451 635 podmiotow gospodarki
narodowej (11,6% ogdélu podmiotéw zarejestrowanych w kraju), z czego 96,3% stanowily
firmy reprezentujace sektor prywatny. W poréwnaniu do 2000 r. liczba ta wzrosta o ponad 66
tys. Najwigcej podmiotéw gospodarki narodowej funkcjonuje w subregionie $rodkowym
(61,97% ogoétu podmiotdow w regionie), a najmniej w subregionach potnocnym (11,17%)
i zachodnim (10,75%). Wsérdéd podmiotow prywatnych dominuja, podobnie jak w strukturze
catego kraju, osoby fizyczne prowadzace dziatalno§¢ gospodarcza oraz spotki handlowe.
W odniesieniu do kraju mozna wskaza¢, ze firmy zatozone w regionie posiadaja wigksza
stabilno$¢ dziatania. Wskaznik nowo zarejestrowanych podmiotéw na 10 tys. ludnosci jest
wprawdzie nizszy niz $rednia krajowa, ale rowniez nizsza jest warto$¢ wskaznika podmiotow
wykreslonych z rejestru REGON w przeliczeniu na 10 tys. ludnosci.

Wsrod funkcjonujacych w 2010 r. przedsigbiorstw przemystowych - 20,32% stosowato
innowacje, co dalo trzecie miejsce w kraju po wojewoddztwach podkarpackim (23,33%)
i dolnoslaskim (20,93%). Siodma pozycje zajmowato wojewodztwo wsrdd przedsigbiorstw
innowacyjnych dziatajacych w sektorze ustug (12,42% ogétu przedsigbiorstw).

W 2009 r. wojewodztwo $laskie byto drugim co do wielkosci po wojewodztwie mazowieckim
ofrodkiem badawczym w kraju, w sklad ktorego wchodzity 234 jednostki badawczo-
rozwojowe, w tym 175 jednostek dziatajacych w sektorze przedsigbiorstw. W analizowanym
czasie w regionie funkcjonowalo 13,2% jednostek badawczo-rozwojowych istniejacych
W Polsce. Naktady inwestycyjne na dziatalnos¢ B+R w 2010 r. wyniosty ok. 848,8 min zt
(8,1% sumy wydatkow w kraju), z czego najwigksza cze$¢ zostala poniesiona w sektorze
przedsigbiorstw i w szkolnictwie wyzszym. W sektorze przedsigbiorstw wydatki te ponoszone
sa gtownie w przemysle. W kraju wiecej wydatkéw na dzialalno$¢ rozwojowa ponosza tylko
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podmioty zlokalizowane w wojewddztwie mazowieckim.?

Scisle zwiazane z rozwojem gospodarczym regionu sa tendencje zachodzace na rynku pracy.
W 2010 r. odnotowano w wojewodztwie 2 049 tys. osob aktywnych zawodowo (11,6% og6tu
aktywnych zawodowo w Polsce). Wskaznik aktywno$ci zawodowej wyniost dla regionu
52,9% (najnizsza warto$¢ wsrdd wojewodztw Polski za wyjatkiem Zachodniopomorskiego).
Przyczyna biernosci zawodowej sa w przede wszystkim: emerytura (50% ogdtu biernych
zawodowo) oraz nauka 1 uzupelnienie kwalifikacji (20%). Niski poziom aktywnosci
zawodowej przetozyt si¢ na najnizszy w kraju wspotczynnik zatrudnienia — 48,1%. Gtéwnym
pracodawca w regionie podobnie jak i kraju jest sektor ustug. Mimo tak niskiego poziomu
zatrudnienia wojewddztwo $laskie posiada jedna z najnizszych stop bezrobocia w kraju —
9,1%.

Najnizsze bezrobocie zauwaza si¢ w powiatach rozmieszczonych w centralnej czgsci
wojewodztwa. Najwyzszy odsetek bezrobotnych charakteryzuje powiaty subregionu
czestochowskiego oraz czg$¢ bielskiego.

2 Bank Danych Lokalnych GUS.
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Mapa 3. Stopa bezrobocia w powiatach wojewodztwa $laskiego w 2010 r. (%).
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Zrédho: opracowanie whasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.

Wynagrodzenie $rednie brutto w wojewodztwie $laskim w 2010 r. wyniosto 3 528,10 zt i bylo
wyzsze od S$redniej krajowej o 2,7%. Wyzsze wynagrodzenia zanotowano jedynie
w wojewodztwie mazowieckim. Przecigtne miesigczne przychody w  gospodarstwach
domowych w wojewddztwie wynosity 1 458,92 zt/osobg, a rozchody 1 463,46 zl/osobe,
W tym na transport wydawano $rednio 88,09 zl/osobg (mniej od $redniej krajowej wynoszacej
94,78 zl/osobe).

W tym samym okresie zanotowano w wojewodztwie najnizsza w calym kraju wartos¢
dochodéw ogodtem w powiatach przypadajacych na 1 osobg (773,28 zt/osobg) oraz dochodow
wojewoOdztwa przypadajacych na 1 osobg (288,67 zl/osobg). Pod wzgledem wysokosci
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dochodéw gmin miejskich oraz miast na prawach powiatu przypadajacych na 1 osobg
wojewodztwo S$laskie plasowalo si¢ na czwartym miejscu po regionach mazowieckim,
dolnos$laskim, pomorskimi i matopolskim (3 279,04 zl/osobg).

Analizujac sytuacj¢ regionu na tle kraju nalezy zwroci¢ takze uwage na kwestie zwiazane
Z edukacja, ochrona zdrowia oraz turystyka.

Wojewodztwo Slaskie jest jednym z najwigkszych w kraju osrodkow naukowych
I akademickich. W 2010 r. na terenie wojewodztwa znajdowato si¢ 45 szkot wyzszych,
co stanowi 9,93% uczelni w skali kraju. W wojewodztwie studiuje prawie 10% ogédhu
studentow w kraju. Jest to pod wzgledem ilosci studentéw trzeci osrodek w kraju (po
wojewodztwach mazowieckim i matopolskim). W 2010 r. w wojewodztwie do uczelni
publicznych uczgszczato 121 594 studentow (79 628 - studia stacjonarne, 41 966 - studia
niestacjonarne), a do niepublicznych 59 752 studentéw (6 373 - studia stacjonarne, 53 379 -
studia niestacjonarne).

Wojewodztwo $laskie posiada dobrze rozbudowana sie¢ placéwek lecznictwa otwartego,
w tym ratownictwa medycznego. W 2010 r. region dysponowat 159 zespotami wyjazdowymi
ratownictwa medycznego (10,8% ogédtu jednostek w kraju, druga pozycja w kraju po
wojewddztwie mazowieckim). W wojewddztwie ma siedzibg jedna stala baza operacyjna
lotniczego pogotowia ratunkowego (Gliwice) oraz 3 ladowiska sanitarne ujete w ewidencji
ladowisk prowadzonej przez Urzad Lotnictwa Cywilnego (Bielsko-Biata, Raciborz,
Sosnowiec). Ponadto w wojewodztwie zlokalizowanych jest 9 szpitalnych oddziatow
ratunkowych oraz 7 izb przyjec.

Trwajace dziesiatki lat zaklécenia réwnowagi ekologicznej wptyngly na zdrowie
mieszkancow regionu, ktorzy ptaca za to cena skroconego okresu zycia i zwigkszona
w stosunku do innych regionow kraju zachorowalnos$cia. Najczgstszymi przyczynami zgonow
W Polsce byly w 2009 r. choroby ukladu krazenia (45%) oraz nowotwory (26%).
W wojewodztwie $laskim wskaznik zgondéw z powodu choréb ukladu krazenia jest nieco
wyzszy od sredniej krajowej (466,4 przypadkow na 100 tys. osob) i wynosi 468,7 zgondw na
100 tys. ludnosci. W regionie odnotowuje sig¢ takze wigkszy niz w innych regionach Polski
stopien zachorowalnos$ci na choroby zawodowe, a wérod dzieci choroby zwiazane z emisja
Z hut metali niezelaznych oraz emisja z transportu w tym olowiu do a‘[rnosfery.3

Region dzigki swojemu atrakcyjnemu potozeniu (m.in. Beskid Slaski, Beskid Maty, Beskid
Zywiecki, Jura Krakowsko-Czestochowska), wielu zabytkom zwiazanym z kultura
przemystowa rozmieszczonym na calym terenie wojewddztwa, a takze organizacji licznych
imprez o charakterze ponadregionalnym i migdzynarodowym posiada bardzo dobrze
rozwini¢ta sie¢ infrastruktury turystycznej. W 2010 r. w regionie funkcjonowalo 511
obiektow zbiorowego zakwaterowania oferujacych prawie 41 tys. miejsc noclegowych.
Najbardziej rozwinig¢ta baza dysponuje subregion poludniowy — 51,5% regionalnej bazy
noclegowej 1 52,9% miejsc noclegowych dostgpnych w regionie. W badanym okresie
Znoclegow skorzystalo prawie 1770 tys. oséb w tym prawie 253 tys. turystow
zagranicznych.

3 Zrédto: Prognoza oddziatywania na $rodowisko projektu Strategii Rozwoju Wojewoddztwa Slaskiego Slaskie
2020, Katowice, kwiecien 2009
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Uwarunkowania srodowiskowe

Wojewddztwo $laskie jest regionem o zrdéznicowanej rzezbie terenu. Wystepuja tutaj zarowno
tereny gorzyste obejmujace Beskid Zachodni czy Pogorze Slaskie, jak wyzynne i nizinne -
Wyzyna Krakowsko-Czestochowska, Wyzyna Slaska, Kotlina O$wiecimsko-Raciborska,
Nizing Slaska. Obszar wojewodztwa potozony jest w dorzeczu gornego biegu trzech
najwigkszych polskich rzek: Wisty, Odry i Warty. Gléwnymi bogactwami naturalnymi terenu
warunkujacymi rozwoj gospodarczy regionu sa: wegiel kamienny, ztoza cynku i otlowiu, rudy
molibdenowo-wolframowo-miedziowe, rudy zelaza, s6l kamienna, poklady metanu, gazu
ziemnego, ztoza margli, wapieni oraz kruszywa naturalnego, ztoza wodd leczniczych,
mineralnych 1 termalnych. Wydobycie 1 przetworstwo tych surowcow doprowadzito
do powstania najwigkszego w kraju okregu przemystowego oraz ulokowania wojewddztwa
w gronie liderow w tworzeniu krajowego bilansu paliwowo-energetycznego. W wyniku
rozwoju przemystu oraz znacznej urbanizacji terenu doszto do negatywnych zmian
w $rodowisku naturalnym. Do najwazniejszych zmian degradujacych powierzchnig
wojewddztwa naleza:

1. ,,zajmowanie teren6wW o naturalnej rzezbie na potrzeby osadnictwa, infrastruktury

i przemyshu,
2. przeksztalcanie powierzchni ziemi wskutek podziemnej 1 powierzchniowej
eksploatacji zasobow naturalnych,

3. zajmowanie powierzchni pod sktadowanie odpadow komunalnych i przemystowych,

4. zanieczyszczenie gleby emisjami przemystowymi,

5. przeksztalcanie i erozja gleby na terenach uzytkowanych rolniczo i lesnych™.

Wojewodztwo $laskie przoduje w kraju w zakresie emisji do atmosfery zanieczyszczen
pytowych oraz gazowych. W regionie emituje si¢ ok. 20,1% krajowych zanieczyszczeh
pylowych oraz 41% emisji zanieczyszczen gazowych (bez uwzglednienia CO2). Najwigcej
zanieczyszczen powietrza opada w subregionie srodkowym 1 zachodnim, stosunkowo mato
przypada na subregion poOtnocny 1 potudniowy. Ws§rdd zanieczyszczen gazowych
zdecydowanie dominuje CO2 stanowiacy 98,4% ogoélu zanieczyszczen gazowych. Wsrod
zanieczyszczen pylowych dominujq zanieczyszczenia pochodzace ze spalania paliw — 62,3%
ogobhu zanieczyszczen pytowych.

Powierzchnia lasow w wojewodztwie $laskim o kilka punktow procentowych przekracza
srednia krajowa. Do najsilniej zalesionych powiatéw naleza: tarnogodrski, lubliniecki,
zywiecki. Najwigksze kompleksy lesne ciagna si¢ wzdtuz Matej Panwi, w Beskidach oraz na
potnocny-zachod od Rybnika.

Na obszarze wojewddztwa Slaskiego mozna zaobserwowaé wiele unikalnych wartosci
przyrodniczych, z ktérych czg$¢ objeta jest réznymi formami ochrony przyrody. Zajmuja one
22,1% obszaru wojewddztwa. Sklada si¢ na to: 64 rezerwaty przyrody, 8 parkow
krajobrazowych, 15 obszaréw chronionego krajobrazu, 33 obszary Natura 2000, 5 stanowisk
dokumentacyjnych, 60 uzytkow ekologicznych, 18 zespoldw przyrodniczo-krajobrazowych
oraz czgS$¢ otuliny Babiogorskiego Parku Narodowego o powierzchni 397 ha. Najwigkszy
odsetek terenow chronionych znajdowat si¢ w subregionie potudniowym (40,1%) a najnizszy
w subregionie srodkowym (14,6%)°.

* Prognoza oddziatywania na $rodowisko projektu Strategii Rozwoju Wojewodztwa Slaskiego Slaskie 2020,
Katowice, kwiecien 2009
® Prognoza oddziatywania na srodowisko projektu Strategii Rozwoju Wojewddztwa Slaskiego Slaskie 20207
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Poza wskazanymi formami ochrony, w wojewddztwie mozna réwniez wyodrebni¢ obszary
Natura 2000 (istniejace i projektowane), ktore obejmuja 13,2% powierzchni wojewodztwa.

Mapa 4 Obszary chronione w wojewodztwie $laskim.
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2. Tendencje wplywajace na rozwdéj transportu w regionie

TENDENCJE ZIDENTYFIKOWANE W ANALIZIE

POTENCJALNY WPLYW NA ROZWOJ
TRANSPORTU

Demograficzne:

spadek liczby ludnosci

starzenie sie spoteczenstwa

koncentracja ludnosci w aglomeracjach

Spadek liczby ludnosci wojewodztwa moze prowadzi¢ do
spadku natezenia ruchu na drogach zwtaszcza na terenie
subregionéw poétnocnego i $rodkowego, gdzie z roku na rok
liczba ludnosci sukcesywnie maleje.

Starzenie sie spoleczenstwa moze przyczynic sie do rozwoju
transportu publicznego — dostosowanie taboru do oséb
starszych i niepetnosprawnych przyczyni sie do zwiekszenia
mobilnosci ludzi w wieku poprodukcyjnym.

Problemy z plynng komunikacja mogg sie nasili¢ w
miejscach 0 najwiekszej gestosci zaludnienia oraz
najwyzszym poziomie urbanizacji (subregionie $rodkowym).

Gospodarcze:
wysoka warto$¢ PKB
wysoka warto$¢ dodanej brutto
niskie tempo przyrostu PKB
wysoki udziat ustug w tworzeniu PKB
duzy udziat przedsiebiorstw innowacyjnych
znaczna koncentracja dziatar B+R

silny osrodek produkcyjny

Zgodnie z rankingiem Instytutu Badan nad Gospodarkq
Rynkowa wojewddztwo $laskie jest najbardziej atrakcyjnym
regionem inwestycyjnym. Stad tez wynika wysoka warto$¢
PKB i wartosci dodanej brutto. Wojewddztwo staje sie
centrum nowoczesnych technologii, co sprzyja w przysztoSci
rozwojowi transportu  szczegdlnie lotniczego (turystyka
biznesowa), drog szybkiego ruchu oraz szybkiej kolei. Zycie
gospodarcze pod tym wzgledem koncentruje sie gtownie
w subregionie $rodkowym. Ponadto usytuowanie regionu na
przecieciu szlakéw transeuropejskich wptywa na wzmozenie
ruchu towarowego.

Specyfika regionu, operajaca sie gtownie na przemysle
wplywa znaczaco na rodzaj wykorzystywanego transportu.
W zwigzku z produkcjg przemystowg na drogach pojawiajg,
sie liczne samochody ciezarowe, ktére wymagajg
odpowiednich warunkéw technicznych drdg.

Spoteczne:
niski poziom aktywno$ci zawodowej mieszkarcow
niski poziom wskaznika zatrudnienia

niska stopa bezrobocia

przecietny poziom wynagrodzen

niskie dochody samorzadéw

duza liczba studentow

Niski poziom aktywnosci moze wskazywa¢ na niskq
mobilno$¢ ludnosci zamieszkatej w wojewddztwie Slaskim.
Niska stopa bezrobocia w stosunku do innych wojewodztw z
kolei wskazuje na matg liczbe tych osab, ktdre nie pracujg ze
wzgledu na brak pracy na rynku (szczegoinie w subregionie
Srodkowym) co wplywa na wzmozenie ruchu na drogach
oraz w komunikacji publicznej przez codzienne dojazdy do
pracy.

W wojewoddztwie Srednie wynagrodzenie brutto ksztattuje sie
na poziomie nieco wyzszym od $redniej krajowej. Wysokie
zarobki ludno$ci moga powodowaC przesiadanie sie na
wiasne $rodki transportu. Z kolei niskie dochody
samorzadow lokalnych przypadajace na 1 osobe mogg
ograniczy¢  mozliwosci  dofinansowania  transportu
publicznego oraz poprawe jakosci lokalnej infrastruktury
transportowe;.

Wojewodztwo $laskie jest istotnym osrodkiem akademickim
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dobra dostepnosc do specjalistycznych placéwek ochrony
zdrowia, w tym rozwiniety system ratownictwa medycznego

w kraju. Studenci podejmujacy nauke w regionie pochodzg
zardéwno z terenu wojewddztwa $laskiego jak i z catej Polski.
llos¢ studentéw wptywa na wzmozenie ruchu na drogach
zwlaszcza wramach komunikacji publicznej (zjawisko
sezonowo$ci natezenia ruchu pasazerskiego).

Istotnym elementem polityki transportu jest zapewnienie
bezpieczenstwa. Wojewddztwo posiada dobrze rozwiniety
system ochrony zdrowia, w tym ratownictwa medycznego,
co wplywa na poczucie bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu.

Przestrzenne:

suburbanizacja

defragmentacja przestrzeni

uzytkowanie gruntéw

Efekt rozlewania sie miast i rozwoj zabudowy podmiejskiej
oraz zmiana modelu zycia implikujg konieczno$cig rozwoju i
przestrzennego infrastruktury komunikacyjnej. Moze to
wptywa¢ na wzrost natezenia ruchu na szlakach
komunikacyjnych.

Postepujaca i nadmierna defragmentacja przestrzeni
spowodowana m.in. stabosciq systemu planowania
przestrzennego, wymusza konieczno$¢ budowy nowej
infrastruktury komunikacyjnej.

Duzy udziat lasébw oraz gruntow zabudowanych i
zurbanizowanych utrudnia lokalizacje nowej infrastrktury o
znaczeniu ponadlokalnym.

Srodowiskowe:

zroznicowane uksztattowanie terenu

wystepowanie osuwisk

warunki klimatyczne

zagrozenie powodziowe

ochrona przyrody

Zréznicowane  uksztattowanie  terenu  wojewddztwa,
szczegblnie w potudniowo-wschodniej jego cze$ci, ogranicza
mozliwosci przeprowadzenia nowych szlakow
transportowych, a takze utrudnia komunikacje w miesigcach
zimowych. Ponadto na terenach pogorniczych wystepuje
znaczna  antropogeniczna  degradacja  powierzchni
wmagajaca m.in. zastosowania drozszych technologii
budowy infrastruktury.

Realizacja inwestycji na terenach wystepowania tych ruchow
masowych (Beskidy) moze prowadzic do katastrofy
budowlanej zaréwno w trakcie budowy jak i samej
eksploatacji inwestycji.

Korzystne warunki klimatyczne lotniska w Pyrzowicach
(mata ilos¢ mgiet) zwiekszaja jego konkurencyjnosc w
stosunku do innych portéw.

Istnieje ryzyko degradacji infrastruktury komunikacyjnej
potozonej w dolinach rzecznych, w szczegdlnosci potozonej
na obszarze bezposredniego zagrozenia powodziowego.

Wiele unikalnych form ochrony przyrody i duza powierzchnia
laséw stanowi bariere dla lokalizacji  inwestycji
komunikacyjnych, szczegdlnie liniowych.
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3. Dostepnos¢ transportowa na tle kraju i Europy

Nie jest mozliwa wiarygodna diagnoza sieci transportowych wojewddztwa S$laskiego bez
ujecia rozwoju tych sieci w szerszym kontekscie — jako elementu krajowej i europejskiej sieci
transportowej. Podstawowym elementem usytuowania systemu transportu wojewodztwa
Slaskiego w ecuropejskim systemie transportowym jest jego potozenie w zasiegu
paneuropejskich korytarzy transportowych oraz w sieci TEN-T. O ile funkcjonowanie
korytarzy paneuropejskich ma juz wymiar historyczny, to sie¢ TEN-T jest szkieletem, o ktory
opiera si¢ obecna polityka transportowa Unii Europejskie;j.

Paneuropejskie korytarze transportowe

Sa to ciagi infrastruktury transportowej migdzynarodowego znaczenia, wzdhuz ktorej
przebiegaja  szlaki  transportowe o  odpowiednich  parametrach  technicznych
Z rozmieszczonymi na nich weztami transportowymi. Ich utworzenie mialo wymiar
historyczny zwiazany z procesem integracji kontynentu europejskiego w latach 90-tych XX
wieku.

Wojewodztwo $laskie jest potozone w obszarze wezlowym dwoéch gtownych europejskich
korytarzy, ktore biegna z Zachodu na Wschdd i1 z Péinocy na Potludnie Europy, sa to:

Korytarz 111 — relacja: (Madryt — Paryz - Bruksela) Berlin — Wroctaw — Katowice — Krakow
— Kijow — (Azja) ,

Korytarz VI — relacja: (Helsinki) Sztokholm - Gdansk — Katowice — Zylina - (Budapeszt —
Ateny), z odgalgzieniem VIB dla relacji Czgstochowa — Ostrawa (Wieden — Wenecja).

Transeuropejska Sie¢ Transportowa (TEN-T)

Jest to sie¢ transportu drogowego, kolejowego, powietrznego i wodnego stworzona w celu
zapewnienia spdjnosci kontynentu europejskiego. Na realizacji tej sieci opiera sie polityka
transportowa UE. Celem TEN-T jest stworzenie infrastruktury niezbgdnej do prawidtowego
funkcjonowania rynku wewngtrznego Unii Europejskiej (UE). Ma ona przyczyni¢ si¢ do
zapewnienia dostgpno$ci i wzmocnienia spdjnosci ekonomicznej, spotecznej i1 terytorialnej
i stanowi podstawowa dla UE multimodalng sie¢ polaczen transportowych, ktore musza
spelnia¢ okre$lone kryteria. Zostaly one =zapisane w decyzji 1692/96 Parlamentu
Europejskiego 1 Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspolnotowych wytycznych
dotyczacych rozwoju sieci TEN-T. Wytyczne tworza ogdlne ramy odniesienia dla wdrazania
sieci 1 okreslaja projekty stanowiace przedmiot wspdlnego zainteresowania. Zakresem
wytycznych sa objete nastgpujace rodzaje transportu: sieci transportu drogowego,
kolejowego, wodnego S$rodladowego, autostrady morskie, porty morskie, porty wodne
srodladowe, porty lotnicze oraz inne punkty wzajemnych gaolqczeﬁ migdzy sieciami
modalnymi, jak rowniez systemy zarzadzania ruchem i nawigacje”.

® Informacja Ministerstwa Infrastruktury nt. wynikéw prac Zespolu do spraw przygotowania propozycji
modyfikacji wspolnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T),
2009.
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4. Uwarunkowania wewnetrzne

Ponizej przedstawiono wnioski i rekomendacje bedace efektem analizy systemu transportu
wojewodztwa slgskiego. Pelna diagnoza znajduje sie w zalqczniku do niniejszego opracowania.

4.1 Stan infrastruktury

Wojewodztwo $laskie jest regionem wyrdzniajacym si¢ na tle kraju pod wzgledem rozwoju
infrastruktury transportowej. Budowa i modernizacja sieci transportowej regionu powinna by¢
projektowana z mys$la o stworzeniu zintegrowanego systemu transportu uwzgledniajacego
zrOwnowazony rozwoj regionu oraz poprawe bezpieczenstwa. Stworzony system powinien
W szczegblnosci uwzgledniaé potrzeby w zakresie rozwoju systeméw intermodalnych. Na
wszystkich szczeblach planowania rozwoju infrastruktury nalezy dazy¢ do wdrazania
innowacyjnych mys$li 1 rozwigzan. Nie mozna dopusci¢ do tego, zeby zaniedbania
w inwestycjach 1 stabo$ci planistyczne spowodowaty, ze walory systemu transportu
W wojewoOdztwie moga nie by¢ w pelni wykorzystane. Trzeba takze dazy¢ do ograniczenia
zatorow komunikacyjnych 1 waskich gardel w sieciach transportowych oraz do uzupehienia
brakujacych odcinkow 1 poprawy dostgpnosci obszarow peryferyjnych. Zwigkszy to
przepustowos¢ poszczegdlnych odcinkow sieci i weztow, a przez to doprowadzi do
zwigkszenia szybkosci podroézowania i zmniejszenia kosztow operacyjnych dziatalno$ci
transportowej.

22



Mapa 5. Infrastruktura transportu w wojewodztwie §laskim.
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Bazy Danych Topograficznych (TBD).
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Infrastruktura drogowa

Wojewodztwo $laskie charakteryzuje si¢ najwigksza gestoscia drog w Polsce, w tym réwniez
najwigkszym odsetkiem autostrad 1 droég ekspresowych. Korzystne jest rowniez
rozmieszczenie infrastruktury drogowej w regionie w tym drog migdzynarodowych jakimi sa
autostrady Al i A4 (poéinoc — potudnie i wschod — zachdd). Dobrze skomunikowane migedzy
soba sa osrodki regionalne oraz Aglomeracja Goérnoslaska, jak rowniez wazne osrodki
wojewodztwa ze znaczacymi osrodkami regiondw osciennych.

Do podstawowych obszaréw problemowych zwiazanych z infrastruktura drogowa naleza
coraz czesciej pojawiajace si¢ waskie gardta, powodujace zatory w ruchu. Ponadto zty stan
techniczny wielu drog i jego niedostosowanie do obciazen powoduja obnizanie si¢ komfortu,
szybkos$ci 1 bezpieczenstwa podrézy. Problem ten poglgbia wprowadzenie oplat za przejazd
drogami krajowymi i zwiazana z tym degradacja infrastruktury lokalnej.

Szczegolnych dziatan wymaga poprawa stanu drog oraz ich przystosowanie do obecnych
I przysztych obciazen. Nalezy stale dazy¢ do poprawy krajowych i kontynentalnych potaczen
komunikacyjnych pomigdzy osrodkami zycia gospodarczego kraju i UE oraz wewnatrz
regionu, jak réwniez inwestowa¢ w infrastrukture uzupetniajaca tzn. budowe¢ dréog miedzy
wezltami autostrad, budoweg obwodnic czy udroznienie potaczen migdzy os$rodkami
metropolitarnymi. Trzeba jednak pamigtaé, ze przyrost infrastruktury drogowej ma mate
szanse nadazy¢ za przyrostem nat¢zenia ruchu drogowego, dlatego konieczne jest
zintensyfikowanie ilo§ci wdrozen rozwiazan ITS, ktére pozwola na efektywne wykorzystanie
potecjatu infrastrukturalnego wojewddztwa.
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Rys. 3. Infrastruktura drogowa.
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25



Infrastruktura szynowa

Infrastruktura kolejowa wojewodztwa charakteryzuje si¢ najwigksza W Kraju gestoscia
rOwnomiernie roztozonej sieci kolejowej, pordwnywalng z regionami europejskimi. Na
dostgpnos¢  komunikacyjna duzy wplyw ma istnienie polaczenia kolejowego
0 podwyzszonych parametrach szybkoS$ci faczacego Katowice z Warszawa oraz liczne dobrze
zlokalizowane wezty drogowe i kolejowe poprawiajace komunikacj¢ zwlaszcza na poziomie
wojewodztwa. Dostepno$¢ do rynkéw wschodnich zwigksza istnienie linii szerokotorowej
majacej swoja stacj¢ koncowa w Stawkowie.

Stan techniczny infrastruktury kolejowej wojewddztwa $laskiego jest bardzo zly,
W szczegdlnosci w obszarach eksploatacji gorniczej. Zdegradowana sie¢ kolejowa o
znaczeniu regionalnym i lokalnym w matym stopniu jest remontowana i modernizowana. Na
znacznej czesci sieci predkosci maksymalne zostaty zmniejszone 1 w szeregu waznych relacji
czas przejazdu ulegt powaznemu wydtuzeniu. Zalegtosci w remontach infrastruktury liniowej
powoduja wydtuzanie si¢ czasu i komfortu przejazdéow. Ponadto planowane inwestycje ze
wzgledu na opory spoteczne, skomplikowane procedury czy braki w finansowaniu coraz
bardziej wydtuzaja si¢ w czasie, co poteguje zalegtosci w zakresie rozwoju transportu w
stosunku do krajow rozwinigtych. Wystepuje duze zagrozenie zamykaniem linii z przyczyn
technicznych przez co sie¢ kolejowa staje si¢ mniej dostgpna dla pasazerow. Fakt ten
dodatkowo poteguje ograniczona integracja z innymi $rodkami transportu. Sukcesywnie
zamykane sa tez kolejne dworce kolejowe i kasy dworcowe. Ze wzgledu na permanentny brak
wystarczajacych srodkow finansowych, wiele obiektow jest w bardzo ztym stanie i wymaga
niezwlocznych i kompleksowych prac modernizacyjnych w celu radykalnej poprawy ich
estetyki i stanu technicznego. Jedynie bardzo niewielka cze$¢ dworcow kolejowych jest
przystosowana do obshlugi pasazerow o ograniczonych mozliwosciach ruchowych. Ponadto
pasazerowie zwracaja uwage na niewystarczajacy poziom bezpieczenstwa osobistego na
dworcach i przystankach.

W zakresie infrastruktury kolejowej podstawowa kwestia jest jej modernizacja oraz adaptacja
do potrzeb przewozowych, zar6wno obecnych jak 1 przysztych. Nalezy dazy¢ do eliminacji
waskich gardel oraz statej poprawy jakosci ustug kolejowych (czas przejazdu, komfortu).
Zdecydowanej poprawy wymaga zty stan dworcoéw 1 przystankow kolejowych, ktory obecnie
w istotnym stopniu wplywa na wizerunek transportu kolejowego w Polsce. Pewnym
rozwigzaniem byloby przejgcie przez samorzady gminne budynkéw dworcowych i terendw
przylegtych do wybranych stacji kolejowych celem organizacji w ich sasiedztwie lokalnych
centrow ustugowo-komunikacyjnych, co pozwolitoby na wzrost intermodalno$ci sieci
kolejowej wojewodztwa.

Dhugos¢ sieci tramwajowej w wojewodztwie stanowi istotny odsetek dlugosci tej sieci
w Polsce. Zdecydowana wigkszos¢ odcinkow jest wydzielona z jezdni, co jest niewatpliwym
atutem i przewaga tego $rodka komunikacji publicznej nad autobusami. Dzigki takiemu
rozwigzaniu tramwaje przyczyniaja si¢ do zmniejszenia kongestii w miastach. Dziatan
inwestycyjnych wymaga jednak dalsza rewitalizacja torow, ktora umozliwitaby podniesienie
predkosci eksploatacyjnej tego transportu oraz wprowadzenie inteligentnych rozwiazan na
skrzyzowaniach, ktore z kolei umozliwityby ptynny przejazd tramwajoéw po calej trasie.
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Rys. 4 Infrastruktura szynowa.
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Infrastruktura transportu lotniczego

Nastepuje systematyczny rozwdj MPL , Katowice”, ktéry poprzez inwestycje w infrastrukturg
lotniskowa podnosi swo¢j standard 1 zwigksza przepustowos¢. Niewatpliwa zaleta lotniska
w Pyrzowicach jest jego zlokalizowanie w centrum wojewddztwa dzigki czemu jest dobrze
skomunikowany z osrodkami regionalnymi. Ponadto lotnisko posiada mozliwosci rozbudowy
oraz charakteryzuje si¢ sprzyjajacymi warunkami klimatycznymi. Duzym mankamentem jest
natomiast brak potaczenia kolejowego z miastami Aglomeracji Gornoslaskiej. Kwestia
niedoinwestowania dotyczy przede wszystkim mniejszych lotnisk lokalnych, i to zaréwno
w zakresie infrastruktury lotniskowej i nawigacyjnej, jak i szybkiego skomunikowania
Z osrodkami regionalnymi. Trzeba mie¢ takze na uwadze, ze brak odpowiednich systemow
i pomocy nawigacyjnych na lotniskach i ladowiskach, ogranicza ich przepustowosé
I elastycznosé.

Aby sprosta¢ coraz wyzszej konkurencji na rynku lotniczym nalezy dazy¢ do tego, aby MPL
byt obiektem nowoczesnym, spelniajacym najwyzsze standardy w zakresie obstugi pasazerow
oraz przewozu towarow. Zdecydowanej poprawy wymaga takze skomunikowanie portu
z otoczeniem transportem publicznym (autobusowym i kolejowym). Dopelieniem MPL
powinna sta¢ si¢ zwigkszajaca swoje znaczenie przewozowe sie¢ lotnisk lokalnych. Wymaga
to jednak naktadow finansowych w infrastruktur¢ lotniskowa, jak 1 infrastrukture
towarzyszaca, zwigkszajaca ich dostgpnos¢ komunikacyjna. W zakresie lotnisk lokalnych
oprocz infrastruktury lotniskowej, nalezy dazy¢ do budowy i modernizacji wszelkiej
infrastruktury dojazdowej oraz infrastruktury zapewniajacej sprawne funkcjonowanie samego
lotniska. Zaréwno w przypadku MPL jak i w przypadku lotnisk lokalnych wazne jest tez
zabezpieczenie gruntow, ktore powinny zosta¢ objgte miejscowymi planami
zagospodarowania przestrzennego.

Infrastruktura wodna srodladowa

W wojewoddztwie $laskim funkcjonuje najnowoczesniejszy srodladowy port wodny w Kkraju
oraz Kanat Gliwicki, bedacy poczatkiem Odrzanskiej Drogi Wodnej. Powoduje to, Ze region
moze potencjalnie mie¢ dostgp do migdzynarodowej komunikacji wodnej. Mozliwo$ci te
jednak sa niewykorzystane ze wzgledu na wysoki stopien zdekapitalizowania istniejace;j
infrastruktury wodnej oraz ograniczenia w przepustowosci $luz. Brak jest takze efektywnego
I niezawodnego powiazania z europejska siecia drog wodnych. Powoduje to, Ze transport ten
bez dodatkowych inwestycji, takze poza obszarem wojewodztwa $laskiego, nie ma
mozliwosci rozwoju 1 zwigkszenia swojego znaczenia w transporcie fadunkow.

Dziatania, ktore moglyby przyczyni¢ si¢ do rozwoju tej gatezi transportu, to podpisanie przez
Polsk¢ Umowy o s$rédladowych drogach wodnych migdzynarodowego znaczenia (AGN),
modernizacja istniejacej drogi wodnej, a takze budowa potaczenia Odra-Dunaj i Odra-Wista.
Wazne jest takze podjgcie dziatan na rzecz zwigkszenia roli transportu wodnego w transporcie
intermodalnym.

Infrastruktura logistyczna i intermodalna
Istnienie na terenie wojewodztwa réznych galezi transportu i rownomierne roztozenie sieci
transportowych wptywa pozytywnie na mozliwosci rozwoju centréw logistycznych. Trzeba

jednak mie¢ na uwadze, ze w $wietle standardow przyjetych w lepiej rozwinigtych krajach
cztonkowskich UE, Polska jest na etapie poczatkowym tworzenia sieci duzych nowoczesnych
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centrow logistycznych. W wielu przypadkach centrami logistycznymi nazywane sa u nas
obiekty begdace w rzeczywistosci jedynie nowoczesnymi magazynami do wynajgcia
(okreslanymi tez mianem parkow logistycznych), lub sa to jedynie branzowe badz firmowe
punkty dystrybucyjne.

Niezaleznie od powyzszego poprawienie dostepnosci centréw logistycznych powinno by¢
jednym z wyznacznikow przysztego rozwoju sieci transportowej, w zwiazku z czym nalezy
dazy¢ do realizacji waznych przedsigwzie¢ zwigkszajacych intermodalno$¢ m.in. do budowy
polaczenia kolejowego do Pyrzowic, do poprawy dostgpnosci drogowej terminali
w Stawkowie. Dobre skomunikowanie tych punktéw z gldéwnymi szlakami komunikacyjnymi
w wojewddztwie bedzie w przysztosci stanowi¢ punkt oparcia dla polityki rozwoju
wojewodztwa. Wazne jest takze ustalenie sieci weztdow komunikacyjnych dla transportu
intermodalnego, ktore wyposazone zostana W nowoczesne i sprawnie dziatajace urzadzenia
przetadunkowe.

Infrastruktura transportu rowerowego

Najwigkszym problemem jest brak spdjnosci tras wykonywanych przez gminy lub grupy
gmin. Funkcjonuja one w oderwaniu od otoczenia, niekiedy sa potaczone z otoczeniem tylko
formalnie - trzeciorzednymi tacznikami. Skutkiem tego wiele szlakow urywa si¢ na granicach
gmin, ktore sa bardziej zainteresowane rozwojem tras rowerowych od swoich sasiadow.
Problemem jest tez przystgpowanie do wykonywania przypadkowych tras rowerowych bez
szerszej koncepcji rozbudowy sieci tras rowerowych w gminie, a takze stosowanie lokalnych
systemOw oznakowan, zmieniajacych si¢ na granicy gmin.

Wydaje si¢ zasadnym dazenie do uwzglednienia rozwoju infrastruktury systemu rowerowego
(tworzenie drég dla rowerdw w obrgbie pasa drogowego) w procesie planowania ciagow
komunikacyjnych. Natomiast jedynym sposobem usunigcia probleméw zwiazanych
z oznakowaniem jest przyjecie przez wszystkich jednolitych standardow oznakowania.
Wazne byloby rowniez stworzenie mechanizmow zachgcajacych gminy do wspdtpracy przy
przygotowywaniu tras rowerowych.
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Rys. 5 Infrastruktura transportu lotniczego, wodnego, rowerowego oraz logistyczna.
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych ULC i serwisu http://dlapilota.pl/, na podstawie oprac.
GUS pn. ,,Zegluga $rédladowa w Polsce w latach 2006-2009”, oraz informacji Slaskiego Klubu Znakarzy Tras
Turystycznych (uzyskanej za posrednictwem Slaskiej Inicjatywy Rowerowej).
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4.2 Rynek przewozow

Globalizacja 1 rosnagca wymiana handlowa skutkuja zwigkszeniem mobilnosci ludzi
I fadunkoéw. Wzrasta przeplyw osob i towaréw zarowno w skali regionalnej, krajowej jak
I migdzynarodowej. Wymusza to wzmocnienie potencjalu przewozowego oraz implikacje
nowoczesnych rozwigzan transportowych i komunikacyjnych, tak aby sprosta¢ rosnacym
wymaganiom wspotczesnej gospodarki. Wyzwania stojace przed wojewddztwem w zakresie
rozwoju systemu transportu powinny by¢ realizowane réwnolegle w ramach wszystkich
galezi. Rynek przewozow musi by¢ traktowany jako system wzajemnie powiazanych ze soba
elementow. Planowanie jednego z nich musi by¢ bezposrednio zwiazane z funkcjonowaniem
pozostatych, zarowno z tej samej jak i z innych gal¢zi transportu. Tylko skoordynowane
dzialania nakierowane na popraw¢ funkcjonowania calego systemu pozwola na jego rozwoj
i dostowanie do potrzeba mieszkancoéw regionu.

W wojewddztwie $laskim wystgpuje najwigksze w kraju natgzenie ruchu na drogach
publicznych. Wynika to z potozenia regionu na migdzynarodowych szlakach TEN-T i na
obszarze przygranicznym oraz duzej liczby zarejestrowanych samochodéw. Szczegdlnie duze
nasycenie samochodami osobowymi zauwazalne jest na drogach wojewddzkich.
W przypadku ruchu na drogach krajowych duze znaczenie maja takze samochody ci¢zarowe
i dostawcze. Efektem tych uwarunkowan jest wysoki przewo6z fadunkow oraz zwiazana z tym
duza liczba firm sektora TSL. Aby wplyna¢ na zmniejszenie kongestii na drogach nalezy
dazy¢ do maksymalnego rozwoju systeméw intermodalnych. Odciazenie drog powinno sta¢
si¢ jednym z priorytetéw rozwoju systemu transportowego. Dalszy wzrost natezenia ruchu na
drogach bedzie prowadzil do zmniejszenia dostgpnosci komunikacyjnej calego regionu.

Wojewodztwo $laskie charakteryzuje si¢ najwyzsza wartoscia przewozoéw ladunkow
transportem samochodowym wewnatrz regionu oraz do innych wojewddztw. Duzym tempem
wzrostu odznacza si¢ takze wielko§¢ importu tadunkéw z zagranicy. Fakt ten powoduje, Ze na
przestrzeni lat zauwaza si¢ negatywna tendencj¢ w ksztaltowaniu si¢ bilansu przewozoéw. Aby
ograniczy¢ negatywne oddziatywanie transportu drogowego nalezy dazy¢ do jego
przeniesienia na inne gal¢zie transportu.

W regionie wystgpuje najwigksza taczna dlugo$¢ linii komunikacyjnych oraz najwigkszy
odsetek mieszkancéw miast obstugiwanych przez komunikacje publiczna. Mozna tez
zauwazy¢ zwigkszenie szybkosci i bezpieczenstwa transportu oraz zmniejszenie uciazliwosci
transportu dla srodowiska. Niestety zauwazalna jest takze tendencja spadku iloSci pasazerow
korzystajacych z komunikacji publicznej. Sposréd analizowanych aglomeracji jedynie
w Rybniku mozna zauwazy¢ wzrost liczby pasazeréw Kkorzystajacych z komunikacji
publicznej. Bardzo istotnym elementem rozwoju powinny by¢ starania o unowocze$nianie
i dostosowywanie do potrzeb odbiorcéw oferty transportu publicznego. Chodzi zaréwno
0 jako$¢ 1 ilos¢ taboru, jak i jego dostosowanie do natgzenia ruchu. W swojej polityce
operatorzy publiczni powinni szczeg6Olnie zwroci¢ uwage na dostosowanie warunkow
przewozow do oséb niepetnosprawnych. Obecnie niecate 50% autobusoéw jest dostosowanych
do przewozu osob niepelnosprawnych (w okrggu rybnickim najmniej). W przypadku
tramwajow tylko Kilka w regionie umozliwia swobodne poruszanie si¢ osobom z problemami
ruchowymi. Jest to szczegdlnie wazne, jesli wskaze si¢ na fakt, ze ok. 23% o0sob
poruszajacych si¢ transportem publicznym to emeryci powyzej 70 roku zycia. Ponadto
inwestycji wymaga rowniez jako$¢ taboru — Srednia wieku autobusOéw 1 tramwajow jest
bardzo wysoka, co wiaze si¢ zard6wno z jakosScia przejazdéw jak i ich bezpieczenstwem.
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Dalszych prac koordynacyjnych i wdrozeniowych wymaga takze integracja rozktadow jazdy
i wprowadzenie wspolnych biletéw dla r6znych gatezi transportu.

Tworzenie zintegrowanego transportu publicznego na terenach aglomeracyjnych z punktu
widzenia rozwoju systemu transportowego wydaje si¢ koniecznoscia. Przyktadem integracji
systemowej sa istniejace 1 planowane Karty Ustug Publicznych, ktéore powoduja nie tylko
usprawnienie poruszania si¢ mieszkancow w ramach aglomeracji i ulatwiaja Korzystanie
z ustug publicznych, ale takze sa pomocne w biezacym badaniu kierunkéw 1 potokow ruchu
pasazerdow, celem dostosowania oferty do potrzeb odbiorcow.

W wojewddztwie wystepuje duze obciazenie toréw kolejowych, spowodowane przede
wszystkim bardzo duzym ruchem towarowym. Po zatamaniu jakie miato miejsce w 2009 r.,
mozna zauwazyC¢ pozytywna tendencj¢ w zakresie wielkosci przewiezionych tadunkéw
zarOwno w imporcie jak i eksporcie. Przewozy te oparte sa jednak w gldwnej mierze o wegiel
kamienny, a w dalszej kolejnosci o koks, wegiel brunatny i metale. Pozytywnym zjawiskiem
jest wzrost znaczenia kolei LHS 1 Euroterminalu w Stawkowie. Jednak poprzez LHS tadunki
w przewazajacej ilosci sa importowane, a eksportowany jest gldownie wegiel kamienny.

W 2010 r. zauwaza si¢ znaczace zalamanie w ilo$ci przewiezionych pasazeréw na trasach
regionalnych. Ma to zwiazek z pogorszeniem si¢ jako$ci oferty, brakiem integracji z innymi
rodzajami transportu oraz negatywnym wizerunkiem przewozoéw kolejowych wsrod
spoteczenstwa. W zwiazku z powyzszym konieczne jest dazenie do podnoszenia jako$ci
oferty oraz podejmowanie dzialan promujacych ten rodzaj transportu. Likwidacja kolejnych
polaczen nie moze by¢ sposobem na poprawe rentownosci przewoznikow. Istotne jest takze
utrzymanie linii, tam gdzie duzy odsetek sprzedanych biletéw stanowia taryfy okresowe.

Bardzo pozytywnym zjawiskiem jest zwigkszajace si¢ znaczenie portu lotniczego MPL
,Katowice” w Pyrzowicach. Zarowno w zakresie transportu pasazeréw jak i obrotu cargo
wzrasta jego udzial w obrocie krajowym. Niezbgdne sa jednak dziatania w kierunku rozwoju
rynku przewozow na liniach regularnych. Konieczne jest takze dostosowanie i integracja
infrastruktury komplementarnej, tak aby sprosta¢ wzrastajacemu natezeniu ruchu lotniczego
i zapewni¢ efektywne polaczenie waznych osrodkow wojewodztwa z portem, w tym budowa
potaczenia kolejowego. Niewykorzystane sa tez mozliwo$ci transportowe matych lotnisk,
zwigzane z ewentualnym popytem na ich ustugi. Ich lokalizacja sprawia, ze przy
odpowiednich inwestycjach oraz promocji moga sta¢ si¢ miejscami 0 nasilonym ruchu,
szczegblnie biznesowym.

Znaczenie zeglugi $rodladowej jest niewielkie - w 2009 r. zaledwie 0,4% tadunkéw byto
transportowanych ta droga i warto$¢ ta z roku na rok jest coraz mniejsza. Obecnie droga
wodna przewozi si¢ glownie wegiel do Elektrocieptowni Wroctaw. Bez realizacji
wymaganych inwestycji w drogi wodne Port w Gliwicach dalej bedzie miat charakter lokalny
1 obstugiwal gléwnie masowy przew6z tadunkow na trasie do Opola lub Wroctawia.

Analizujac sektor TSL nalezy wskaza¢, ze mimo duzej liczby firm transportowych,
w regionie  zlokalizowanych jest mato duzych przedsigbiorstw o  znaczeniu
migdzynarodowym lub krajowym. Firmy zlokalizowane w wojewodztwie §laskim
charakteryzuja si¢ duza wartoscia majatku, ale niskimi nakladami inwestycyjnymi. Stad
konieczno$¢ prowadzenia takich dziatan, ktore pozwolilyby na rozwoj tych przedsigbiorstw
oraz wzmocnity ich innowacyjnos¢. Tylko w taki sposob moga konkurowaé na szerszych
rynkach w dobie globalizacji oraz wszechobecnej cyfryzaciji.
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Rys. 6 Rynek przewozow.
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Zrodho: opracowanie wlasne na podstawie danych Banku Danych Lokalnych GUS, oprac. pn. ,,Zorganizowanie
i przeprowadzenie pomiaréw ruchu na sieci drég wojewédzkich w wojewddztwie slaskim w 2010 roku wraz z
dokonaniem wybranych obliczen i analiz” oraz danych GTL S.A. i PKP LHS S.A.
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4.3 Zarzadzanie transportem

System zarzadzania infrastruktura i ruchem w transporcie jest wynikiem wieloletnigj
ewolucji, ktora doprowadzita do jego obecnego ksztattu. Ma on zar6wno swoje wady jak
i zalety. Zasadnicza wada w zakresie zarzadzania wydaje si¢ traktowanie transportu jako
systemu sktadajacego si¢ z niezaleznych, luzno ze soba powiazanych podsystemow. Ze
wzgledu na wieloletnie opdznienia obecnie dopiero zaczyna si¢ postrzegaé transport jako
kompleksowy i zintegrowany system, bgdacy zbiorem sprzezonych ze soba elementéw. Do
rozwoju takiego systemu konieczne wydaje si¢ skoordynowanie dziatanh na poziomie
regionalnym migdzy wszystkimi podmiotami zaangazowanymi w zarzadzanie transportem.
Tylko kompleksowe 1 ponadgateziowe podejscie do rozwoju transportu, traktowanego jako
transport intermodalny, moze pozwoli¢ na dalszy jego efektywny rozwdj. Ponadto obecnie
problemem jest stabo$¢ systemu planowania na wszystkich szczeblach. Przejawia si¢ to w
szczegolnosci brakiem polityk transportowych oraz strategii rozwoju transportu. Konieczne
jest wigc jak najszybsze wypracowanie takich wizji rozwoju, aby pozwolily one na
zrownowazony rozwo6j wszystkich galezi transportu oraz doprowadzity do ich integracji,
zarowno migdzy gateziami jak i migdzy jednostkami administracyjnymi, tworzac spdjny
system komunikacyjny w wojewodztwie. Musi by¢ on rozpatrywany w szerszym konteks$cie
jako cze$¢ systemu krajowego i europejskiego.

W zakresie miejskiego transportu publicznego zaleta jest wykorzystana mozliwos¢ tworzenia
zwiagzkéw gmin 1 miast w celu realizacji wspolnych przewozow. Dzigki integracji
transportowej gmin mieszkancy maja dostep do oferty obejmujacej rozlegty obszar, ponadto
zwigkszaja si¢ mozliwosci funkcjonowania wspdlnego biletu. Z drugiej strony brak
porozumien migdzy organizatorami transportu prowadzi do sytuacji, ze na danym terenie
obowiazuje kilka, nie zintegrowanych ze soba taryf. Analizujac miejski transport publiczny
nalezy takze zwréci¢ uwage na zachodzace pozytywne zmiany w filozofii dzialania
komunikacji publicznej. Organizatorzy transportu publicznego zaczynaja dostrzegad
znaczenie badan rynku, zlecajac coraz wigcej badan rynku i nat¢zenia ruchu. Dzigki temu sa
w stanie na biezaco dostosowywaé czgstotliwo$¢ 1 ilo$¢ przewozoéw publicznych do
zapotrzebowania ptynacego od odbiorcow. Jednak ciagle zbyt mato intensywne sa dziatania
promocyjne, niskie jest tez tempo wdrazania nowych rozwiazan organizacyjnych jak np.
elektroniczna informacja przystankowa.

W transporcie drogowym nalezy zwroci¢ uwagg na znaczne rozproszenie kompetencji
w zakresie zarzadzania infrastruktura i ruchem. Problemem dla wielu miast na prawach
powiatu jest konieczno$¢ zarzadzania wszystkimi drogami wojewddzkimi, powiatowymi
I gminnymi przebiegajacymi przez ich obszar. Wiaze si¢ to z wysokimi kosztami, ktore czgsto
musza by¢ pokrywane ze S$rodkéw wiasnych tych jednostek. Problemem zarzadzania
transportem w wojewodztwie jest brak kompleksowego podejscia do organizacji ruchu.
Zwigkszajace si¢ jego natgzenie wymusza wprowadzanie nowych rozwiazan, w tym
inteligentnych systemow transportu, ktére obejmowatyby nie tylko jedna kategorig drog, ale
taczyty wszystkie w jeden zsynchronizowany system.

W transporcie kolejowym pasazerskim nalezy zwroci¢ uwage na skomplikowana 1 mato
elastyczna strukture zarzadzania ta galezia transportu. Dotyczy to zaréwno glownego
zarzadcy linii kolejowych jak 1 przewoznikow realizujacych przewozy pasazerskie. Utrudnia
to wspotpracg i elastyczne wspotdziatanie tej jednostki, szczeg6lnie z jednostkami samorzadu
terytorialnego oraz z podmiotami zainteresowanymi wspotpraca. Brakuje takze porozumien
migdzy przewoznikami, ktére umozliwityby podréznym swobodne poruszanie si¢ tym
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srodkiem transportu. Zdecydowanej poprawy wymaga takze podejScie przewoznikéw do
pasazerow, poniewaz dotychczasowe dziatania przewoznikéw doprowadzity do utrwalenia sig
bardzo zltego wizerunku przewozéw kolejowych w spoteczenstwie. Na bledy
w funkcjonowaniu przewozow wskazuje rdéwniez to, ze obecnie jedynym sposobem
przeciwdziatania zmniejszajacemu si¢ zainteresowaniu przejazdami koleja jest zamykanie
kolejnych potaczen. W niedalekiej przysztosci moze doprowadzi¢ to do calkowitego
zZmarginalizowania pasazerskich przewozow kolejowych w wojewddztwie $laskim.
Pozytywnym zjawiskiem jest pojawienie si¢ kolejnego przewoznika na rynku regionalnych
przewozow kolejowych, potrzebny jest jednak czas zanim spotka ta bedzie w stanie
realizowac przewozy na terenie catego wojewddztwa.

W zakresie transportu lotniczego na uwage zastuguje dynamiczny rozwdj Migdzynarodowego
Portu Lotniczego ,,Katowice” w Pyrzowicach, zarzadzanego przez powolane w tym celu
Gornoslaskie Towarzystwo Lotnicze S.A. Zarzadca ten powinien jednak dalej podejmowaé
niezbedne dzialania w zakresie rozwoju rynku przewozow na liniach regularnych, poniewaz
oferta z MPL ,,Katowice” jest mato réznorodna i przejawia objawy stagnacji. Jezeli chodzi
0 sie¢ lotnisk lokalnych to ich rozwoj bedzie mozliwy dzigki odpowiedniemu zarzadzaniu
i wspotpracy. Ze wzgledu na zapewnienie komplementarnosci ustug oferowanych przez
poszczeg6lne lotniska lokalne dotychczasowy model zarzadzania, w ktorym kazde lotnisko
zarzadzane jest oddzielnie wydaje si¢ prawidlowy. Uzupelnieniem tego systemu,
pozwalajacym na kooperacje migdzy nalezacymi do sieci obiektami, moze by¢ powotanie
stowarzyszenia/rady zrzeszajacego lotniska lokalne, ktore bedzie stanowilo forum
regularnego dialogu i wymiany doswiadczen pomigdzy wszystkimi zainteresowanymi
stronami.

W zakresie transportu wodnego wydaje sig, ze struktura zarzadzania przy obecnym poziomie
jego rozwoju jest do$¢ czytelna i efektywna. Dzieje si¢ tak, poniewaz obecnie ta gataz
transportu ma marginalne znaczenie. Jednak przy zatozeniu, Zze jedyna szansa rozwoju
transportu wodnego jest ujgcie go jako integralnego elementu transportu intermodalnego,
W przyszlosci konieczne bgda zmiany w strukturze zarzadzania, powodujace traktowanie tej
galezi jako elementu systemu. Zwigkszy to efektywno$¢ 1 elastyczno$¢ zaréwno samego
transportu wodnego jak i catego systemu transportowego wojewddztwa.

4.4 Bezpieczenstwo w transporcie

Wojewodztwo slaskie charakteryzuje si¢ bardzo duza liczba wypadkow. Fakt ten nalezy
jednak powiaza¢ z wyjatkowo duza liczba ludnosci zamieszkujaca ten teren oraz duza liczba
samochodow (zwtlaszcza w subregionie srodkowym). Ponadto w przypadku zaréwno drog
publicznych jak i sieci kolejowej region charakteryzuje si¢ wyjatkowo duzym zaggszczeniem
tej infrastruktury. Wszystko to powoduje, ze liczbe wypadkow nalezy rozpatrywac nie tyle w
warto$ciach bezwzglednych, ale przede wszystkim wzglednych. Pod tym wzgledem
wojewddztwo Slaskie charakteryzuje si¢ jednymi z najnizszych wskaznikow w kraju.

Mimo polepszania si¢ statystyk nalezy jednak zwréci¢ uwagg, ze w odniesieniu do innych
krajow Unii Europejskiej nadal te wskazniki sa bardzo wysokie. Nalezy wigc dazy¢ do
zwigkszenia ilo$ci inwestycji majacych na celu wprowadzanie bezpiecznych rozwiazan na
drogach (infrastrukturalnych i organizacyjnych) oraz zintensyfikowa¢ dzialania zmierzajace
do ograniczenia udzialu w komunikacji osobom nietrzezwym. Szeroko pojgta prewencja,
bedaca udziatem wszystkich organow 1 jednostek zaangazowanych w tworzenie systemu
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transportowego, moze przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia negatywnych skutkow oddzialywania
transportu na zycie i zdrowie ludzkie.

4.5 Potencjalny wplyw rozwoju transportu na srodowisko

Do czynnikéw bedacych efektem rozwoju transportu a wptywajacych na srodowisko naleza:

degradacja powierzchni terenu - zajmowanie terenu pod budoweg infrastruktury
powoduje degradacje powierzchni terenu, zarOwno poprzez degradacje pokrywy
glebowej, jak i rozczlonkowanie rzezby terenu;

degradacja wod - degradacja wod jest wynikiem zaréwno budowy inwestycji, kiedy
czgsto dochodzi do zaburzenia naturalnych stosunkéw wodnych, jak réwniez
eksploatacji srodkow transportu, ktore przyczyniaja si¢ do zanieczyszczenia wod,

duze natgzenie hatasu - przekroczenie dopuszczalnych norm hatasu wystgpuje na
glownych ciagach komunikacyjnych  jest szczegélnie uciazliwe dla ludnoSci
zamieszkujacej obszary w ich sasiedztwie;

zanieczyszczenie powietrza - wynikiem dziatalno$ci przewozowej, w szczegolnoSci
transportu  samochodowego jest duze zanieczyszczenie powietrza. Zanieczyszenia
rozprzestrzeniaja si¢ w duzych stezeniach na niskich wysokosciach w bezposrednim
sasiedztwie ludzi;

degradacja fauny i flory - budowa i pozniejsza eksploatacja infrastruktury
transportowej powoduje izolacje, fragmentacj¢ a nawet zanik siedlisk przyrodniczych.
Dochodzi do pogarszania si¢ warunkow funkcjonowania i bytowania siedlisk i
gatunkow oraz wzrostu §miertelno$ci fauny.
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IV. ANALIZA SWOT

w

tabelach  przedstawiono

najistotniejsze

czynniki

zidentyfikowane w ramach

poszczegbdlnych systemow. Kolorem oznaczono te czynniki, ktére maja szczegdlne znaczenie
w ujeciu horyzontalnym tzn. wplywaja na inne galgzie transportu. Zestawienie czynnikow
przedstawione ponizej zostalo opracowane na podstawie wynikow ankiety przeprowadzonej
m.in. wsroéd przedstawicieli zarzadcow infrastruktury, operatoréw transportu regionalnego,
ponadregionalnego i towarowego oraz przedstawicieli samorzadow lokalnych.

Transport drogowy

SILNE STRONY

SEABE STRONY

S1 | Gesta i rownomiernie roztozona sie¢ W1 | Duze natezenie ruchu (duza liczba
drég, w tym drog dwujezdniowych samochodow) oraz brak obwodnic
(powodujaca wysoka ptynno$¢ ruchu) miast i aglomeracji

S2 | Lokalizacja duzych weztow W2 | Brak koordynacji w zarzadzaniu
komunikacyjnych w obrebie regionu infrastruktura drogowa oraz
(w tym np. wezel autostradowy zintegrowanego systemu ruchu
So$nica)

S3 | Dobre skomunikowanie osrodkow W3 | Nieprzystosowanie parametrow
regionalnych ze stolica wojewodztwa technicznych drog do obecnych 1
(Aglomeracja Gornoslaska ) przysztych obcigzen

S4 | Dogodny przebieg autostrad W4 | Brak polityk transportowych na

poziomie gmin i powiatow

S5 | Dobre skomunikowanie osrodkow WS5 | Zty stan drog
regionalnych wojewddztwa z
waznymi o$rodkami o$ciennych
wojewodztw 1 regiondw
przygranicznych

SZANSE ZAGROZENIA

O1 | Potozenie wojewodztwa na szlakach T1 | Konflikty srodowiskowe 1 opor
transportowych (TEN-T) (wysoka spoteczny podczas procesu planowania
dostepnos$¢ komunikacyjna regionu) i realizacji inwestycji

02 | Mozliwo$¢ zewngtrznego T2 | Brak wystarczajacych srodkow
finansowania projektow, w tym ze finansowych na inwestycje, remonty
srodkow funduszy europejskich

O3 | Sprecyzowane plany rozbudowy T3 | Stabo$¢ systemu planowania
autostrad i1 drog ekspresowych przestrzennego na wszystkich

szczeblach

04 | Centralne umiejscowienie portu T4 | Skomplikowane procedury zaméwien
lotniczego w wojewodztwie publicznych powodujace opdznienia w

realizacji inwestycji oraz wpltywajace
na ich jakos¢

O5 | Dyrektywy i wytyczne UE (presja na T5 | Wzrost liczby samochodow
wprowadzenie inteligentnych
systemow transportu i bezpiecznych
rozwiazan technicznych w
planowaniu drég)

06 | Rozwoj regionu — wzrost

zapotrzebowania na r6zne srodki
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| transportu

Transport kolejowy

SILNE STRONY

SEABE STRONY

S1 | Gesta i rownomiernie roztozona sie¢ W1 | Zty stan techniczny infrastruktury
kolejowej powodujacy m.in. niska
predkos¢ eksploatacyjna (dtugi czas
przejazdu) , waskie gardta w sieci

S2 | Istnienie linii kolejowej 0 W2 | Brak zintegrowania migdzy koleja a
podwyzszonych parametrach predkosci innymi srodkami transportu
(CMK)

S3 | Bezpieczenstwo przewozow W3 | Zly stan techniczny taboru

S4 | Duza liczba weztow kolejowych W4 | Rozproszony system zarzadzania i
relacji w organizacji transportu

S5 | Efektywno$¢ energetyczna przewozu W5 | Likwidacja dworcow i przystankow
towarow masowych kolejowych

S6 | Mniejsza uciazliwos¢ dla srodowiska — | W6 | Zty wizerunek w stosunku do innych
linie zelektryfikowane srodkow transportu

SZANSE ZAGROZENIA

O1 | Realizacja polityki UE (presja na T1 | Presja zwiazkéw zawodowych
wzrost znaczenia transportu hamujaca przeobrazenia na kolei
szynowego w tym budowa szybkich
kolei)

02 | Mozliwo$¢ zewngtrznego T2 | Brak wizji rozwoju linii regionalnych
finansowania inwestycji w tym ze przez podmioty samorzadowe
srodkow funduszy europejskich

O3 | Potozenie na szlakach transportowych | T3 | Niekorzystna polityka transportowa
transgranicznych oraz dogodna panstwa wobec kolei
lokalizacja stacji kolejowych

04 | Wzrost konkurencji na rynku poprzez T4 | Lobbing transportu drogowego
pojawienie si¢ nowych przewoznikéw
(np. Koleje Slaskie)

O5 | Zmiany w prawie umozliwiajace T5 | Wzrost sity innych gatezi transportu
regionalizacjg (np. przejgcie przez
samorzady wlasnosci do dworcow)

06 | Wzrost kongestii konkurencyjnych T6 | Stabos¢ polityki planowania na
galezi transportu wszystkich szczeblach zarzadzania

Transport wodny srédladowy
SILNE STRONY SEABE STRONY

S1 | Zlokalizowanie poczatku odrzanskiej | W1 | Niska jakosciowo, przestarzata flota
drogi wodnej oraz zdekapitalizowana infrastruktura

S2 | Niski koszt jednostkowy przewozu W2 | Brak efektywnego powiazania z

europejska siecig drog wodnych

S3 | Funkcjonowanie portu w Gliwicach W3 | Niska przepustowos$¢ i szybkos¢

transportu wodnego

S4 | Niskie koszty zewnetrzne zeglugi W4 | Sezonowos¢ transportu
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srodladowe;j

W5 | Trudno$¢ w utrzymaniu droznosci
kanatéw (zamulanie kanatow)
W6 | Niska dostgpnos¢ transportu
SZANSE ZAGROZENIA
O1 | Presja UE na wzrost znaczenia T1 | Marginalizacja znaczenia transportu
wodnego transportu srodladowego wodnego w polityce krajowej
02 | Mozliwos¢ potencjalnego rozwoju T2 | Problemy techniczne, ekonomiczne i
drég wodnych (modernizacja szlaku gospodarcze zwiazane z rozwojem
na Odrze, utrzymanie Kanatu transportu srodladowego
Gliwickiego)
03 | Uwzglednienie w dok. strategicznych | T3 | Warunki meteorologiczne i
woj. $laskiego bud. Kan. Odra-Dunaj hydrologiczne
04 | Popyt efektywny i potencjalny na T4 | Niewydolny system zarzadzania
przewozy towarow w woj. Slaskim gospodarka wodna
(tonokilometr)
O5 | Nacisk wojewodztwa matopolskiego T5 | Substytucja ze strony transportu
(RZGW) na budowe Kan. SI. drogowego
O6 | Synergia transportowej i
hydrologicznej funkcji drog wodnych
Transport lotniczy
SILNE STRONY SEABE STRONY
S1 | Funkcjonowanie w regionie portu W1 | Brak szybkiego skomunikowania
lotniczego o statusie srodkami komunikacji publicznej MPL
migdzynarodowym (MPL Katowice w Katowice z osrodkami regionalnymi, w
Pyrzowicach) tym transportem kolejowym
S2 | Dogodna lokalizacja MPL ze wzgledu | W2 | Marginalne znaczenie lotnisk lokalnych
na warunki klimatyczne oraz istniejace
rezerwy terenu
S3 | Wielofunkcyjnos¢ MPL (ruch W3 | Mata liczba przewoznikow regularnych
pasazerski i cargo) w MPL
S4 | Powiazanie MPL transportem W4 | Niedoinwestowanie lotnisk lokalnych
drogowym
S5 | Funkcjonowanie i rownomierne W5 | Brak szybkiego skomunikowania
rozmieszczenie sieci lotnisk lokalnych matych lotnisk z o$rodkami
regionalnymi
W6 | Duza monopolizacja przewozow
SZANSE ZAGROZENIA
O1 | Podejmowane inwestycje w zakresie T1 | Konkurencja ze strony innych
podniesienia jakos$ci infrastruktury migdzynarodowych portow lotniczych
lotniskowej (obstuga pasazeréw, (krajowych i zagranicznych)
cargo, systemy nawigacyjne) w tym
duze zaangazowanie samorzadu w
rozw0j GTL
O2 | Potencjat gospodarczy i T2 | Brak skoordynowanej polityki panstwa

demograficzny rynku, zr6znicowanie

popytu

wspierajacej rozwoj portow
regionalnych i transportu
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multimodalnego

O3 | Rozwoj rynku cargo T3 | Konflikty spoteczne i sSrodowiskowe
04 | Wzrost popularno$ci przelotow T4 | Wzrost cen paliw — brak
zardwno turystycznych jak i alternatywnego napgdu
biznesowych
O5 | Wsparcie ze strony wojewodztwa W T5 | Warunki zagospodarowania

celu zwigkszenia dostepnosci portu

przestrzennego ograniczajace rozwoj

Transport intermodalny

SILNE STRONY

SEABE STRONY

S1 | Duza liczba centréw przetadunkowych | W1 | Niedostosowanie infrastruktury
i logistycznych transportowej do lokalizacji centrow
S2 | Funkcjonowanie intermodalnych W2 | Wydluzenie czasu przewozu z uwagi
terminali przetadunkowych (Stawkow, na przetadunki
MPL Katowice w Pyrzowicach i port
w Gliwicach)
S3 | Duzy popyt w regionie na transport W3 | Ograniczona ,,intermodalno$¢” lub jej
tadunkoéw (zwlaszcza sypkich) brak
S4 | Znaczna liczba firm sektora TSL W4 | Niedostateczne skomunikowanie, w
tym przede wszystkim drogowe,
terminalu w Stawkowie
S5 | Kompleksowa obstuga klienta W5 | Wysokie koszty powstania nowych
terminali przetadunkowych
SZANSE ZAGROZENIA
O1 | Potencjat gospodarczy wojewddztwa, | T1 | Brak rozwigzan systemowych w
w tym zwiazany z funkcjonowanie zakresie transportu intermodalnego
stref ekonomicznych (nieskuteczne wdrazanie ,, Tiry na
tory™)
02 | Potozenie transgraniczne, na T2 | Kryzys ekonomiczny
przecigciu korytarzy transportowych
O3 | Istnienie roznych gatezi transportuna | T3 | Zty stan infrastruktury towarzyszacej
terenie wojewodztwa terminalom przetadunkowym
O4 | Najlepsza w Polsce sie¢ drogowa T4 | Brak zréwnowazenia roznych $rodkoéw
stwarzajaca mozliwo$¢ rozwoju transportu w kontekscie transportu
kombinowanego
O5 | Wsparcie ze strony UE T5 | Rosnace koszty funkcjonowania
transportu
06 | Odpowiednia polityka transportowa
Transport publiczny
SILNE STRONY SLABE STRONY
S1 | Gesta sie¢ linii komunikacji W1 | Niedostosowana do potrzeb liczba

publicznej w Aglomeracji
Gornoslaskiej

potaczen migdzy osrodkami
regionalnymi oraz powiatami
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S2 | Funkcjonowanie i organizacja W2 | Niska jako$¢ taboru w tym jego
transportu publicznego w formie niedostosowanie do potrzeb 0s6b
zwiazkow komunikacyjnych - niepetnosprawnych
rozdzielenie funkcji organizatora i
operatora

S3 | Dostepno$¢ transportu publicznego W3 | Brak integracji migdzy srodkami

transportu

S4 | Zroznicowanie srodkéw transportu w | W4 | Rosnace koszty utrzymania
Aglomeracji Gornoslaskiej infrastruktury i taboru transportu

publicznego

S5 | Latwos$¢ rozbudowania infrastruktury | W5 | Niedostatki w integracji migdzy
punktowej poszczegdlnymi przewoznikami i

organizacjami transportowymi

S6 | Konkurencyjno$¢ cenowa w stosunku | W6 | Mata aktywno$¢ samorzadu
do transportu drogowego wojewodztwa

SZANSE ZAGROZENIA

O1 | Mozliwos¢ zewngtrznego T1 | Niedostatek integracji na poziomie
finansowania inwestycji w tym ze polityk transportowych wszystkich
srodkow funduszy europejskich szczebli

02 | Realizowane projekty np. Slaska T2 | Rosnace koszty korzystania z
Karta Ustug Publicznych, komunikacji publicznej
Dynamiczna Informacja
Przystankowa

03 | Kongestia drogowa i polityka T3 | Tendencja spadkowa w zakresie popytu
transportowa w miastach — tendencje demograficzne oraz zmiana

preferencji ludnos$ci

O4 | Rosnace koszty transportu T4 | Niespelnienie wzrastajacych oczekiwan
indywidualnego pasazerow w stosunku do transportu

publicznego

O5 | Realizacja wytycznych UE w zakresie | T5 | Wzrost kosztow w transporcie

polityk miejskich

zbiorowym (wynikajace z regulacji),
ograniczenia budzetowe
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V. WIZJA

System transportowy w wojewodztwie slaskim w roku 2030 bedzie:

Nowoczesny - wykorzystujacy nowoczesne rozwiazania techniczne i technologiczne
zarOwno w zakresie organizacji, nadzoru oraz sterowania ruchem, jak réwniez taboru
oraz rozbudowy infrastruktury,

Atrakcyjny i dostosowany do potrzeb mieszkancéw podroézujacych s$rodkami
transportu zbiorowego, jak i indywidualnego,

Efektywny, dobrze zorganizowany zaré6wno w zakresie infrastruktury jak i organizacji,
zapewniajacy sprawne i bezpieczne przemieszczanie si¢ po regionie,

Zintegrowany - wewnatrz poszczegdlnych galgzi transportu oraz migdzygat¢ziowo
Spéiny — zarowno z krajowym jak i europejskim systemem transportowym,
zapewniajacy dostepnosc do regionu,

Prosrodowiskowy - poprzez realizacj¢ zasady zroOwnowazonego rozwoju na
wszystkich etapach rozwoju systemu transportu tj. planowania, realizacji oraz
wykorzystania

Stworzenie takiego systemu transportu w regionie wplywac bedzie na podniesienie jakosci
zycia oraz stanowic¢ bedzie jeden z gtownych czynnikow dynamizacji rozwoju tego obszaru
oraz pozwoli na osiqgniecie wysokiej pozycji konkurencyjnej regionu w przestrzeni
europejskiej.

Wizja rozwoju systemu transportu w wojewédztwie slaskim

Wojewodztwo Slaskie regionem
0 dobrze zorganizowanym systemie transportu,
sprawnie i efektywnie zarzadzanym
oraz bezpiecznym w wymiarze ekologicznym i technicznym

Cechy systemu transportu w 2030 roku:

>

YVVVYVYY

Dobrze zorganizowany, bedqcy czynnikiem wysokiej pozycji konkurencyjnej
wojewodztwa w Europie,

Bedqcy istotnym elementem krajowej i europejskiej sieci transportoweyj,

Integrujqcy rozne gatezie systemu transportu,

Zapewniajqcy lepszq spojnosc przestrzenng wojewodztwa

Przyjazny dla srodowiska, realizujqcy zasade zrownowazonego rozwoju,

Atrakcyjny, tani i szybki, dostosowany do potrzeb mieszkancow i odwiedzajqcych
region.

42




VI. POLA STRATEGICZNE | CELE STRATEGICZNE

1. POLA STRATEGICZNE

Pola wyznaczone w ramach Strategii nakreslaja obszary dzialan na rzecz realizacji
dokumentu. Kazde z pol ma charakter horyzontalny i w granicach kazdego z nich znajduja si¢
wszystkie galgzie transportu objete Strategia.
W toku prac nad Strategia okre$lono cztery pola

e Infrastruktura;

e Bezpieczenstwo;

e Integracja;

¢ Innowacje.
Infrastruktura jest polem, w ktorym podejmowane sa aktywno$ci ukierunkowane na rozwoj
badz utrzymywanie okre$lonego stanu obiektow i pojazdéw wchodzacych w sklad
regionalnego systemu transportowego. W szczegdlnosci dotyczy¢ to bedzie: drég, torowisk,
kanatow, tuneli, mostow, wiaduktow, lotnisk, parkingéw, portow, dworcow i centrow
przesiadkowych i logistycznych oraz taboru samochodowego, szynowego, lotniczego oraz
wodnego. Podejmowane dziatania w tym polu stanowia rdzeh tworzenia regionalnego
systemu transportowego.
Kolejne wyznaczone pole dotyczy kwestii bezpieczenstwa. Jest to istotny czynnik
pozwalajacy zachowa¢ wewngtrzng sprawnos$¢ i efektywno$¢ oraz minimalizujacy szkody dla
otoczenia. Pole to okresla dziatania podejmowane zaré6wno w celu zapewnienia
bezpieczenstwa przejazdu jak 1 zapewnienia ochrony dla $rodowiska spotecznego i
naturalnego otaczajacego szlaki komunikacyjne. Aktywnosci cechujace to pole beda miaty
charakter rozwiazan prawnych, organizacyjnych, inwestycyjnych oraz planistycznych.
Trzecim wskazanym polem jest integracja umozliwiajaca zachowanie wewngtrznej
sprawnosci systemu transportowego wojewodztwa i jego kompatybilnosci z systemami
krajowym 1 europejskim. Aktywnos$ci pozostajace w zakresie pola integracji obejmuja
dziatania planistyczne, organizacyjne i inwestycyjne zmierzajace w kierunku zapewnienia
wewngtrznej 1 zewngtrznej spojnosci 1 komplementarnosci potaczen drogowych, szynowych,
wodnych i lotniczych.
Kolejne pole stanowia innowacje. Nowoczesne technologie transportowe umozliwiaja
podniesienie jakosci dzialan w kazdym z poprzednio wymienionych pol. Precyzyjnie
zaplanowane 1 zorganizowane dziatania inwestycyjne wdrazajace nowoczesne technologie
transportowe wzmocnia osiagnigcie zatozonych celow strategicznych.

Wszystkie wymienione pola przenikaja si¢ wzajemnie. Realizacja inwestycji transportowych
przyczyni si¢ do poprawy bezpieczenstwa transportu i w $rodkach transportu, poprawy
wewngtrznej 1 zewngtrznej spojnosci 1 komplementarnos$ci systemu oraz bedzie umozliwiata
zastosowanie nowoczesnych, innowacyjnych technologii. Potraktowanie bezpieczenstwa jako
priorytetu poprzez przyjecie okreSlonych rozwiazan prawnych, organizacyjnych,
inwestycyjnych oraz planistycznych. wplynie pozytywnie na jako$¢ infrastruktury, przyczyni
si¢ do poprawienia integracji oraz bgdzie motorem wprowadzania innowacji. Dazenie do
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integracji wymusi stosowanie innowacyjnych rozwiazan, a w konsekwencji wptynie na jakos¢

infrastruktury i zwigkszy bezpieczenstwo zardwno przejazdu jak i srodowiska spotecznego i

=
g

SYSTEM
TRANSPORTU

Rys. 7. Pola strategiczne.

bezpieczeristwo

L1

integracja

Zrodto: opracowanie wiasne.

naturalnego otaczajacego szlaki komunikacyjne. Zastosowane innowacje wzmocnia wysoka
jako$¢ infrastruktury, zwigksza bezpieczenstwo oraz utatwia zachowanie wewngtrznej
Sprawnosci systemu transportowego wojewoddztwa i jego kompatybilnosci z systemami
zewnetrznymi.
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2. CELE STRATEGICZNE

W ramach prac warsztatowych wyznaczono trzy cele strategiczne, ktorych realizacja bgdzie
obejmowata wszystkie gal¢zie transportu analizowane i opisywane w zalozeniach do Strategii
Rozwoju Systemu Transportu Wojewodztwa Slaskiego. Uktad celow prezentowany jest
ponize;.

1. WYSOKA JAKOSC INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWEJ

2. INTEGRACJA PODSYSTEMOW TRANSPORTOWYCH

3. SPRAWNY SYSTEM ZARZADZANIA, PRZEWOZOW ORAZ ORGANIZACJI
TRANSPORTU

1. WYSOKA JAKOSC INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWEJ

Warunkiem koniecznym dla stworzenia efektywnego systemu trasportowego bedacego
istotnym elementem krajowej i migdzynarodowej sieci transportowej jest dysponowanie
infrastruktura transportowa wysokiej jakosci. W wojewodztwie S$laskim istnieje gesta i
roznorodna sie¢ szlakow komunikacyjnych, ktora stanowia drogi ladowe (jezdniowe i
szynowe), lotnicze oraz wodne. Problem stanowi kwestia jakosci infrastruktury tworzacej i
wypetniajacej t¢ sie¢, w tym dostosowanie do biezacych i planowanych obciazen oraz jako$¢
infrastruktury punktowej. W celu tym zawiera¢ si¢ begda dzialania zmierzajace do
modernizacji 1 rozbudowy istniejacych oraz tworzenia od podstaw brakujacych ogniw
regionalnego systemu transportowego, zapewniajace spojnos¢ i efektywnos¢ systemu oraz
eliminujace waskie gardta. Dziatania ukierunkowane sa na poprawienie komfortu,
bezpieczenstwa oraz szybkosci przejazdu zarowno w przypadku transportu osobowego jak i
towarowego. Technologie uzytkowane w celu wzmocnienia infrastruktury maja zapewniaé
wzrost bezpieczenstwa $rodkow transportowych i otoczenia szlakéw komunikacyjnych.
Wazna kwestia jest podjgcie dziatan na rzecz zapewnienia bezpieczefnstwa osob uzytkujacych
szlaki komunikacyjne. Rownoczesnie nalezy mie¢ na wzgledzie aspekty Srodowiskowe w
dziataniach inwestycyjnych zwiazanych z rozwojem szlakoéw komunikacyjnych. Naczelna
zasada przyswiecajaca realizacji projektow infrastrukturalnych jest zasada zréwnowazonego
rozwoju. Aktywnosci podejmowane w ramach tego celu dotyczy¢ beda obiektow
budowanych w ramach szlakow komunikacyjnych (np. jezdnie dla pojazdéw kotowych,
torowiska, lotniska i ladowiska, porty, centra przesiadkowe i logistyczne) oraz pojazdow
uzytkujacych te szlaki (np. tabor kolejowy, tramwajowy, autobusowy). Dziatania
podejmowane na rzecz rozwoju przepustowosci szlakow komunikacyjnych beda realizowane
w ramach wszystkich rodzajow transportu, dzigki czemu proces udrazniania ulegnie nasileniu
oraz poprawia si¢ zarowno potaczenia krajowe i migdzynarodowe jak i skomunikowanie
istotnych punktéw w ramach regionu. Wszelkie planowane dziatania, szczeg6lnie na terenach
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miejskich, beda uzupeliane o elementy infrastruktury rowerowej. Infrastruktura ta bedzie
uwzgledniana w procesie planowania ciagdw komunikacyjnych.

2. INTEGRACJA PODSYSTEMOW TRANSPORTOWYCH

W panstwach wysoko rozwinigtych szczegdlng wage przywiazuje si¢ do zagadnienia
zwigkszenia integracji w dziedzinie transportu. Sa to kwestie szczegdlnie eksponowane w
polityce europejskiej, poniewaz optymalne wykorzystywanie roznorodnych $rodkow
transportu podczas przewozu osob badz towaréw umozliwia sprawniejsza i bezpieczniejsza
komunikacj¢, zmniejszenie kongestii oraz ztagodzenie presji na $srodowisko. Podstawowym
zadaniem Strategii Rozwoju Systemu Transportu Wojewddztwa Slaskiego jest wytyczenie
kierunkow dzialan w celu zintegrowania podsystemow transportu zlokalizowanych w
wojewddztwie $laskim. Podsystemy, w sklad ktorych wchodza: transport drogowy, kolejowy,
lotniczy 1 wodny powinny stanowi¢ spdjny system komplementarnych polaczen sprzezonych
siecia weztow komunikacyjnych. Istotng rolg odgrywaé bedzie rozwdj narzedzi shuzacych
wzmacnianiu integracji i spdjnosci regionalnego systemu transportu. Implementacja tych
rozwiazan w wojewodztwie $laskim powinna dotyczy¢ zardwno transportu osobowego jak i
towarowego. Wazna funkcje¢ pelni rowniez powiazanie wspomnianych podsysteméw na
terenach zurbanizowanych, w szczegolnosci w ramach aglomeracji: Gornoslaskie;j,
Czgstochowskiej, Rybnickiej i Bielsko-Bialskiej wraz z ich obszarami funkcjonalnymi.
Spojna sie¢ komunikacyjna wojewddztwa $laskiego obejmuje swoim zasiggiem transport
indywidualny i zbiorowy. Ten ostatni tworzy szkielet potaczen regionalnych w zakresie
transportu osob. Dziatania podejmowane na rzecz jego rozwoju polegaja w szczegdlnosci na
budowie, rozbudowie oraz modernizacji we¢ziow komunikacyjnych umozliwiajacych
wymienno$¢ S$rodkow transportu. Znaczacym dzialaniem na rzecz realizacji Systemu
zintegrowanego jest takze wspieranie integracji transportu publicznego, w tym tworzenie
udogodnien dla pasazera w zakresie wymiennosci srodkow transportu.

3. SPRAWNY SYSTEM ZARZADZANIA, PRZEWOZOW ORAZ ORGANIZACJI
TRANSPORTU

Kolejnym nieodzownym warunkiem dla stworzenia efektywnego systemu transportu
wojewodztwa §laskiego jest usprawnienie systemu zarzadzania, przewozOw oraz organizacji
transportu. Koniecznym jest podjecie dziatan na rzecz wzmocnienia roli i metodyki
planowania oraz poprawy organizacji sieci polaczen w regionie, jak rowniez koordynacji
dziatan réznych podmiotéw zaangazowanych w ten proces. Niezbednym krokiem w tym
kierunku jest wskazanie zrddet finansowania, a co a tym idzie zapewnienie stabilno$ci
finansowe] umozliwiajacej realizacj¢ biezacych zadan przewozowych przy réwnoczesnym
wdrazaniu nowoczesnych rozwigzan w zakresie organizacji przewozOw oraz zarzadzania
regionalnym systemem komunikacyjnym. W ramach organizacji systemu przewozow
niezbgdne jest rowniez zastosowanie Inteligentnych Systeméw Transportowych na szlakach
komunikacyjnych wojewddztwa $laskiego, ktore oprocz zwigkszenia efektywnosci i
szybko$ci przewozow, przyczynia si¢ do wzrostu bezpieczenstwa zaréwno w $rodkach
transportu jak 1 w otoczeniu. Ponadto ze wzgledu na zwigkszajaca si¢ liczbe pojazdow
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mechanicznych na drogach wojewodztwa wazna rolg¢ odgrywa promocja transportu

zbiorowego. W szczeg6lnosci dotyczy to terenow miejskich. W tym celu nalezy wspierac
dzialania, przede wszystkim na rzecz wzrostu zaufania do tego rodzaju $rodkéw transportu
poprzez zapewnienie optymalnego i czytelnego rozktadu jazdy, punktualnosci kursowania

oraz bezpieczenstwa w $rodkach transportu.

3. POLA STRATEGICZNE A CELE STRATEGICZNE

W oparciu o okreslone ostatecznie w wyniku konsultacji cele strategiczne i1 zidentyfikowane

pola, w toku dalszych prac wyznaczone zostang kierunki dziatan oraz zdefiniowane zostana
przedsigwzigcia i projekty istotne dla wojewodztwa Slaskiego.

Rys. 8. Pola strategiczne a cele strategiczne.

CELE
POLA \?;l}l:?;sl(t? dliltlij(;;c Integracja podsystemow Sprawy sys.tem. .zarza‘dzania
transportowej transportowych oraz organizacji transportu

= Kierunek Kierunek = Kierunek

= Kierunek Kierunek = Kierunek
Infrastruktura = Kierunek Kierunek = Kierunek

»  Przedsigwzigcie Przedsigwzigcie = Przedsigwzigcie

=  Projekt Projekt =  Projekt

= Kierunek Kierunek =  Kierunek

= Kierunek Kierunek = Kierunek
Bezpieczenstwo = Kierunek Kierunek = Kierunek

=  Przedsicwziecie Przedsiewziecie =  Przedsiewziecie

=  Projekt Projekt =  Projekt

= Kierunek Kierunek = Kierunek

= Kierunek Kierunek = Kierunek
Integracja = Kierunek Kierunek = Kierunek

*  Przedsigwzigcie Przedsigwzigcie = Przedsigwzigcie

=  Projekt Projekt =  Projekt

= Kierunek Kierunek = Kierunek

= Kierunek Kierunek = Kierunek
Innowacje = Kierunek Kierunek = Kierunek

*  Przedsigwzigcie Przedsigwzigcie = Przedsigwzigcie

=  Projekt Projekt =  Projekt

Zrodto: opracowanie wiasne.
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VIil. PRACE PLANOWANE DO ZREALIZOWANIA

Ponizej przedstawiono ramowy harmonogram prac zwigzany z opracowaniem Strategii

Rozwoju Systemu Transportu Wojewodztwa Slaskiego.

Przeprowadzenie badan, ekspertyz i diagnozy w obszarze
sieci i organizacji transportu.

Sierpien 2011 - Grudzien 2012

Opracowanie projektu Strategii.

Grudzien 2012 - Marzec 2013

Opracowanie Prognozy oddzialywanie na srodowisko.

Wrzesien 2012 — Marzec 2013

Opiniowanie i konsultacje spoteczne projektu Strategii
Rozwoju Systemu Transportu Wojewodztwa Slaskiego.

Kwiecien - Czerwiec 2013

Przyjecie Strategii Rozwoju Systemu Transportu
Wojewddztwa Slaskiego przez Sejmik Wojewodztwa
Slaskiego.

Czerwiec 2013/Lipiec 2013
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