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Stownik pojec

motywacja podrozy — przyczyna odbycia podrdzy taczgca pare rodzajow aktywnosci, to jest miejsca
rozpoczynania podrézy oraz miejsca jej zakonczenia, np. dom-praca, dom-nauka. Wsréd motywacji
wyrdznia sie podrdze obligatoryjne (miedzy domem a miejscem pracy lub miejscem nauki) oraz
podrdze nieobligatoryjne (wszystkie pozostate podréze) zwane tez fakultatywnymi

podréz — to kazda zmiana miejsca pobytu, dokonana jednym lub kilkoma $srodkami transportu lub
pieszo, na odlegtos¢ nie mniejszg niz 500 metréw, dokonana w okreslonym celu. Przyktady podrdzy:
jazda do pracy, szkoty, uczelni, do kina, teatru, udanie sie po zakupy, do lekarza, fryzjera itp., wyjscie
podczas pracy w celu zatatwienia spraw stuzbowych lub osobistych (np. wyjscie na poczte), wizyta

u rodziny/ znajomych.

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

podréz piesza — podrdz w catosci wykonana pieszo

podréz wewnetrzna — podrdz, ktdrej miejsce poczatkowe i docelowe znajduje sie w wojewddztwie
$lgskim

podréz zewnetrzna — podrdz zewnetrzna docelowa lub podréz zewnetrzna zrédtowa por. def.

podréz zewnetrzna docelowa — podrdz, ktéra ma poczatek poza wojewddztwem $lgskim, a koniec w
wojewddztwie $lgskim

podréz zewnetrzna Zzrédtowa — podrdz, ktédra ma poczatek w wojewddztwie $lgskim, koniec poza
wojewoddztwem $lgskim.

podréz tranzytowa — podroéz, ktdrej miejsce poczatkowe i docelowe znajduja sie poza
wojewoddztwem slaskim, ale podréz odbywa sie przez obszar wojewddztwa.

podziat zadan przewozowych — struktura srodkow transportu wykorzystywanych w podrézach
mieszkancow

przewozy miedzygminne — przewozy pomiedzy gminami wojewddztwa bez rozréznienia powiatéw

wojewaddzkie przewozy pasazerskie (przewozy o charakterze wojewddzkim, przewozy wojewddzkie)
— definicja zgodna z ustawg o publicznym transporcie zbiorowym — przewozy miedzypowiatowe
w ramach wojewddztwa

wskaznik ruchliwosci — srednia liczba podrdzy wykonanych przez jedng osobe w ciggu doby;

wskaznik ruchliwosci niepieszej — srednia liczba podrézy wykonanych z wykorzystaniem srodkdéw
transportu przez jedng osobe w ciggu doby.

wskaznik ruchliwosci pieszej — Srednia liczba podrdézy pieszych wykonanych przez jedng osobe
w ciggu doby.
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Wstep

Regionalny Plan Transportu to dokument bedgcy nowoscig wsérdd strategicznych dokumentéw
szczebla regionalnego. Powinno cechowac go:

e Kompleksowe podejscie: polegajgce na analizie zaréwno transportu w sferze podazy jak
i popytu. Wazne jest nie tylko zbadanie czynnikéw definiujgcych funkcjonowanie transportu,
ale réwniez proceséw i przyczyn popytu na transport, jak i zdefiniowanie tego popytu dzisiaj
i w przyszfosci.

e Podejscie holistyczne: w dokumentach strategicznych nie nalezy odnosic sie tylko do
okreslonej gatezi transportu. Nalezy mie¢ na uwadze, ze system transportowy obejmuje
szereg systemow i sieci, zréznicowanych po wzgledem terytorialnym, organizacyjnym,
operacyjnym czy infrastrukturalnym a jednoczesnie silnie uzaleznionych od siebie.

e Podejscie operacyjne/systemowe: produktem RPT powinna by¢ lista dziatan o charakterze
organizacyjnym, operacyjnym i infrastrukturalnym. Lista ta powinna by¢ wynikiem logiki RPT
opartej na dobrej diagnozie problemdw i wskazaniu najlepszych, wzajemnie dopasowanych
rozwigzan z uwzglednieniem intereséw szerokiej grupy interesariuszy.

e Zaangazowanie mieszkancow i interesariuszy: jest to kolejny dokument strategiczny (po
zréwnowazonych planach mobilnosci miejskiej), ktory ma by¢ tworzony, nie tylko dla
mieszkancow i interesariusze, ale rowniez przez nich. Dlatego na kazdym etapie tworzenia
RPT wskazany jest szeroki udziat tych grup w tworzeniu dokumentu.

e Elastycznosc i integracja: RPT nie jest dokumentem zawieszonym w prézni, musi uwzglednia¢
rowniez inne strategie zarowno pod wzgledem dziedzinowym jak i terytorialnym majace
jednak zwigzek z popytem lub podazg transportowg w regionie.

Niniejsze opracowanie jest czescig diagnostyczng Regionalnego Planu Transportowego Wojewddztwa
Slaskiego. Aby zachowa¢ cechy dobrego RPT przeanalizowano zaréwno dane o podazy, jak i o
popycie, wykorzystujgc do tego dane statystyczne, badania ankietowe, pomiary ruchu, dane z innych
opracowan, modele ruchu. W ramach RPT zbudowany zostanie model ruchu dla wojewdédztwa
Slaskiego, jest to jednak przewidziane w kolejnym etapie, dlatego w tym opracowaniu postuzono sie
dostepnymi modelami ruchu. Przebadano rézne gatezie transportu zaréwno o znaczeniu europejskim
i Swiatowym jak transport lotniczy, jak i o znaczeniu lokalnym jak ruch rowerowy. Na potrzeby RPT
powotany zostat zespot roboczy w sktad, ktdrego wchodzili przedstawiciele réznych jednostek
samorzgdowych, zaréwno reprezentujacych rézne gatezie transportu jak i pozornie z transportem nie
zwigzanych. Metodyka prac zostata omdéwiona zaréwno z zespotem roboczym jaki i z ekspertami
zewnetrznymi, w tym koordynujgcym dziatania zwigzane z RPT zespotem firmy Jaspers. W ramach
badan ankietowych nie tylko zbierano dane opisujace popyt, ale przeprowadzono réwniez badania
pozwalajgce na wyrazenie opinii mieszkancéw i oséb zarzadzajacych transportem, wyniki ktorych
zostaty uwzglednione w diagnozie. Przeanalizowano réwniez szereg dokumentéw strategicznych
réznego szczebla, europejskiego, krajowego, regionalnego czy lokalnego, nie koncentrujgc sie jedynie
na wojewddztwie $lgskim, ale réwniez analizujgc dokumenty sgsiednich wojewddztw i panfstw.
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Szczegdlng uwage zwrdcono na zagadnienia:

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

e Relacji miedzy srodowiskiem i transportem, w szczegélnosci wptywu transportu na zmiany
klimatu i odwrotnie wptywu zmian klimatu na transport. O ile wptyw transportu na zmiany
klimatu pojawia sie w wielu dokumentach strategicznych od lat, o tyle odwrotnie wptyw
zmian klimatu na transport jest zagadnieniem, ktére pomimo, ze od lat wystepuje
w praktyce projektowania, to ujecia strategicznego i kompleksowego brakuje.

Przedstawienie tak duzej ilosci materiatu, z jednej strony konieczne, z drugiej stron sprawia, ze
materiat moze by¢ nieczytelny i trudno bedzie zrozumie¢ jego wewnetrzng logike. Dlatego zostat on
zorganizowany w nastepujgcy sposob:

e (Cze$¢ materiatu nie majgca bezposredniego wptywu na diagnoze, wymagana jednak
specyfikacjg zadania i potrzebami modelownia ruchu zostata przeniesiona do materiatéw
zatgczonych wraz z opracowaniem.

e W celu uproszczenia analizy materiatu w opracowaniu, po kazdej czesci tematycznej
przygotowane zostaty podsumowania. Podsumowania te zostaty specjalnie wyrdznione
(w ramkach).

e W podsumowaniach zawarto odnosniki do punktéw w analizie SWOT, bedgcej podstawowym
produktem tego opracowania. Dzieki odnosnikom mozna powigzac zapisy w SWOT z zapisami
i materiatem w tekscie.

e Analiza SWOT umieszczona na koricu opracowania zawiera wewnetrzne odnosniki, krzyzowo
wigzace poszczegoblne jej zapisy ze sobga. Pozwala to badZ na uwypuklenie problemu, badz
wskazanie czynnikdw tagodzacych, rozwigzan.

Na koniec warto zwrdci¢ uwage, na fakt i diagnoza nie zostata zakoriczona tym dokumentem.
Niezaleznie od dalszej konsultacji i poprawy dokumentu, budowany jest miedzygateziowy model
ruchu dla wojewddztwa $lgskiego. Model ten moze wnie$¢ duzo nowych wnioskéw, rowniez do czesci
diagnostycznej.

Rysunek 1 przedstawia podziat wojewddztwa Slgskiego na subregiony, podregiony i powiaty, do
ktdrego odwotania znajdg sie w tekscie Opracowania. Pozwoli on na wtasciwe rozpoznanie, ktérych
obszaréw dotyczg dane prezentowane na rysunkach i w tabelach. Na rysunku uwzgledniono podziat
administracyjny na powiaty, a takze na cztery obszary polityki rozwoju (subregiony). Przedstawiono
takze jednostki NUTS 3 — podregiony (grupujace powiaty). Klasyfikacja NUTS dotyczy wspdlnej
klasyfikacji Jednostek Terytorialnych do Celéw Statystycznych w krajach Unii Europejskiej.
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Slgskie Etap1-5
Rysunek 1. Podziat wojewddztwa slgskiego na subregiony, podregiony i powiaty.
Legenda
100 - numer porzgdkowy powlatu e
Podregiony wedlug klasyfikacji NUTS
bielski
bytomski
czestochowski
altwsck|
katowicki
rybnicki
sosnowieck|
tyski
Nr porz. Nazwa powiatu Nr porz. Nazwa powiatu
1 bedzinski 19 m. Mystowice
2 bielski 20 myszkowski
3 m. Bielsko-Biata 21 m. Piekary Slaskie
4 bierunsko-ledzinski 22 pszczynski
5 m. Bytom 23 raciborski
6 m. Chorzéw 24 m. Ruda Slaska
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Ftap 1-5 Slaskie
Nr porz. Nazwa powiatu Nr porz. Nazwa powiatu
7 cieszynski 25 rybnicki
8 m. Czestochowa 26 m. Rybnik
9 czestochowski 27 g?éssli?emianowice
10 m. Dgbrowa Gérnicza |28 m. Soshowiec
11 m. Gliwice 29 m. Swietochtowice
12 gliwicki 30 tarnogérski
13 m. Jastrzebie-Zdroj 31 m. Tychy
14 m. Jaworzno 32 wodzistawski
15 m. Katowice 33 m. Zabrze
16 ktobucki 34 zawiercianski
17 lubliniecki 35 m. Zory
18 mikotowski 36 zywiecki

Zrédto: Opracowanie wtasne

I. Analiza obowigzujacych dokumentdéw strategicznych
i planistycznych, a takze opracowan dotyczacych wojewddztwa
$lgskiego.

1. Dokumenty wspolnotowe

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

Projekt Rozporzgdzenia w sprawie wspdlnych przepisow (tzw. rozporzadzenie ogdlne) obejmuje
siedem funduszy europejskich realizowanych w ramach zarzgdzania dzielonego. Celem jest
stworzenie wspdlnego zestawu uproszczonych i skonsolidowanych przepiséw oraz zmniejszenie
obcigzen administracyjnych dla instytucji programu i beneficjentéw. W niniejszym projekcie
Rozporzadzenia, dokonano uproszczenia jedenastu celéw tematycznych z lat 2014-2020,
sprowadzajac je do pieciu jasnych celéw polityki:

Bardziej inteligentna Europa — innowacyjna i inteligentna transformacja gospodarcza.
Bardziej przyjazna dla sSrodowiska niskoemisyjna Europa.

Lepiej potgczona Europa — mobilnosc i regionalne potaczenia teleinformatyczne.

H wonNoe

Europa o silniejszym wymiarze spotecznym — wdrazanie Europejskiego filaru praw socjalnych.
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5. Europa blizej obywateli — zréwnowazony i zintegrowany rozwdj obszaréw miejskich,
wiejskich i przybrzeznych w ramach inicjatyw lokalnych.

Z punktu widzenia rozwoju i organizacji transportu w obszarze Wojewddztwa Slgskiego, kluczowy
pozostaje cel nr 3. W jego ramach zdefiniowano w dalszej kolejnosci nastepujace cele szczegdtowe
obejmujace EFRR oraz Fundusz Spdjnosci:

e cel szczegdtowy 3.2. Rozwdj zrdwnowazonej, inteligentnej, bezpiecznej i intermodalne;j sieci
TEN-T odpornej na zmiane klimatu

o cel szczegdtowy 3.3 Zréwnowazona, inteligentna i intermodalna mobilnos$¢ odporna na
zmiane klimatu na szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym, obejmujgca lepszy dostep do
sieci TEN-T i mobilnosci transgranicznej

Dla poszczegdlnych w/w celédw szczegdtowych w przedmiotowym projekcie Rozporzadzenia,
okreslono warunki konieczne do ich skutecznego i efektywnego osiggniecia (tzw. ,,warunki
podstawowe”). W zatgczniku nr IV do projektu Rozporzadzenia, okreslono tematyczne warunki
podstawowe odnoszace sie do EFRR, Funduszu Spdjnosci i EFS+ oraz kryteria niezbedne do oceny ich
spetnienia. Dla celu nr 3, tematycznym warunkiem podstawowym, jest ,kompleksowe planowanie
transportu na odpowiednim poziomie”. Gtéwne kryteria oceny spetnienia tego warunku, powinny by¢
zawarte w multimodalnych planach transportowych obejmujgcych m.in. sporzadzenie mapy
istniejgcej i planowanej infrastruktury transportowej do roku 2030. Plany te, jako podstawowe
narzedzie oceny spefnienia cytowanego warunku podstawowego, powinny:

1. Zawierac uzasadnienie ekonomiczne planowanych inwestycji, poparte solidng analizg
zapotrzebowania i modeli przeptywoéw transportowych, ktére powinny uwzgledniac
spodziewany wptyw liberalizacji kolei,

2. Odzwierciedla¢ plany ochrony powietrza, z uwzglednieniem w szczegdlnosci krajowych
planéw odchodzenia od paliw kopalnych,

3. Obejmowac inwestycje w korytarzu sieci bazowej TEN-T zgodnie z definicjg
w rozporzadzeniu (UE) nr 1316/2013 oraz zgodnie z odpowiednimi planami prac TEN-T,

4. W przypadku inwestycji poza podstawowg siecig TEN-T, powinny zapewniac
komplementarnos¢ przez zapewnienie odpowiedniej fgcznosci regiondw i lokalnych
spotecznosci w ramach sieci bazowej TEN-T i jej weztdw,

5. Zapewniac interoperacyjnosc sieci kolejowej przez wdrozenie ERTMS spetniajgcego
wymagania tzw. wzorca 3, obejmujacego co najmniej europejski plan wdrozenia,

6. Promowac multimodalnos¢, okreslajac potrzeby w zakresie transportu multimodalnego lub
przetadunkowego oraz terminali pasazerskich i aktywnych sposobdéw przemieszczania sie,

7. Obejmowac srodki majgce na celu promowanie paliw alternatywnych zgodnie
z odpowiednimi krajowymi ramami polityki,

8. Obejmowacd ocene zagrozen dla bezpieczenstwa ruchu drogowego zgodnie z istniejgcymi
krajowymi strategiami bezpieczenstwa drogowego, wraz z zaznaczeniem zagrozonych
odcinkdéw drég oraz zapewnieniem witasciwej kolejnosci realizacji inwestycji,
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9. Dostarczac¢ informacji na temat srodkéw budzetowych i finansowych
odpowiadajgcych planowanym inwestycjom, koniecznych do pokrycia kosztow eksploatacji
i konserwacji istniejgcej i planowanej infrastruktury.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r.

w sprawie unijnych wytycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
(Transeuropejska sie¢ transportowa — TEN-T) oraz Rozporzadzenie nr 2021/1153 z dnia 7 lipca 2021
r. ustanawiajgce instrument ,,t3czac Europe” i uchylajace rozporzadzenia (UE) nr 1316/2013 i (UE)
nr 283/2014.

Rozporzgdzenie nr 1315/2013 ustanawia wytyczne dotyczgce rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej (TEN-T) o strukturze dwupoziomowej, obejmujacej sie¢ kompleksowg i sie¢ bazowg
ustanowiong w oparciu o sie¢ kompleksowa. Rozporzadzenie okresla projekty bedgce przedmiotem
wspdlnego zainteresowania cztonkéw UE i zawiera wyszczegdlnienie wymogodw, ktdre nalezy spetnic¢
w zakresie zarzgdzania infrastrukturg transeuropejskiej sieci transportowej. Realizacja projektéw
bedacych przedmiotem wspdlnego zainteresowania zalezy od ich stopnia przygotowania, zgodnosci
z unijnymi i krajowymi procedurami prawnymi oraz dostepnosci srodkow finansowych, bez
naruszenia zobowigzan finansowych danego panstwa cztonkowskiego lub Unii.

Sie¢ kompleksowa sktada sie ze wszystkich istniejgcych i planowanych infrastruktur transportowych
transeuropejskiej sieci transportowej. Jest identyfikowana i rozwijana dla zapewnienia zwiekszonej
dostepnosci tgcznosci wszystkich regiondw UE oraz optymalnej integracji réznych rodzajéw
transportu ich interoperacyjnosci. Ukonczenie sieci kompleksowej wyznaczono do 2050 r.

Sie¢ bazowa sktada sie z tych czesci sieci kompleksowej, ktére majg najwieksze znaczenie strategiczne
dla osiggniecia celéw rozwoju sieci TEN-T. Panstwom cztonkowskim wyznaczono obowigzek
rozwijania sieci bazowej do 2030 r. Z elementoéw sieci bazowej wyodrebniono strategiczne ciagi
komunikacyjne obstugujace przewozy dalekobiezne i majace za zadanie usprawnienie potgczen
transgranicznych w ramach Unii. Sg to korytarze sieci bazowej, ktérych celem jest zapewnienie
integracji modalnej, interoperacyjnosci i skoordynowanego rozwoju infrastruktury, w odniesieniu do
wszystkich rodzajéw transportu i waskich gardet.

Rozporzgdzenie nr 2021/1153 ustanawia instrument ,,tgczac Europe", okreslajgcy warunki

i procedury udzielania unijnej pomocy finansowej dla sieci transeuropejskich, w celu wspierania
projektéw bedacych przedmiotem wspdlnego zainteresowania w sektorach transportu,
telekomunikacji i energii oraz w celu wykorzystania potencjalnych synergii miedzy tymi sektorami.
W ramach instrumentu finansowane sg projekty stuzgce m.in. europejskiej strukturze transportowej
w zakresie uzupetnienia brakujgcych potgczen dla poprawy spdjnosci regionédw UE oraz
rownowazenia systemu transportowego. W Rozporzadzeniu okreslono przebieg korytarzy sieci
bazowej TEN-T oraz liste projektéw, ktére majg by¢ w pierwszej kolejnosci finansowane z CEF.
Rozporzadzenie okredla tez funkcjonowanie instrumentu ,tgczac Europe” (Connecting Europe Facility
- CEF) stuzacego finansowaniu inwestycji w korytarzach sieci bazowej TEN-T. Wyznaczono 9 takich
korytarzy, identyfikujac tworzgce je kluczowe elementy infrastrukturalne obejmujgce wszystkie
rodzaje transportu. Wojewddztwo Slaskie lezy na przecieciu 2 korytarzy: Morze Battyckie - Morze
Adriatyckie oraz Morze Pétnocne - Morze Battyckie. Pierwszy z nich tgczy polskie porty morskie

w Gdarisku/Gdyni oraz w Szczecinie / Swinoujéciu, przez Czechy, Stowacje, Austrie z woskimi
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i stowenskimi portami adriatyckimi. Drugi to korytarz Morze Pétnocne — Battyk, ktory przebiegajac
przez Polske (m.in. Katowice) taczy porty w Szwecji, Finlandii, Estonii, totwie, Litwie z portami
morskimi w Belgii, Holandii i Niemczech.

Obecnie w ramach Planéw Pracy na obszarze wojewddztwa realizowane sg inwestycje we wszystkich
gateziach transportu obejmujgce infrastrukture liniowa ipunktowg (w tym wezty multimodalne),
inteligentne systemy transportowe, opracowanie dokumentacji dla inwestycji.

Na obszarze wojewddztwa Slgskiego zlokalizowane sg nastepujgce elementy sieci TEN-T:
e wezel miejski sieci bazowej — miasto Katowice,
e port lotniczy sieci bazowej w Pyrzowicach,

e terminale kolejowo — drogowe - jeden w sieci bazowej tj. w miescie Stawkéw oraz dwa
w sieci kompleksowej tj. w miescie Gliwice oraz w Pyrzowicach,

e linie kolejowe nr 1,61,93,131,132,133,137,139,148,149,150,161,693 oraz planowana nowa
linia kolejowa faczgca Katowice z Republikg Czeska.

e odcinki drég kotowych nr A1/DK, S1/DK1/DK91, S52/DK52, A4 oraz DK11.
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Rysunek 2. Korytarze bazowej Transeuropejskiej Sieci Transportowej na tle Europy.

- European I TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK
: - Commission | TEN-T CORE NETWORK CORRIDORS

Zrédto: Komisja Europejska
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Rysunek 3. Transeuropejska Siec¢ Transportowa (TEN-T) - linie kolejowe towarowe
0 1600 'ﬂ&hl,
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Zrédto: Rozporzqdzenie Delegowane Komisji (UE) 2017/849 zmieniajgce Rozporzqdzenie PEIR nr
1315/2013 w odhniesieniu do Zatgcznika nr 1 oraz 2
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R_}_isunek 4. Transeuropejska Sie¢ Transportowa (TEN-T) -
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Zrédto: Rozporzgdzenie Delegowane Komisji (UE) 2017/849 zmieniajgce Rozporzqdzenie PEIR nr
1315/2013 w odhniesieniu do Zatgcznika nr 1 oraz 2
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Rysunek 5. Transeuiopejskcgieé Transportowa (_TEN-T) - drogi
[} *’ﬁ' £ A -

Zrédto: Rozporzqdzenie Delegowane Komisji (UE) 2017/849 zmieniajgce Rozporzqdzenie PEIR nr
1315/2013 w odniesieniu do Zatgcznika nr 1 oraz 2)
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Europejski Zielony tad dla Unii Europejskiej i jej obywateli

Niniejszy dokument jest Komunikatem Komisji Europejskiej z dnia 11 grudnia 2019 r. prezentujagcym
nowa strategie na rzecz wzrostu, ktérej celem jest przeksztatcenie UE w sprawiedliwe i prosperujace
spoteczenstwo zyjgce w nowoczesnej, zasobooszczednej i konkurencyjnej gospodarce, ktéra w 2050
r. osiggnie zerowy poziom emisji gazow cieplarnianych netto, i w ramach ktérej wzrost gospodarczy
bedzie oddzielony od wykorzystania zasobdw naturalnych. Obejmuje wszystkie sektory gospodarki,

w szczegdlnosci: transport, energie, rolnictwo, budownictwo oraz przemyst (m.in. teleinformatyczny
i chemiczny).

W ramach ,przyspieszenia przejscia na zrbwnowazong i inteligentng mobilnos¢”, w dokumencie
zatozono ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych w sektorze transportu 0 90% do 2050 r.

i wskazano m.in. potrzebe zwiekszenia roli kolei oraz srédlgdowych drég wodnych w transporcie
towardw, ktérego 75% stanowi dzi$ transport drogowy. Zatozono takze:

e rozwdj inteligentnych systemdw zarzgdzania ruchem;

e wzrost roli zautomatyzowanej i opartej na sieci multimodalnej mobilnosci
(prowadzacej do zmniejszenia zatoréw komunikacyjnych i zanieczyszczenia
srodowiska, szczegdlnie w miastach);

e rozwijanie produkcji i wprowadzanie alternatywnych, zréwnowazonych paliw
transportowych (w tym powstawanie publicznych stacji tadowania i tankowania do
obstugi rosngcej liczby bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojazdéw; do 2025 .
potrzebne bedzie okoto 1 min publicznych stacji tadowania i tankowania do obstugi
spodziewanych 13 min bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojazdéw na drogach
europejskich);

e zmniejszenie poziomu zanieczyszczen generowanych przez transport (zaostrzenie
norm emisji zanieczyszczen powietrza dla pojazdéw napedzanych silnikami
spalinowymi oraz rozwigzanie kwestii emisji zanieczyszczen przez samoloty
i dziatalnos$¢ portéw lotniczych).

System i infrastruktura transportu w UE zostang dostosowane tak, aby wspieraty nowe
zrownowazone ustugi mobilnosci dajgce mozliwo$¢ zmniejszenia zatoréw komunikacyjnych

i zanieczyszczenia Srodowiska, szczegdlnie w miastach. Komisja pomoze opracowac inteligentne
systemy zarzadzania ruchem oraz rozwigzania typu ,,mobilnos¢ jako ustuga” z wykorzystaniem swoich
instrumentéw finansowania, takich jak instrument ,t3aczac Europe”.

Filarem inwestycyjnym Europejskiego Zielonego tadu jest Plan inwestycyjny na rzecz zrbwnowazonej
Europy, ktéry ma spowodowac uruchomienie w nadchodzgcym dziesiecioleciu zréwnowazonych
inwestycji publicznych i prywatnych z budzetu UE i powigzanych instrumentdw finansowych.
Odpowiedni zestaw potgczonych srodkéw powinien miec na celu rozwigzanie problemu emisji

i zatorow w miastach oraz poprawe funkcjonowania transportu publicznego.
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Strategia na rzecz zr6wnowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku
przysztosci

Niniejszy dokument jest Komunikatem Komisji Europejskiej z dnia 9 grudnia 2020 r. stanowigcym
nowg strategie transformacji ekologicznej i cyfrowej oraz zwiekszenia odpornosci unijnego systemu
transportu na przyszte kryzysy. Dokument wskazuje, ze wszystkie rodzaje transportu muszg stac sie
bardziej zréwnowazone, a ekologiczne alternatywy powszechnie dostepne. W ramach dziatan na
rzecz inteligentnej i zréwnowazonej przysztosci wskazano nastepujace cele:

e do2030r.:
» wprowadzenie co najmniej 30 min bezemisyjnych samochodoéw;
100 europejskich miast bedzie neutralnych dla klimatu;
podwojenie kolejowych przewozéw ekspresowych;

wzrost kolejowego ruchu towarowego o 50%;

>

>

>

» neutralno$¢ emisyjng podrdzy zbiorowych do 500 km;

» wprowadzenie na duzg skale zautomatyzowanego transportu;
» wprowadzenie na rynek bezemisyjnych statkéw morskich;

>

intermodalny transport kolejowy i wodny w UE bedzie mdgt konkurowac na
rownych prawach z transportem wytgcznie drogowym (pod wzgledem udziatu
zinternalizowanych kosztéw zewnetrznych);

»  ptynny multimodalny przewdz oséb zostanie utatwiony dzieki zintegrowanej
sprzedazy biletow elektronicznych, a w transporcie towarowym
wyeliminowane zostang dokumenty drukowane.

e do2035r:
» wprowadzenie na rynek bezemisyjnych samolotow;
e do2050r:

»  bezemisyjnos¢ prawie wszystkich samochoddéw osobowych, furgonetek
i autobusow;

» podwojenie kolejowego ruchu towarowego;

> zrealizowanie w petni operacyjnej, multimodalnej transeuropejskiej sieci
transportowej (TEN-T);

>  wszystkie zewnetrzne koszty transportu w obrebie UE bedg pokrywane przez
uzytkownikéw transportu;

> brak ofiar Smiertelnych we wszystkich rodzajach transportu w UE

Aby zrealizowac zaktadane cele, w strategii okreslono ,,inicjatywy przewodnie" w 10 kluczowych
obszarach dziafania:
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e upowszechnienie pojazdéw bezemisyjnych, paliw odnawialnych i niskoemisyjnych
oraz zwigzanej z nimi infrastruktury;

e tworzenie bezemisyjnych lotnisk i portéw;
e bardziej zréwnowazona i zdrowsza mobilnos¢ miedzy miastami i w miastach;
e ekologizacja transportu towarowego;

e ustalanie optat za emisje gazéw cieplarnianych i zapewnienie lepszych zachet dla
uzytkownikow;

e urzeczywistnienie opartej na sieci i zautomatyzowanej multimodalnej mobilnosci;
e innowacja, dane i sztuczna inteligencja na rzecz inteligentniejszej mobilnosci;

e wzmocnienie jednolitego rynku;

e uczciwa i sprawiedliwa mobilnos¢ dla wszystkich;

e poprawa bezpieczenstwa i ochrony transportu.

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

Przedmiotowy projekt, realizowany byt na terenie trzech panstw i czterech regiondw Europy
Srodkowej: w wojewddztwie $laskim, wojewddztwie opolskim (Polska), Kraju Morawsko-Slaskim
(Republika Czeska) oraz Samorzadowym Kraju Zyliriskim (Republika Stowacka). Terytorium projektu
(stanowigce tzw. obszar transgraniczny TRANS TRITIA) obejmuje 34 tys. km2 i zamieszkiwane jest
przez ponad 7 min oséb. Przez obszar projektu przebiegajg drogi i korytarze transportowe

o zasadniczym znaczeniu, takie jak miedzy innymi Korytarz Transportowy Battyk-Adriatyk.

Gtowna idea projektu skupiona jest wokot przeptywu informacji pomiedzy najwazniejszymi
podmiotami tworzgcymi system transportu towarowego na terytorium projektu, w tym organami
wtadz regionalnych i krajowych, interesariuszami i firmami transportowymi. Zasadnicze znaczenie ma
miedzyregionalna wymiana wiedzy i informacji, w szczegélnosci ta o charakterze transgranicznym
oraz integracja transgranicznych dziatan i planéw inwestycyjnych. Jednoczesnie projekt zaktada
optymalizacje efektywnosci ekonomicznej i rozszerzenie zakresu wykorzystywania ekologicznych
gatezi transportu. Obszar zainteresowania projektu koncentruje sie na multimodalnym charakterze
systemu transportu towarowego oraz eliminacji barier w rozwoju tego transportu w obszarze
transgranicznym TRANS TRITIA. Pozwala on na dokonanie przejscia z przecigzonych drég na
alternatywne sposoby transportu, miedzy innymi zegluge $rédlgdows i kolej, wraz z rozwojem
multimodalnych terminali i centréw logistycznych.

Podstawowe cele strategiczne przedmiotowego projektu to:
e Wozrost multimodalnych przewozéw towarowych na terytorium TRANS TRITIA

e Wspieranie inicjatyw dgzgcych do zwiekszenia konkurencyjnosci multimodalnego
transportu towarowego w obszarze transgranicznym TRITIA.
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e Promowanie transportu multimodalnego jako rozwigzania przyjaznego dla
srodowiska, wptywajgcego korzystnie na standard zycia obywateli oraz poziom
konkurencyjnosci gospodarek obszaru TRANS TRITIA.

e Podejmowanie inicjatyw i dziatan na rzecz rozwoju rynkdw w obszarze transportu
multimodalnego oraz tworzenie warunkdéw uczciwej konkurencji na takich rynkach.

e Podejmowanie i wspieranie inicjatyw na rzecz zwiekszenia liczby specjalistéw na
rynku transportu multimodalnego.

W projekcie zdefiniowano 3 plany dziatarn obejmujgce projekty z zakresu zeglugi srodlgdowej,
infrastruktury kolejowej oraz intermodalnych centréw logistycznych/terminali. W obszarze
wojewddztwa Slaskiego, dziatania te, okreslone jako priorytetowe obejmuja:

e modernizacje i ukoriczenie korytarza wodnego rzeki Odry do Ostrawy,

budowe Kanatu Slgskiego,

e modernizacje Kanatu Gliwickiego,

e projekt dostosowania sieci kolejowej w regionie TRANS TRITIA w zakresie odcinka Opole —
Katowice — Krakodw,

e organizacje systemu wspodfpracy regionalnej TRANS TRITIA w oparciu o wezty intermodalne
w Gliwicach (Slaskie Centrum Logistyki S.A.) oraz w Stawkowie (EUROTERMINAL).
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Rysunek 6. Obszar objety projektem Trans Tritia.
~

Legenda:

ST Obszar objety projektem
terecmee.nat Trans Tritia

Zrédto: Projekt Trans Tritia

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

W niniejszym dokumencie z 2013 r. przedstawiono koncepcje dotyczgcy opracowania tzw. planéw
mobilnosci w miastach zgodnej z zasadami zrdwnowazonego rozwoju. Koncepcja ta odzwierciedla
szerokie poparcie dla gtéwnych elementdéw planu dotyczgcego mobilnosci i transportu,
charakteryzujgcych sie nowoczesnymi rozwigzaniami i zgodnych z zasadami zrdwnowazonego
rozwoju. Gtdwnym celem planu mobilnosci w miastach zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju
jest zwiekszenie dostepnosci obszaréw miejskich oraz zapewnienie wysokiej jakosci mobilnosci

i transportu zgodnych z zasadami zréwnowazonego rozwoju, obejmujacych dojazd do obszaru
miejskiego, przejazd przez ten obszar, jak rowniez przemieszczanie sie w jego obrebie. Dotyczy to
bardziej potrzeb , funkcjonujgcego miasta” i jego obrzezy niz obszaru miejskiego jako jednostki
podziatu administracyjnego.

Pakiet Mobilnosci Miejskiej z korica 2013 r. stanowi uszczegdtowienie problematyki zawartej w Biatej
Ksiedze z 2011 roku, przy jednoczesnej probie syntezy i integracji poziomej niektdrych zagadnien.
Przemieszczenia na obszarach zurbanizowanych UE odpowiadajg za 23% emisji CO2, ale
najwazniejszym wyzwaniem, jest kongestia transportowa i koszty z nig zwigzane, ponoszone przez
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wszystkich interesariuszy danego systemu transportowego. Istnieje ograniczony potencjat dla
redukcji negatywnych efektdw wynikajacych z kongestii transportowej z poziomu Komisji
Europejskiej. Przedmiotowa koncepcja stwarza mechanizm zachecajgcy wtadze lokalne do bardziej
kompleksowych dziatan zwigzanych z ksztattowaniem mobilnosci miejskiej. Temu celowi
podporzadkowano strukture Pakietu Mobilnosci Miejskiej, ktéry obejmuje cztery gtéwne priorytety,
mianowicie:

e |ogistyke miejska,

o dostepnos¢ obszaréw miejskich - m.in. "strefy niskiej emis;ji", ktére sg coraz czesciej
wykorzystywane przez miasta jako narzedzie ksztattowania zréwnowazonej mobilnosci,

e inteligentne systemy transportowe - zastosowanie technologii informacyjnych
i komunikacyjnych w transporcie umozliwia bardziej efektywne wykorzystanie posiadanych
zasobow infrastrukturalnych i taborowych,

e poprawe bezpieczenstwa.

Jako priorytet horyzontalny, integrujacy powyzsze zagadnienia, Komisja wskazata tzw. plany
zrownowazonej mobilnosci miejskiej (tzw. SUMP). Powinny by¢ one interdyscyplinarne, a wiec
obejmowac zagadnienia transportu, uzytkowania gruntéw i ochrony srodowiska, rozwoju
gospodarczego i spotecznego, zdrowia oraz bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Ponadto, wskazuje sie na koniecznos$¢ opracowania planéw mobilnosci dla obszaréw
ponadregionalnych, wykraczajgcych poza granice jednej gminy czy miasta. Dotyczy to zwtaszcza
obszaréw o charakterze aglomeracyjnym (obszary funkcjonalne miast) czy tez konurbacyjnym (miasta
graniczace bezposrednio ze sobg). Obszary te wymagajg bowiem skoordynowanych dziatan

w zakresie ksztattowania mobilnosci ze wzgledu na wzajemne powigzania transportowe oraz
wtgczenie znacznej czesci ruchu miejskiego do regionalnych, krajowych i miedzynarodowych
tancuchéw dostaw. Wymaga to wspoétpracy ponad granicami instytucjonalnymi miast i gmin w danym
regionie oraz zaplanowania zintegrowanego rozwoju wszystkich rodzajéw transportu.

Mobilnos¢ (przemieszczanie ludzi i towaréw) zwigzana jest z obszarami funkcjonalnymi jednostek
miejskich. Jesli SUMP ma w sposéb kompleksowy ujmowac zagadnienia mobilnosci oraz wzajemne
oddziatywanie poszczegdlnych srodkdw transportu na siebie to nie moze zamykac sie w granicach
administracyjnych jednej gminy. Podstawowg skalg opracowania SUMP jest zatem obszar
funkcjonalny, ktéry obejmuje nie tylko miasto — rdzen, ale przede wszystkim gminy i miasta oscienne.

Regionalne Plany Transportowe (RPT) opisujg sieci powigzan transportowych na terenie regionu
(wojewddztwa) oraz rozwigzaniu kwestii terendw wykluczonych transportowo, natomiast SUMP-y
beda stanowity uzupetnienie oraz uszczegdtowienie dziatan na obszarach funkcjonalnych miast
jednoczesnie wpisujgc sie w planowang i docelowg sie¢ komunikacyjna regionu. Kompatybilnos¢
obydwdch w/w dokumentdéw polega na tym, ze sie¢ komunikacyjna zaplanowana wg RPT, musi by¢
dostosowana do celéw mobilnosciowych sformutowanych w SUMP dla obszaréw funkcjonalnych

w danym regionie. | podobnie, SUMP dla obszaru funkcjonalnego musi by¢ osadzony na kanwie sieci
komunikacyjnej regionu zaplanowanej w RPT.
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Wojewddztwo $lgskie podzielone zostato na 4 tzw. Subregiony: Centralny ($lgski), Zachodni (rybnicko
— jastrzebski), Potnocny (czestochowski) i Potudniowy (bielsko-bialski). Aktualnie dla Subregionu
Centralnego obowigzuje Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej przyjety przez Walne Zebranie
Cztonkéw Zwiagzku Gmin i Powiatdw Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego na mocy
uchwaty z dnia 15 wrzes$nia 2020 roku.

W opracowaniu pozostajg dokumenty SUMP dla Subregionu Pétnocnego oraz Potudniowego
(planowane ukoniczenie - 2022 r.). W przypadku Subregionu Zachodniego, aktualnie w opracowaniu
jest SUMP dla miescie Rybnik i jego obszaru funkcjonalnego (planowane ukonczenie - 2022 r.).

W opracowaniu pozostaje takze aktualizacja SUMP dla Subregionu Centralnego (planowane
ukonczenie - 2022 r.).
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Rysunek 7. Podziat wojewddztwa slgskiego na subregiony.

v
Kdzkie

Zrédto: Mapa administracyjna wojewddztwa $lgskiego, Strategia rozwoju systemu transportu
wojewddztwa slgskiego, Sejmik Wojewddztwa Slgskiego, Katowice 2014

»Europa w ruchu” - strategia na rzecz ekologicznej, konkurencyjnej i potagczonej mobilnosci

Zestaw inicjatyw przyjetych przez Komisje Europejskg w latach 2017 - 2018 (tzw. pakiety mobilnosci),
ktérych nadrzednym celem jest wprowadzenie bezpiecznej, czystej i potgczonej mobilnosci.
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Trzy pakiety inicjatyw w ramach programu ,,Europa w ruchu”, wspierajgce realizacje celdw
europejskiej strategii, stanowig zestaw spdjnych strategii politycznych, odnoszacych sie do wielu
powigzanych ze sobg aspektdw systemu mobilnosci niskoemisyjnej.

Pierwszy pakiet dziatan ,,Europa w ruchu”, przyjety w maju 2017 r., to szeroko zakrojony zbiér
inicjatyw dotyczacych transportu drogowego. Wskazuje na koniecznos¢ poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego, wspierania inteligentnego pobierania optat za uzytkowanie drég, zmniejszenia
emisji CO2, zanieczyszczenia powietrza i zatorow komunikacyjnych, ograniczenia formalnosci
administracyjnych dla przedsiebiorstw, zwalczania nielegalnego zatrudnienia oraz zapewnienia
odpowiednich warunkdw i czasu odpoczynku pracownikom.

Przyjety w listopadzie 2017 r., w ramach inicjatywy ,Europa w ruchu”, drugi pakiet wnioskow
koncentruje sie na tworzeniu odpowiednich warunkéw i zachet dla przemystu, ktére majg umocnié
jego pozycje w dziedzinie innowacji, digitalizacji i dekarbonizacji mobilnosci. Wnioski dotyczg nowych
norm emisji CO2 dla samochoddéw osobowych i dostawczych, promowania niskoemisyjnych
rozwigzan w zakresie mobilnosci w zamdwieniach publicznych, wspierania inwestycji

w transeuropejskga infrastrukture paliw alternatywnych, stymulowania rozwoju transportu
kombinowanego i ustug transportu autokarowego oraz lokowania na obszarze UE nowych inwestycji
zwigzanych z mobilnoscig niskoemisyjng. W ramach tego pakietu mobilnosci zaktada sie redukcje
emisji CO2 o co najmniej 40 proc. do 2030 r.

Ostatni pakiet ,Europa w ruchu”, przyjety w maju 2018 r., zawiera m.in.: pierwsze w historii normy
emisji CO2 dla pojazdéw ciezarowych o duzej tadownosci, strategiczny plan dziatania dotyczacy
projektowania i produkcji baterii w Europie oraz przysztosciowg strategie rozwoju dla potgczonej

z siecig i zautomatyzowanej mobilnosci.

Europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej

Komunikat Komisji Europejskiej z dnia 20 lipca 2016 r. to nowa strategia stuzaca wdrazaniu
priorytetdw dotyczacych spadku emisji, ktdrej podstawowym celem jest: ,do potowy obecnego
wieku emisje gazéw cieplarnianych z sektora transportu muszg spas¢ do poziomu nizszego o co
najmniej 60% od poziomu z 1990 r. i podlegac¢ dalszemu konsekwentnemu ograniczaniu az do
poziomu zerowego. Emisje szkodliwych dla zdrowia zanieczyszczen powietrza pochodzace

z transportu muszg niezwtocznie zostac¢ drastycznie zmniejszone".

Wsrdd dziatan dotyczacych kluczowych czynnikdw sprzyjajacych rozwojowi sektora transportu we
wtasciwym kierunku pod wzgledem neutralnosci technologicznej oraz wktadu w zatrudnienie, wzrost
gospodarczy i inwestycje wskazano: bardziej efektywny system transportowy; niskoemisyjne
alternatywne zrédta energii na potrzeby transportu; pojazdy niskoemisyjne i bezemisyjne. Ponadto
transformacje wspierac bedg sprzyjajace jej czynniki horyzontalne, takie jak: strategia unii
energetycznej, polityka w zakresie badan naukowych i innowacji, polityka przemystowa

i inwestycyjna, strategie jednolitego rynku cyfrowego i program na rzecz umiejetnosci.
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Podsumowanie analizy dokumentéw wspdlnotowych

Dokumenty strategiczne i planistyczne na poziomie wspdlnotowym, sytuujg obszar
wojewddztwa Slaskiego, jako wazny europejski wezet sieci TEN-T, w ktdrym przecinajg sie dwa
wazne szlaki miedzynarodowe tj.: Morze Battyckie - Morze Adriatyckie oraz Morze Pétnocne -
Morze Battyckie. Pierwszy z nich tgczy polskie porty morskie w Gdarsku/Gdyni oraz

w Szczecinie/Swinoujsciu, przez Czechy, Stowacje, Austrie z wioskimi i stowenskimi portami
adriatyckimi. Drugi to korytarz Morze Pétnocne — Battyk, ktéry przebiegajac przez Polske (m.in.
Katowice) taczy porty w Szwecji, Finlandii, Estonii, totwie, Litwie z portami morskimi w Belgii,
Holandii i Niemczech. Jako elementy sieci bazowej TEN-T wskazuje sie zarowno elementy sieci
drogowej, kolejowej, jak i terminale transportu kombinowanego oraz lotnisko w Pyrzowicach.
SWOT DO1i LS7

Ponadto w dokumentach podkresla sie szczegdlne znaczenie tych projektéw komunikacyjnych
ktore umozliwiajg zrdwnowazony rozwéj transportu oraz redukcje emisji (przede wszystkim
C02). Wskazano na koniecznos$¢ tworzenia stref tzw. ,,niskich emisji” (zwtaszcza w centrach
miast). Podkresla sie role kompleksowosci i interdyscyplinarnosci w planowaniu transportu,
uwzgledniajaca zagadnienia transportu, uzytkowania gruntéw i ochrony srodowiska, rozwoju
gospodarczego i spotecznego, zdrowia oraz bezpieczeristwa ruchu drogowego. SWOT DW9

W planowanych dziataniach priorytetem objete bedg te, ktére umozliwia: bardziej efektywny
system transportowy (m.in. poprzez wykorzystanie inteligentnych systemdw zarzadzania
ruchem oraz automatyzacje w transporcie); wykorzystanie niskoemisyjnych zrédet energii na
potrzeby transportu; wykorzystanie pojazdéw niskoemisyjnych i bezemisyjnych. Preferowane
beda dziatania inwestycyjne zapewniajace redukcje emisji i zatorow w miastach oraz poprawe
funkcjonowania transportu publicznego. SWOT DO4

Ponadto transformacje wspierac bedga sprzyjajace jej czynniki horyzontalne, takie jak: strategia
unii energetycznej, polityka w zakresie badarn naukowych i innowacji, polityka przemystowa
i inwestycyjna, strategie jednolitego rynku cyfrowego i program na rzecz umiejetnosci.

Wskazuje sie rowniez, na znaczny potencjat rozwojowy multimodalnych przewozéw
towarowych w obszarze wojewddztwa $lgskiego. Szczegdlne znaczenie dla wojewddztwa, bedg
miec dziatania wspierajgce zwiekszenie konkurencyjnosci multimodalnego transportu
towarowego w obszarze transgranicznym TRANS TRITIA (obejmujgcym obszar wojewddztwa
Slaskiego, opolskiego oraz przygraniczne tereny Czech i Stowacji). Wskazano, na koniecznosé¢
promowania transportu multimodalnego jako rozwigzania przyjaznego dla sSrodowiska,
wptywajgcego korzystnie na standard zycia obywateli oraz poziom konkurencyjnosci
gospodarek obszaru TRANS TRITIA. Do realizacji wskazuje sie projekty z zakresu zeglugi
$rédladowe (udroznienie drogi wodnej Odry do Ostrawy, budowe Kanatu Slaskiego

i modernizacje Kanatu Gliwickiego), infrastruktury kolejowej oraz intermodalnych centréw
logistycznych/terminali. SWOT WO1 i WO3
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2. Dokumenty krajowe

Dtugookresowa Strategia Rozwoju Kraju — Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci

Dokument przyjety przez Rade Ministrow dnia 5 lutego 2013 r., w ktérym jako cel gtéwny wskazano
,poprawe jakosci zycia Polakéw”. Jego osiggniecie, mozliwe bedzie dzieki podjeciu dziatan w trzech
obszarach zadaniowych. Szczegdtowe cele strategiczne oraz kierunki interwencji w sektorze
transportu, ujete zostaty w obszarze ,,rGwnowazenia potencjatu rozwojowego regionéw Polski

(dyfuzji)”. Celami szczegdétowymi w tym obszarze Strategii s3:

cel 8 - ,,wzmocnienie mechanizmodw terytorialnego rownowazenia rozwoju dla
rozwijania i petnego wykorzystania potencjatéw regionalnych”

cel 9,,zwiekszenie dostepnosci terytorialnej Polski poprzez utworzenie
zrbwnowazonego, spdjnego i przyjaznego uzytkownikom systemu transportowego”,

Jako kluczowe kierunki interwencji dla realizacji w/w celéw i dotyczgce rozwoju systemu
transportowego, wskazano dziatania obejmujace:

stworzenie warunkow sprzyjajgcych tworzeniu pozarolniczych miejsc pracy na wsi

i zwiekszaniu mobilnosci zawodowej na linii obszary wiejskie — miasta (m.in. poprzez
rozwdj systemu transportowego gwarantujgcy dostepnosc obszaréow wiejskich m.in.
poprzez rozbudowe i modernizacje lokalnej infrastruktury drogowej i kolejowej oraz
usprawnienie potaczen komunikacyjnych z najblizszymi osSrodkami miejskimi),

wprowadzenie rozwigzan prawno-organizacyjnych stymulujgcych rozwdj miast (m.in.
poprzez przyjecie ustawy metropolitalnej)

sprawng modernizacje, rozbudowe i budowe zintegrowanego systemu
transportowego (m.in. poprzez modernizacje infrastruktury kolejowej i drogowej
/przede wszystkim gtéwnie w ramach bazowej i kompleksowe;j sieci TEN —T/,
modernizacje infrastruktury lotniskowej, portowej oraz dostepowej do portéw

i lotnisk)

zZmiane sposobu organizacji i zarzgdzania systemem transportowym (m.in. poprzez
wdrozenie docelowego modelu ITS /inteligentnego transportu/ w zakresie
zarzadzania ruchem drogowym i powigzanie go z istniejgcymi lokalnymi systemami),

poprawe bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu drogowego,

dziatania na rzecz udroznienia obszaréw miejskich i metropolitarnych (m.in. podjecie
dziatan na rzecz uptynnienia ruchu transportu miejskiego, zapewnienie dogodnych
przesiadek, lepsza koordynacja srodkdéw transportu zbiorowego, integracja systeméw
taryfowych, podniesienie jakosci oferty transportu publicznego).

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektyw3a do roku 2030)

Dokument przyjety przez Rade Ministrow dnia 14 lutego 2017 r., w ktérym jako cel gtdwny wskazano:
,Tworzenie warunkow dla wzrostu dochodéw mieszkarncéw przy jednoczesnym wzroscie spdjnosci

w wymiarze spotecznym, ekonomicznym, Srodowiskowym i terytorialnym".
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Polityke w zakresie transportu ujeto cze$ciowo w celu szczegdétowym |, gdzie wsrdd 10 strategicznych
sektorédw gospodarki wskazano sektor produkcji sSrodkéw transportu ukierunkowany m.in. na
realizacje samochoddw elektrycznych oraz nowoczesnego taboru kolejowego i komunikacji miejskiej
(autobuséw elektrycznych, tramwajéw).

W Strategii wskazano obszary, ktére ze wzgledu na koncentracje czynnikdw spoteczno-
gospodarczych, negatywnie wptywajacych na ich dynamike rozwoju, nie w petni wykorzystujg swoje
mozliwosci rozwojowe: obszary zagrozone trwatg marginalizacjg oraz miasta Srednie tracace funkcje
spoteczno-gospodarcze. Ich katalog zostat doprecyzowany w ramach Krajowej Strategii Rozwoju
Regionalnego 2030. Konurbacja Gdrnoslgska zostata wskazana jako najwiekszy w Polsce obszar
przemystowy, ktéry doswiadcza trudnosci adaptacyjnych. W ostatnich latach, tempo wzrostu
gospodarczego regionu stabnie, procesy restrukturyzacyjne nie zostaty zakoriczone, a obszar ten
stopniowo traci swojg dotychczasowg pozycje konkurencyjng, o czym swiadczy m.in. pogarszajgca sie
sytuacja na lokalnych rynkach pracy. Bardzo duze zanieczyszczenie srodowiska (40% udziatu emisji
w skali kraju), wysokie stezenie substancji szkodliwych dla zdrowia, duza liczba zaktadéw szczegdlnie
uciazliwych i terendw zdegradowanych, a takze najwyzsze w kraju zagrozenie przestepczoscia
sprawiajg, iz region ten staje sie coraz mniej atrakcyjnym miejscem do zamieszkania.

Transport wskazano jako jeden z kluczowych obszaréw wptywajgcych na osiggniecie celéw Strategii.
Zatozono zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz poprawe warunkéw Swiadczenia ustug
zwigzanych z przewozem towardw i pasazeréw. Za kluczowe uznano dokonczenie drég i linii
kolejowych pozwalajacych na stworzenie zintegrowanej, wzajemnie powigzanej sieci transportowej
stuzgcej konkurencyjnej gospodarce i ograniczajgcej oddziatywanie na srodowisko. Wskazano
zwiekszenie udziatu transportu ekologicznego stuzgce ograniczeniu emisji zanieczyszczen powietrza
i gazéw cieplarnianych (szczegdlnie w miastach), podniesienie efektywnosci i atrakcyjnosci transportu
publicznego zachecajgce do zmiany Srodka transportu z indywidualnego na zbiorowy, a takze rozwaj
Inteligentnych Systemdw Transportowych (w tym systemow zarzgdzania ruchem oraz informacji
pasazerskiej) oraz rozwdj infrastruktury wspierajgcej transport intermodalny. Wskazano réwniez na
koniecznos¢ integracji krajowego systemu ITS z systemami ITS wdrazanymi przez innych zarzagdcow
drég w tym na obszarach miejskich.

W grudniu 2017 r. uruchomiono ,,Program dla Slaska” strategiczny projekt ,Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywg do roku 2030)”. Gtéwnym celem programu
jest ,,doprowadzenie w perspektywie dtugoterminowej (2030 r.) do zmiany profilu gospodarczego
regionu slaskiego i stopniowe zastepowanie tradycyjnych sektoréw gospodarki, takich jak gérnictwo
i hutnictwo, nowymi przedsiewzieciami w sektorach bardziej produktywnych, innowacyjnych

i zaawansowanych technologicznie”. Program przewiduje realizacje szeregu inwestycji w sektorze
transportu w ramach dziatan:

e DZIALANIE 3.1 Poprawa jakosci powietrza w regionie,
e DZIALANIE 4.1 Poprawa infrastruktury drogowej,
e DZIALANIE 4.2 Poprawa infrastruktury kolejowe;j

e DZIALANIE 6.3 Rozwdj transportu miejskiego poprzez modernizacje taboru
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Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030

W dokumencie przyjetym przez Rade Ministréw dnia 8 listopada 2019 r. jako gtéwny cel krajowej
polityki regionalnej do 2030 roku wskazano efektywne wykorzystanie endogenicznych potencjatow
terytoridw i ich specjalizacji dla osiggniecia zréwnowazonego rozwoju kraju, co tworzy¢ bedzie
warunki dla wzrostéw dochodéw mieszkancéw Polski przy jednoczesnym osigganiu spdjnosci

w wymiarze spotecznym, gospodarczym, srodowiskowym i przestrzennym.

Wojewddztwo Slgskie zaliczono do grupy obszaréw o istotnej koncentracji probleméw rozwojowych,
zwigzanych ze specyficzng strukturg gospodarki i w zwigzku z tym wymagajacych szczegdlnej
interwencji. Region ten, cechuje stopniowe spowalnianie tempa wzrostu gospodarczego bedace
konsekwencjg uzaleznienia regionalnej gospodarki od tradycyjnych sektorow przemystowych.
Wystepuje tam tez bardzo duze w skali kraju zagrozenie procesami depopulacyjnymi (zwtaszcza

w miastach takich jak Bytom, Zabrze, Swietochtowice czy Siemianowice Slaskie), najwieksze

w skali kraju zanieczyszczenie powietrza (zwtaszcza w gminach takich jak Zywiec, Rybnik, Pszczyna,
Godoéw, Wodzistaw Slaski, Bielsko-Biata, Sosnowiec, Knuréw, Zabrze, Gliwice, Dgbrowa Gérnicza,
Myszkow, Katowice) oraz duza liczba terendw wymagajgcych dziatan w zakresie rekultywacji badz
przywrdcenia lub zmiany funkcji. Mimo koncentracji probleméw rozwojowych w wojewddztwie
$laskim, wskazac nalezy takze na szereg potencjatow, ktére potrzebujg jednak krajowego wsparcia

w celu petnego wykorzystania. Uzasadnieniem podjecia dziatan z poziomu krajowego witasnie w tym
regionie jest najwiekszy udziat przemystu w tworzeniu PKB w skali kraju, najwiekszy w kraju poziom
zurbanizowania, wysoki poziom eksportu, bardzo dobrze rozwinieta sie¢ transportowa, silna
obecnos¢ branzy energetycznej stanowigcej podstawe bezpieczenstwa energetycznego kraju, wysoka
efektywno$¢ pozyskiwania inwestoréw.

Polityke w zakresie zwiekszania spdjnosci rozwoju kraju, w tym w wymiarze przestrzennym, ujeto
w celu szczegdétowym 1 (,,Zwiekszenie spdjnosci rozwoju kraju w wymiarze spotecznym,
gospodarczym, srodowiskowym i przestrzennym”), gdzie wskazano m.in. nastepujgce kierunki
interwencji: wzmacnianie szans rozwojowych obszardéw stabszych gospodarczo, w tym obszaréw
zagrozonych trwatg marginalizacja, zwiekszenie wykorzystania potencjatu rozwojowego miast
Srednich tracgcych funkcje spoteczno-gospodarcze, przyspieszenie transformacji profilu
gospodarczego Slaska, przeciwdziatanie kryzysom na obszarach zdegradowanych oraz rozwdj
infrastruktury wspierajgcej dostarczanie ustug publicznych i podnoszacej atrakcyjnosc inwestycyjng
obszaréw.

Dziatania w zakresie tematyki transportowej ujeto w ramach w/w celu szczegétowego 1 oraz celow 2
i 3.S3 one spojne z dziataniami przewidzianymi w ,,Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu
do 2030 roku”. Uwzgledniono tu m.in.: poprawe dostepnosci transportowej, rozwéj zintegrowanych
systemow transportu publicznego przy wykorzystaniu nisko- i zeroemisyjnych srodkéw transportu
wykorzystujgcych napedy i paliwa alternatywne, w tym elektromobilnosci. Na obszarach wiejskich
realizowane majg by¢ dziatania w zakresie budowy i modernizacji podstawowe;j infrastruktury
transportowej (drogi lokalne, infrastruktura towarzyszgca, drogi rowerowe) oraz rozwoju ustug

i Srodkow transportu zbiorowego, skutkujgce poprawg dostepnosci na obszarach
zmarginalizowanych. Za kluczowe uznano takze zwiekszenie wykorzystania potencjatu kolejowego
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w obszarze transportu miedzyregionalnego, regionalnego, a takze miedzy- oraz
wewnatrzaglomeracyjnego.

Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku

W dokumencie przyjetym przez Rade Ministréw dnia 24 wrzes$nia 2019 r. jako gtéwny cel krajowej
polityki transportowej wskazano zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz poprawe
bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu i efektywnosci sektora transportowego przez utworzenie
spdjnego, zrobwnowazonego, innowacyjnego i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego
w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym, a jego realizacje do 2030 r. ujeto w ramach szesciu
kierunkow interwencji obejmujgcych wszystkie gatezie transportu oraz dziatan przewidzianych dla
obszardw strategicznej interwencji (w tym miast $rednich tracgcych funkcje spoteczno-gospodarcze
oraz obszaréw zagrozonych trwatg marginalizacjg na obszarze wojewddztwa $lgskiego). Zatozono
m.in. rozbudowe i modernizacje infrastruktury transportowej drogowej, kolejowej i lotniczej,
polepszenie jakosci sSrodkéw przewozu zbiorowego i wdrazanie innowacji m.in. w zakresie
zwiekszania odpornosci na zmiany klimatu oraz minimalizacji presji na Srodowisko. W wymiarze
globalnym i europejskim uwzgledniono zwiekszanie dostepnosci, m.in. w ramach Transeuropejskiej
Sieci Transportowej (TEN-T) oraz strategicznych nowych elementéw infrastrukturalnych (w tym
Centralnego Portu Komunikacyjnego). Efektem dziatan w tym obszarze bedzie zbudowanie
wielogateziowej (kolej, drogi, sieci aglomeracyjne, zegluga srédlgdowa i morska, porty lotnicze

i morskie), zintegrowanej i uzupetniajacej sie sieci transportowej, m.in. w oparciu o budowe
Centralnego Portu Komunikacyjnego.

W wymiarze krajowym przewidziano zwiekszenie miedzyregionalnej dostepnosci transportowej, dla
wzmochienia spdjnosci terytorialnej kraju. Silnie zaakcentowano takze zwiekszenie dostepnosci
wewnatrz regiondw, majgcej poprawic jakosé potgczen centréw z ich zapleczem (osrodkami
subregionalnymi i obszarami wiejskimi). W zakresie mobilnosci miejskiej wskazano promowanie
rozwigzan wspierajgcych zrownowazong mobilnos¢ miejska integrujgcg miasta z ich obszarami
funkcjonalnymi przy zastosowaniu ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw, wdrazanie
inteligentnych systemow transportowych, stosowanie Plandw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej.

Ponizej zilustrowano planowany do roku 2030, rozwdj sieci transportowej na obszarze wojewddztwa
Slaskiego.
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Rysunek 8. Siec¢ transportowa wojewddztwa slgskiego — plan 2030 r.
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Krajowy Program Kolejowy do 2023 roku

Program przyjety uchwatg Rady Ministréw z 15 wrzesnia 2015 r., z pdzniejszymi zmianami (m.in. z 20
lipca 2021 r. zawierajgca ostatnig aktualizacje list zadan inwestycyjnych) okresla inwestycje
obejmujace infrastrukture kolejowg zarzagdzang przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Dla projektow
wskazane zostaty szacunkowe wartosci i Zrédta finansowania. Liste zadan inwestycyjnych podzielono
na przedsiewziecia podstawowe (mieszace sie w limicie finansowym Programu) i rezerwowe (bedgce
poza limitem). Dokonano réwniez podziatu ze wzgledu na zrédto finansowania.

Gtéwny Cel Programu wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie
transportowym kraju poprzez stworzenie spdjnej i nowoczesnej sieci linii kolejowych, realizowany
bedzie przez 3 cele szczegdtowe:

e wzmocnienie efektywnosci transportu kolejowego, m.in. poprzez: poprawe stanu
technicznego bazowej i kompleksowej sieci TEN-T, poprawe przepustowosci linii w obrebie
aglomeracji i dojazddéw do nich, uzyskanie atrakcyjnego czasu przejazdu wzgledem ruchu
drogowego.

e zwiekszenie bezpieczenistwa funkcjonowania transportu kolejowego, m.in. poprzez:
wdrazanie ERTMS/ETCS i ERTMS/GSMR, poprawe jakosci oferty i bezpieczenstwa
infrastruktury udostepnianej przez PKP PLK.

e poprawa jakosci w przewozach pasazerskich i towarowych, m.in. poprzez: poprawe stanu
technicznego linii kolejowych tworzacych tzw. korytarze towarowe, oraz linii waznych dla
ruchu towarowego.

Zatozono maksymalne wykorzystanie srodkdw Unii Europejskiej w okresie programowania 2014 -
2020 na finansowanie projektéw w ramach m.in.: POIiS, instrumentu ,t3czac Europe" (CEF),
Regionalnych Programdéw Operacyjnych oraz uzupetniajgco srodkdéw krajowych.
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Rysunek 9. Inwestycje ujete w Krajowym Programie Kolejowym do 2023 r. na obszarze wojewddztwa
Slaskiego.
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Zrédto: PKP PLK S.A. oraz opracowanie wtasne

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

Program przyjety uchwatg Rady Ministréw z 3 grudnia 2019 r., (aktualizacja z 10 czerwca 2021 r.)
ktdrego gtdwnym celem jest uzupetnienie sieci kolejowej o potaczenia kolejowe miejscowosci o
populacji powyzej 10 tys. oséb, ktdre nie posiadajg dostepu do kolei pasazerskiej lub towarowej
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z miastami wojewddzkimi oraz poprawa wewnetrznej spdjnosci komunikacyjnej i spoteczno-
gospodarczej tych regiondw Polski przy wsparciu ze srodkdéw publicznych. Program sktada sie z trzech
komponentow:

e gidbwnego, na ktdry zaplanowano srodki w programie: inwestycyjnego (m.in.
przygotowanie dokumentacji, uzupetnienie istniejgcej sieci o nowe odcinki linii
kolejowych, rewitalizacja istniejgcych linii kolejowych oraz przywrdcenie
zlikwidowanych pofaczen kolejowych w regionach),

e posrednich, bez sSrodkéw w programie: organizacji przewozow pasazerskich
(zachecajacy samorzady wojewddztw do zapewnienia lokalnych potaczen kolejowych
w gfab sasiedniego wojewddztwa, do osrodka miejskiego zlokalizowanego nie dalej
niz 30 km od granicy wojewddztwa) oraz ochrony infrastruktury kolejowej przed
likwidacjg (majacy na celu powstrzymanie degradacji infrastruktury kolejowej
nieeksploatowanych lub wygaszanych linii poprzez tworzenie mechanizméw
utrudniajgcych zarzadcy likwidacje linii).

Ponizej zestawiono wykaz inwestycji kolejowych zaplanowanych do realizacji w ramach programu
,Kolej +” na obszarze wojewddztwa $lgskiego do 2028 r.

Tabela 1. Wykaz inwestycji kolejowych zaplanowanych do realizacji w ramach programu ,,Kolej +” na
obszarze wojewddztwa slgskiego do 2028 r.
Whioskodawca Projekt

Stowarzyszenie Gmin i Powiatéw | Rewitalizacja linii kolejowej nr 190 na odcinku Skoczéw -

Subregionu Potudniowego Bielsko-Biata jako niezbedny element potaczenia Slaska
Wojewddztwa Slaskiego Cieszynskiego z Krakowem (Cieszyn - Skoczow - Bielsko-Biata -
AGLOMERACJA BESKIDZKA Wadowice - Krakow)

Budowa nowego przystanku osobowego Gliwice ul. Bema na
linii kolejowej nr 137, jako poprawa dostepnosci do potaczenia
aglomeracyjnego na gtdéwnej trasie sSrednicowej Katowice-
Gliwice

Gmina Miejska Gliwice

Budowa nowego przystanku osobowego Gliwice Czechowice na
linii kolejowej nr 135, jako poprawa dostepnosci do potfaczenia
aglomeracyjnego na gtdéwnej trasie Srednicowej Katowice -
Gliwice - Pyskowice

Gmina Miejska Gliwice

Budowa przystanku kolejowego Wodzistaw Slaski - Centrum

Miasto Wodzistaw Slaski _
wraz z infrastrukturg towarzyszaca

Budowa przystanku Mystowice Pétnoc na istniejacej linii 138
Gmina Miasta Mystowice jako usprawnienie kolejowego potaczenia Katowice - Nowy
Bierun (Oswiecim)
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Whioskodawca Projekt

Budowa nowego przystanku osobowego Swietochtowice
Mijanka na linii kolejowej nr 137, jako poprawa dostepnosci do
potgczenia aglomeracyjnego na gtéwnej trasie srednicowej
Katowice - Gliwice

Gmina Miejska Swietochtowice

Odbudowa rozebranej linii kolejowej nr 198 Pyskowice -
Gmina Miejska Pyskowice Pyskowice Miasto dla przywrdcenia potgczenia na trasie:
Katowice - Gliwice - Pyskowice Miasto

Przygotowanie alternatywnego potaczenia aglomeracyjnego

Miasto Katowice . . L . .
Tychy - Katowice Murcki - Katowice Ligota linig kolejowg nr 142

Prace na liniach kolejowych nr 189 i 132 oraz budowa nowych
tacznic Kuznica - Bytom Bobrek Wsch. w celu stworzenia
nowego potgczenia Ruda Chebzie/Zabrze - Bytom, w tym
budowa nowych p.o. Ruda Orzegdw i Bytom ul. Zabrzariska

Gmina Miejska Bytom

Budowa nowego przystanku osobowego Bytom Os. Arki Bozka
na linii kolejowej nr 131, jako poprawa dostepnosci do
potgczenia aglomeracyjnego na trasie Katowice - Bytom -
Tarnowskie Gory

Gmina Miejska Bytom

Budowa nowego przystanku osobowego Bytom Rozbark na linii
Gmina Miejska Bytom kolejowej nr 131, jako poprawa dostepnosci do potgczenia
aglomeracyjnego na trasie Katowice - Bytom - Tarnowskie Gory

Modernizacja infrastruktury pasazerskiej na stacji Tychy Miasto
Gmina Miasta Tychy na linii kolejowej nr 179, jako poprawa dostepnosci do
potaczenia aglomeracyjnego relacji Katowice - Tychy Lodowisko

Uzupetnienie sieci kolejowe] o potgczenie kolejowe Jastrzebia-

Wojewddztwo Slaskie . N
Zdroju z Katowicami

Przygotowanie alternatywnego potaczenia aglomeracyjnego

. . . Gliwice - Ruda Kochtowice - Katowice liniami kolejowymi nr 141
Gmina Miejska Ruda Slgska ] o ) .
na odcinku Gliwice - Ruda Kochtowice, 164 na odcinku Ruda

Kochtowice - Hajduki i 651 Hajduki - Gottwald
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Whioskodawca

Projekt

Gmina Miejska Dgbrowa Gdrnicza

Rewitalizacja linii kolejowej nr 162 na odcinku Dgbrowa Gérn.
Strzemieszyce - Dgbrowa Gém. Huta Katowice (p.odg.) oraz jej
odbudowa na dalszym odcinku do stacji Dgbrowa Gdrnicza,
wraz z odbudowa przystanku osobowego D.G. Tworzen

i rozbudowg przystanku osobowego D.G. Gotondg

Gmina Miejska Zabrze

Budowa nowego przystanku osobowego Zabrze Zaborze Pétnoc
na linii kolejowej nr 137, jako poprawa dostepnosci do
potaczenia aglomeracyjnego na gtéwnej trasie Srednicowej
Katowice - Gliwice

Gmina Miejska Zabrze

Budowa nowego przystanku osobowego Zabrze ul. Armii
Krajowej na linii kolejowej nr 137, jako poprawa dostepnosci do
potaczenia aglomeracyjnego na gtdéwnej trasie Srednicowej
Katowice - Gliwice

Gmina Miejska Mikotéw

Zwiekszenie zdolnosci przepustowej linii kolejowej nr 140 na
ode. Katowice Ligota - Orzesze Jaskowice poprzez budowe
drugiego toru i dodatkowych przystankéw osobowych

Zrédto: Program Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej - Kolej + do 2028 roku
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Rysunek 10. Inwestycje zaplanowane do realizacji na obszarze

Programu ,,Kolej+".

» nowe geyslenkl bekove pinasase do bedowy

ia Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej - Kolej + do 2028 roku

Zrédto: Program Uzupetnian

oraz opracowanie wtasne
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PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. — zamierzenia inwestycyjne na lata 2021 - 2030 z perspektywa do
2040 roku

Opracowanie z 2021 roku. Celem dokumentu jest okreslenie projektéw inwestycyjnych
przewidzianych do realizacji przez PKP PLK S.A. w perspektywie do 2030 roku (z wizjg do 2040 roku).
Zamierzenia obejmujg projekty o réznym charakterze tj.: budowe, modernizacje i odnowienie
infrastruktury kolejowej. Dokument opracowany zostat z uwagi na potrzebe wskazania kierunkéw
rozwoiju sieci kolejowej w warunkach przewidywanych/prognozowanych dostepnych Zrodet jej
finansowania (z wykorzystaniem perspektywy unijnej na lata 2021 — 2027), poprzez identyfikacje
projektéw inwestycyjnych.

Dokument ten nie zastepuje ani nie wyznacza celdw sprzecznych z KPK, natomiast okresla projekty,
ktérych realizacja bezposrednio wpisuje sie w osiggniecie zamiardw panistwa w zakresie poprawy
dostepu do infrastruktury kolejowej. Zamierzenia nie s3 programem wieloletnim w rozumieniu
przepisu art. 136 ustawy o finansach publicznych oraz art. 38c ust. 1. ustawy o transporcie
kolejowym, tak jak ma to miejsce w przypadku KPK. Projekty zawarte w dokumencie obejmujace
obszarem wojewddztwo $laskie, zilustrowano na ponizszym rysunku.
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Rysunek 11. Zamierzenia inwestycyjne PKP PLK S.A w perspektywie do roku 2040 na obszarze
wojewddztwa Slgskiego.
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Zrédto: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. oraz opracowanie wtasne
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Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.) oraz Program
Budowy Drog Krajowych do roku 2030 (z perspektywa do 2033 r.)

Program Budowy Drdg Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywq do 2025 r.) przyjety zostat
uchwatg Rady Ministrow z dn. 8 wrzes$nia 2015 r. z péZzniejszymi zmianami (ostatnia aktualizacja z dn.
z 16 czerwca 2020 r.), a nastepnie kontynuowany bedzie jako Program Budowy Drég Krajowych do
roku 2030 (z perspektywqg do 2033 r.). Jest to aktualnie projekt z sierpnia 2021 r.

W obydwdéch Programach, okreslono cele i priorytety inwestycyjne, dotyczace utrzymania we
wtasciwym stanie technicznym istniejgcej sieci drég oraz w zakresie bezpieczeristwa ruchu
drogowego. Dla planowanych inwestycji wskazane zostaty poziom, zrédfa finansowania i lata
realizacji. Liste zadan inwestycyjnych podzielono na przedsiewziecia mieszace sie w limicie
finansowym Programu i bedace poza limitem. W ramach Programu Budowy Drdg Krajowych do roku
2030 (z perspektywq do 2033 r.) kontynuowane bedg zadania rozpoczete i realizowane w ramach
Programu Budowy Drdg Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywq do 2025 r.) i nieukonczone oraz
wprowadzone zostaty zadania nowe.

Gtéwnym celem obydwdch Programéw jest budowa spdjnego i nowoczesnego systemu drog
krajowych zapewniajgcego efektywne funkcjonowanie drogowego transportu osobowego
i towarowego, realizowana poprzez nastepujgce cele szczegétowe:

o Zwiekszenie spdjnosci sieci drog krajowych (kontynuacja istniejacych odcinkéw, budowa
weztéw), polegajgce m.in. na kontynuacji budowy autostrad, drog ekspresowych, odcinkéw
uzupetniajgcych gtdwne korytarze transportowe oraz dostosowaniu inwestycji do
istniejgcego i spodziewanego natezenia ruchu.

e Wzmocnienie efektywnosci transportu drogowego (skrdcenie Sredniego czasu przejazdow),
polegajgce m.in. na likwidacji "waskich gardet", zastosowaniu nowoczesnych i trwatych
technologii oraz dostosowaniu nawierzchni do nacisku na poziomie 115 kN/os.

e Wozrost bezpieczenstwa ruchu drogowego (redukcja liczby wypadkow i ich ofiar), polegajacy
m.in. na opracowaniu procedur umozliwiajgcych zarzadzanie bezpieczenstwem infrastruktury
drogowej i zmniejszeniu negatywnego wptywu transportu na srodowisko, odcigzeniu
aglomeracji i miast z ruchu tranzytowego,

e Poprawa dostepu do rynkéw i ustug (potaczenie miast wojewddzkich z Warszawg).

Ponizej zilustrowano projekty drogowe ujete w Programie Budowy Drog Krajowych na lata 2014-
2023 oraz jego kontynuacji do 2030 r. na obszarze wojewddztwa slaskiego.
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Rysunek 12. Drogowe zamierzenia inwestycyjne objete Programem Budowy Drég Krajowych na lata
2014-2023 oraz Programem Budowy Drog Krajowych do roku 2030 na obszarze wojewddztwa
Slgskiego.
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Program Budowy 100 obwodnic na lata 2020-2030

Program przyjety zostat uchwatg Rady Ministrow z dn. 13 kwietnia 2021 r. W Programie okreslono
cel, ktérym jest budowa drogowych obejs¢ miejscowosci, zapewniajgcych efektywne funkcjonowanie
drogowego transportu osobowego i towarowego, poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego

i jakosci zycia mieszkancéw. W ramach realizacji obwodnic miast na sieci drég krajowych okreslono 2
listy zadan: podstawowg (inwestycji kierowanych do realizacji) oraz rezerwowg (mozliwych zadan,
ktdre mogg zostac skierowane do realizacji w wyniku uzyskania oszczednosci). Dla obwodnic
zatozono najwyzsze parametry techniczne, dostosowane do przenoszenia obcigzenia 11,5 t/o$ oraz
wyposazenie m.in. w urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego. Spodziewanym efektem
Programu beda: poprawa bezpieczenstwa na drogach, wyprowadzenie ruchu z zattoczonych miast,
czystsze powietrze, mniejszy hatas i poprawa przepustowosci sieci drogowej.

W wojewddztwie $lgskim zaplanowano budowe 5 obwodnic w ramach listy realizacyjnej oraz 4
w ramach listy rezerwowej. Lista podstawowa (realizacja przewidziana jest na lata 2023 — 2028)
obejmuje projekty budowy obwodnic w miejscowosciach:

Blachownia/Herby (DK nr 46)
e Kroczyce (DK nr 78)
e Nakto Slaskie / Swierklaniec (DK nr 78)
e Pradta (DK nr 78)
e Szczekociny / Goleniowy (DK nr 78)
Lista rezerwowa obejmuje projekty budowy obwodnic w miejscowosciach:
e Ktobuck (DK nr 43)
e Ktomnice (DK nr 91)
e Racibdrz (DK nr 45)

e Redziny (DK nr91)
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Rysunek 13. Lokalizacja planowanych do budowy obwodnic w obszarze wojewddztwa slgskiego —
perspektywa — 2028 r.
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Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-2020

Program przyjety przez Krajowg Rade Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 20 czerwca 2013 r. jest
kompleksowo opracowang strategia poprawy bezpieczenstwa na polskich drogach do 2020 r. opartga
na pieciu filarach: bezpieczny cztowiek, bezpieczne drogi, bezpieczna predkosé, bezpieczny pojazd,
ratownictwo i opieka powypadkowa. Okreslono w nim wizje: ,,zero zabitych na polskich drogach”
oraz 2 gtéwne cele do osiggniecia do 2020 r. (w stosunku do roku 2010): ograniczenie rocznej liczby
ofiar $miertelnych o co najmniej 50% (do nie wiecej niz 2 000 osdb) i ograniczenie rocznej liczby
ciezko rannych o co najmniej 40% (do nie wiecej niz 6 900 osdb). Wsréd katalogu zaktadanych dziatan
znalazty sie: tworzenie hierarchicznej struktury sieci drogowej, budowa drég szybkiego ruchu,
modernizacja drdég - w tym tworzenie tzw. ,, drog samoobjasniajgcych” (charakteryzujgcych sie tatwo
rozpoznawalng funkcjg i sposobem uzytkowania a takze segregacja ruchu z uwagi na uzytkownikéw
i predkos¢) oraz wdrazanie Srodkéw zwiekszajgcych bezpieczenstwo w porze ograniczonej
widocznosci, budowa, przebudowa chodnikéw i drég rowerowych, wdrazanie ITS, strefowanie
predkosci, wyposazanie pojazdéw w urzgdzenia bezpieczeristwa (np. zewnetrzna poduszka
powietrzna), poprawa systemu edukacji uczestnikdw ruchu drogowego i kadr zwigzanych

z bezpieczeristwem ruchu, usprawnienie Systemu Powiadamiania Ratunkowego.

Na poziomie wojewddzkim, cele Programu na obszarze wojewddztwa slgskiego, realizowane sg
poprzez ,,Program poprawy bezpieczeristwa ruchu drogowego w wojewddztwie slgskim na lata 2013-
2020”.

Dokument obowigzywat do roku 2020. Jego kontynuacjg jest Narodowy Program Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego 2021-2030, ktéry jest w trakcie finalnych uzgodnien. Wg aktualnego projektu
dokumentu, uwzgledniajgc aktualny, wysoki poziom zagrozenia na polskich drogach, a takze
uwarunkowania wynikajgce z globalnej i europejskiej polityki bezpieczerstwa ruchu drogowego,
gtéwnym celem Narodowego Programu Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2021-2030, bedzie
ograniczenie w ciggu dekady o 50% liczby ofiar Smiertelnych i ciezko rannych. Oznacza to, iz w roku
2030 na polskich drogach liczba ofiar $miertelnych wypadkéw nie powinna przekroczy¢ wartosci
1455, a liczba ofiar ciezko rannych nie powinna by¢ wieksza niz 5317. Nalezy podkresli¢, iz powyzsze
zatozenia stanowig jedynie cel posredni — ustanowiony na rok 2030 — a docelowg wizjg polskiej
polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz dtugoterminowych programow i strategii jest
catkowite wyeliminowanie ofiar smiertelnych i ciezko rannych, co jest zgodne z dalekosiezng
perspektywaq europejskiej polityki transportowej, przyjeta w ramach realizacji tzw. ,,Wizji Zero do
roku 2050”.

Program Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej 2021-2024

Wieloletni Program przyjety 23 lutego 2021 r., ktdrego gtdwnym celem jest poprawa bezpieczenstwa
ruchu drogowego na drogach krajowych bedacych w zarzadzie Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych

i Autostrad z ukierunkowaniem na zapewnienie ochrony uczestnikom ruchu oraz zapewnienie
infrastruktury drogowej majgcej wptyw na wzrost bezpieczenstwa ruchu drogowego (redukcja liczby
wypadkéw i ich ofiar). Wsrdéd przewidzianych do realizacji dziatan znalazty sie mi.in.: budowa
chodnikdw, ciggdw pieszo-rowerowych, sciezek rowerowych, budowa zatok autobusowych,
przebudowa skrzyzowan, budowa ktadek dla pieszych, montaz znakdéw drogowych i sygnalizacji
Swietlnej na skrzyzowaniach i przejsciach dla pieszych, poprawa geometrii skrzyzowan drég i tukéw
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poziomych jezdni, wprowadzenie stref bezpieczeistwa w otoczeniu jezdni, montaz efektywnego
oswietlenia, poprawa przepustowosci, uporzgdkowanie warunkdéw parkowania itp.

Program jest komplementarny z dziataniami realizowanymi w ramach Programu Budowy Drég
Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.) realizujac jego trzeci cel szczegétowy -
wzrost bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Krajowe regulacje majgce wptyw na zwiekszenie efektywnosci energetycznej w transporcie

Regulacje prawne na poziomie krajowym, majgce wptyw na zwiekszenie efektywnosci energetycznej
w transporcie obejmuja:

e Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 9 maja 2014 r. zmieniajgce
rozporzgdzenie w sprawie egzaminowania oséb ubiegajgcych sie o uprawnienia do
kierowania pojazdami, szkolenia, egzaminowania i uzyskiwania uprawnien przez
egzaminatoréw oraz wzoréw dokumentdw stosowanych w tych sprawach (Dz.U. poz. 594)

Rozporzadzenie wprowadzito obowigzek sprawdzenia podczas egzaminu panstwowego na
prawo jazdy umiejetnosci energooszczednej jazdy, w tym umiejetnosci wiasciwej zmiany
biegdéw (zgodnej z zasadami jazdy energooszczednej) oraz korzystanie z momentu
obrotowego silnika podczas hamowania (stosowanie hamowania silnikiem). Umiejetnosci te
wptywajg na efektywne zuzycie paliwa podczas jazdy samochodem. Kazdy kandydat na
kierowce w zakresie prawa jazdy kategorii B, B+E, C1, C1+E, C, C+E, D1, D1+E, D i D+E musi
dodatkowo wykona¢ dwa zadania egzaminacyjne, ktdre sprawdzajg ww. umiejetnosci.
Rozporzadzenie weszto w zycie 1 stycznia 2015 roku.

e Rozporzadzenie Prezesa Rady Ministrow z dnia 10 maja 2011 r. w sprawie innych niz cena
obowigzkowych kryteridéw oceny ofert w odniesieniu do niektdrych rodzajéw zamédwien
publicznych (Dz. U. Nr 96 poz. 559)

Rozporzadzenie wdrozyto kryteria energetyczno-emisyjne do zamdwien publicznych na
pojazdy drogowe. Kryteriami oceny ofert w odniesieniu do zamoéwien publicznych na zakup
pojazddéw samochodowych kategorii M i N, niebedacych pojazdami specjalnymi sg: zuzycie
energii, emisja dwutlenku wegla, emisje zanieczyszczen: tlenkdw azotu, czastek statych oraz
weglowodoréw. Wyraza sie je w postaci: wielkosci zuzycia energii oraz emisji dwutlenku
wegla i zanieczyszczen albo wartosci pienieznej odzwierciedlajacej koszty zuzycia energii oraz
koszty emisji dwutlenku wegla i zanieczyszczen podczas cyklu uzytkowania pojazdu
samochodowego, obliczonej wg wskazanej w rozporzadzeniu metodyki.

e Optaty za dostep do infrastruktury drogowej

Zrdznicowane zostaty stawki optat za przejazd po drogach krajowych w zaleznosci od
poziomu emisji spalin pojazdéw w celu propagowania poruszania sie po drogach krajowych
»Cczystszych” pojazdéw. Do uiszczenia optaty elektronicznej za przejazd po wybranych
odcinkach drég krajowych, ekspresowych oraz autostrad zarzgdzanych przez GDDKIA
zobowigzane sg pojazdy samochodowe oraz zespoty pojazdéw o dopuszczalnej masie
catkowitej powyzej 3,5 tony. Stawki optaty elektronicznej uzaleznione sg od: klasy drogi,
maksymalnej dopuszczalnej masy catkowitej pojazdu, klasy emisji spalin Euro.
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e System plandw zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego (tzw. Planéw
transportowych)

50| Strona

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

» Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 9
pazdziernika 2012 r. w sprawie planu zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w miedzywojewddzkich
i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym (Dz. U. 201
poz. 1151)

» Ustawa z dnia 9 pazdziernika 2015 r. o zwigzkach metropolitalnych (Dz. U. 2015
poz. 1890)

Przepisy dotyczgce organizacji publicznego transportu zbiorowego natozyty obowigzek
opracowania przez organizatorow transportu wszystkich szczebli planéw
zrbwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, czyli tzw. planéw
transportowych. Ustanowiona zostata hierarchizacja takich plandw, co przyczynié sie ma
do utworzenia spdjnego systemu przewozéw pasazerskich na obszarze catego kraju. Na
organizatoréw natozony zostat m.in. obowigzek przeprowadzania badan i analiz
dotyczacych zapotrzebowania na przewozy. Wyniki tych badan majg stanowi¢ podstawe
do opracowania plandéw transportowych wdrazajgcych koncepcje zréwnowazonego
rozwoju transportu publicznego na obszarze poszczegdlnych organizatoréw. Oznacza to
dazenie do wykorzystywania réznych srodkéw transportu, a takze promowanie
przyjaznych dla srodowiska i wyposazonych w nowoczesne rozwigzania techniczne
Srodkdéw transportu. Plany transportowe okreslajg uktad obstugiwanej przez
poszczegdlnych organizatoréw sieci komunikacyjnej, lokalizacje weztéw przesiadkowych,
jak i wyznaczajg kierunki rozwoju transportu publicznego. Dokumentem zajmujgcym
najwyzsze miejsce w hierarchicznym systemie plandéw pozostatych organizatorow
publicznego transportu zbiorowego jest ,,Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w miedzywojewddzkich

i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym” przyjety

w drodze rozporzgdzenia ministra infrastruktury 4 grudnia 2020 r. Sformutowano w nim
podstawowe zasady funkcjonowania miedzywojewddzkich i miedzynarodowych
przewozow pasazerskich w transporcie kolejowym, wykonywanych jako przewozy

o charakterze uzytecznosci publicznej w ramach publicznego transportu zbiorowego,
sposob ich Swiadczenia i finansowania, prognozowane zapotrzebowanie oraz
potencjalne kierunki rozwoju. Dla wojewddztwa $lgskiego w Planie wskazano m.in. 47
stacji i przystankéw osobowych pozadanych do obstugi codziennej i sezonowej przez
pociagi miedzywojewddzkie. Jako perspektywe dalszego rozwoju sieci pofaczen
kolejowych (po roku 2028) wskazano rozbudowe linii duzych predkosci Centralnej
Magistrali Kolejowej w kierunku Slaska i Krakowa, umozliwiajacg sprawniejsze i szybsze
kursowanie pociggdw z Warszawy, todzi i Centralnego Portu Komunikacyjnego na
potudnie kraju. Planowana rozbudowa krajowej sieci kolejowej powinna przyczynic sie
zarazem do poprawy spéjnosci komunikacyjnej w skali miedzynarodowej. W tym
kontekscie nalezy wskaza¢ zwtaszcza na uwarunkowania zwigzane z pracami
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prowadzonymi na forum Grupy Wyszehradzkiej (V4) dotyczgcymi Kolei Duzych Predkosci
(m.in. odcinek Katowice — Ostrawa).

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

Ustawa okresla:

» zasady rozwoju i funkcjonowania infrastruktury stuzgcej do wykorzystania paliw
alternatywnych w transporcie, zwanej dalej ,infrastrukturg paliw alternatywnych”,
w tym wymagania techniczne, jakie ma spetniac ta infrastruktura;

» obowigzki podmiotéw publicznych w zakresie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych;

» obowigzki informacyjne w zakresie paliw alternatywnych;
» warunki funkcjonowania stref czystego transportu;

» krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych oraz sposéb ich
realizacji.

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

Plan przyjety 29 pazdziernika 2013 r. przez Rade Ministréw, ktdrego celem jest zapewnienie
zrbwnowazonego rozwoju oraz efektywnego funkcjonowania gospodarki i spoteczeristwa

w warunkach zmieniajgcego sie klimatu. W dokumencie wskazano priorytetowe kierunki dziatan
adaptacyjnych, w tym dla sektora transportu (a zwtaszcza infrastruktury), ktory uznano za szczegdlnie
narazony na bezposrednie oddziatywanie czynnikéw klimatycznych. Realizacje celu 3. ,,Rozwdj
transportu w warunkach zmian klimatu” oparto na wypracowaniu zalecen i standardéw
konstrukcyjnych oraz zapewnieniu skutecznego monitoringu wrazliwosci infrastruktury
transportowej na zmiany klimatu. Za kluczowe uznano réwniez zarzgdzanie szlakami
komunikacyjnymi w warunkach zmian klimatu, dzieki czemu mozliwe bedzie ograniczenie sytuacji
ekstremalnych w transporcie, a w konsekwencji zapewnienie ptynnosci transportu dzieki planom
reagowania w sytuacjach kryzysowych.

Konieczne bedzie wyznaczenie kierunkéw adaptacji na poziomie regionalnym (wojewddzkim)

z uwzglednieniem generalnych kierunkéw wskazanych w SPA 2020. Kierunki dziatart adaptacyjnych
powinny zostac¢ wskazane w strategiach rozwoju wojewddztw z uwzglednieniem regionalnych
uwarunkowan geograficznych, srodowiskowych, spotecznych i gospodarczych. W zaleznosci od
decyzji whasciwych organéw wykonawczych na poziomie wojewddzkim, mozliwe bedzie réwniez
opracowanie regionalnych strategii adaptacji do zmian klimatu.

Krajowy Program Ochrony Powietrza do roku 2020 (z perspektyw3a do 2030)

Program przyjety 17 wrzesnia 2015 r. wskazuje jako gtéwny cel poprawe jakosci zycia mieszkancéw
Polski, szczegdlnie ochrone ich zdrowia i warunkdéw zycia, z uwzglednieniem ochrony srodowiska,

z jednoczesnym zachowaniem zasad zrédwnowazonego rozwoju. Realizacje celu zaktada sie poprzez
osiggniecie dopuszczalnych poziomdw pytu zawieszonego i innych szkodliwych substancji
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w powietrzu, wskazywanych przez Swiatowg Organizacje Zdrowia do 2030 r. Wskazano w nim plan
dziatan na poziomach krajowym, wojewddzkim i lokalnym, m.in. w zakresie transportu, obejmujgcy
np. tworzenie systemdéw zarzgdzania ruchem ulicznym, wraz z nadaniem priorytetu dla ruchu
pojazddw komunikacji publicznej, rozwdéj niskoemisyjnego transportu zbiorowego miejskiego
(zwiekszenie ilosci potgczen, witgczenie transportu kolejowego do obstugi transportu miejskiego,
poprawe funkcjonowania weztéw przesiadkowych, wprowadzenie autobuséw nowej generacji,

w tym o napedzie hybrydowym i elektrycznym, optymalizacje transportu towarowego w miastach,
rozwdj infrastruktury paliw alternatywnych), modernizacje infrastruktury kolejowej i rozwdj potgczen
kolejowych aglomeracyjnych, regionalnych i miedzyregionalnych, budowe obwodnic miast w celu
wyprowadzenia ruchu tranzytowego, rozwdj alternatywnych niezmotoryzowanych form transportu
(budowe sciezek rowerowych oraz systemow bezobstugowego wypozyczania roweréw miejskich),
budowe parkingdw typu Park&Ride oraz Park&Bike, stosowanie na terenie miast nawierzchni

0 najwyzszej odpornosci na Scieranie, ustanawianie stref ograniczonej emisji z transportu.

Polityka energetyczna Polski do 2040 - projekt

Polityka energetyczna Polski do 2040 r. jest strategig rozwoju sektora paliwowo- energetycznego
i stanowi odpowied?Z na najwazniejsze wyzwania stojgce przed polska energetyka w najblizszych
dziesiecioleciach oraz wyznacza kierunki rozwoju sektora energii z uwzglednieniem zadan
niezbednych do realizacji w perspektywie krétkookresowe;.

Celem Polityki jest bezpieczenstwo energetyczne przy zapewnieniu konkurencyjnosci gospodarki,
efektywnosci energetycznej i zmniejszenia oddziatywania sektora energii na srodowisko, przy
optymalnym wykorzystaniu wtasnych zasobdw energetycznych. Za globalng miare realizacji tego celu
przyjeto nizej wymienione wskazniki:

e ok.56-60% wegla w wytwarzaniu energii elektrycznej w 2030 r.,

e 21-23% OZE w finalnym zuzyciu energii brutto w 2030 .,

e wdrozenie energetyki jgdrowej w 2033 r.,

e ograniczenie emisji CO2 o0 30% do 2030 r. (w stosunku do 1990 r.),

e wzrost efektywnosci energetycznej o 23% do 2030 r. (w stosunku do prognoz energii
pierwotnej z 2007 r.).

W odniesieniu do systemu transportowego, zatozenia dokumentu zwigzane sg z rozwojem nowych
technologii napedu pojazdéw oraz redukcjg emisji gazow i zanieczyszczen powietrza.

Kluczowa kwestia, ktdra pozwoli na efektywne wdrazanie Polityki energetycznej Polski do 2040 r. na
poziomie regionalnym bedzie zmiana obowigzujgcego systemu planowania pokrycia
zapotrzebowania na paliwa i energie w gminach. W wojewddztwie $lgskim, gtéwnym
uwarunkowaniem prognozowanego rozwoju systemu transportowego bedzie stopniowe wygaszanie
pracy w sektorach wydobycia wegla i wytwarzania energii ze Zrédet weglowych powodujace
koniecznos¢ przeformutowania rynku pracy lub znaczenia gospodarczego przedmiotowego obszaru.
Spowoduje to znaczgce zmiany w strukturze popytu na transport zaréwno osobowy jak i towarowy
w przedmiotowym obszarze.

eog®
52| Strona ﬁbS“"
BAEY



Wojewodztwo
Slaskie

Czes¢ | Studium analityczno-prognostycznego
Etap1-5

Krajowy Plan na rzecz Energii i Klimatu na lata 2021-2030

Dokument przyjety przez Komitet do Spraw Europejskich 18 grudnia 2019 r. i przekazany do Komisji
Europejskiej 30 grudnia 2019 r. w celu spetnienia obowigzku wynikajgcego z rozporzadzenia UE dot.
zarzadzania unig energetyczng i dziataniami w dziedzinie klimatu. Zostat sporzadzony w oparciu o
strategiczne dokumenty krajowe, a w przypadku modyfikacji celéw w tych dokumentach lub nowych
przesadzen unijnych w zakresie polityki klimatyczno-energetycznej Krajowy Plan na rzecz Energii

i Klimatu na lata 2021 - 2030 bedzie odpowiednio dostosowywany. Krajowy Plan na Rzecz energii

i klimatu przygotowany zostat z myslg o ustanowieniu stabilnych ram bedgacych sprzyjajgcym
otoczeniem dla zréwnowazonej, ekonomicznie efektywnej i sprawiedliwej transformacji w kierunku
gospodarki niskoemisyjnej.

Plan przedstawia zatozenia i cele oraz polityki i dziatania na rzecz realizacji 5 wymiardow unii
energetycznej tj.: Bezpieczenstwa energetycznego; Wewnetrznego rynku energii; Efektywnosci
energetycznej; Obnizenia emisyjnosci; Badan naukowych, innowacji i konkurencyjnosci. Zaktada sie
m.in. ograniczanie negatywnego wptywu transportu na srodowisko poprzez dziatania zwiekszajgce
efektywnosc energetyczng w transporcie, za sprawg promowania bardziej zréwnowazonych metod
transportu towardéw (np. transport intermodalny, kolejowy) i spoteczenstw (np. transport zbiorowy).
W dokumencie przewidziano zwiekszenie efektywnosci energetycznej przez utworzenie spéjnego,
zrbwnowazonego, innowacyjnego i przyjaznego uzytkownikom systemu transportowego na poziomie
krajowym, europejskim i globalnym.

Przewidziano utworzenie spdjnego, zréwnowazonego, innowacyjnego i przyjaznego uzytkownikom
systemu transportowego na poziomie krajowym, europejskim i globalnym. Kluczowy jest rozwaj
niskoemisyjnego transportu, elektromobilnosci i popularyzacja paliw alternatywnych.

0d 2025 r. ma zostaé zredukowany o 15% (w odniesieniu do 2021 r.) Sredni poziom emisji CO2 dla
nowych samochoddéw osobowych i lekkich samochodéw dostawczych, a od 2030 r. nastgpi redukcja
Sredniego poziomu emisji CO2 dla nowych samochodéw osobowych o 37,5% i nowych lekkich
samochodéw dostawczych o 31% (w odniesieniu do 2021 r.). Polska deklaruje osiggniecie do 2030 r.
21-23% udziatu OZE w finalnym zuzyciu energii brutto (zuzycie tacznie w elektroenergetyce,
cieptownictwie i chtodnictwie oraz na cele transportowe), gdzie w transporcie przewiduje sie
osiggniecie 14% udziatu energii odnawialnej w 2030 r. Zakfada sie réwniez wzrost wykorzystania
biopaliw zaawansowanych. Ponadto planuje sie wykorzysta¢ instrumenty wsparcia prac badawczo-
rozwojowych prowadzacych do innowacji w zakresie rozwigzan transportowych przyjaznych
Srodowisku oraz podejmowac efektywne dziatania adaptacyjne i zapobiegawcze uwzgledniajgce
zmiany klimatu.

Dokument odwotuje sie do kierunkéw dziatan przewidzianych w Strategii Zrbwnowazonego Rozwoju
Transportu do 2030 roku, w tym do ograniczania negatywnego wptywu transportu na srodowisko
oraz przywotuje srodki przewidziane dla tych dziatan.

Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych

Dokument przyjety uchwatg Rady Ministréw z 29 marca 2017 r., powstat w celu wsparcia rozwoju
rynku i infrastruktury paliw alternatywnych, w tym energii elektrycznej, gazu ziemnego w postaci
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CNG i LNG oraz wodoru, stosowanych w transporcie drogowym i wodnym. Krajowe ramy wyznaczyty
cele ilosciowe w zakresie budowy punktéw fadowania o normalnej mocy i duzej mocy, punktow
tankowania CNG i LNG oraz dotyczace floty pojazdéw. Zgodnie z zapisami Krajowych ram polityki

w roku 2020, w 32 wybranych aglomeracjach (w tym 11 zlokalizowanych jest na obszarze
wojewoddztwa Slgskiego) ma byé rozmieszczonych 6,5 tys. punktdw o normalnej mocy tadowania oraz
318 punktéw o duzej mocy tadowania, ktére bedg wykorzystywane przez przynajmniej 53,8 tys.
pojazddw elektrycznych. Jednoczesnie w 32 wybranych aglomeracjach (w tym 11 zlokalizowanych
jest na obszarze wojewddztwa $lgskiego) ma powstac 72 punkty tankowania sprezonego gazu
ziemnego (CNG) dla szacowanej liczby 2,3 tys. pojazdéw napedzanych tym paliwem. Natomiast do
roku 2025 zostang wybudowane 32 ogdlnodostepne punkty tankowania sprezonego gazu ziemnego
(CNG) i 14 punktow tankowania skroplonego gazu ziemnego (LNG) wzdtuz drogowej sieci bazowej
TEN-T.

Program inwestycyjny Centralny Port Komunikacyjny. Etap I. 2020-2023

Program jest wieloletnim planem inwestycyjnym przyjetym uchwatg Rady Ministrow z 28
pazdziernika 2020 r., ktdry dotyczy pierwszego z zaplanowanych etapdw procesu inwestycyjnego
CPK, przypadajgcego na lata 2020 — 2023, tj. etapu prac przygotowawczych. W ramach tego etapu
opracowywane bedg kolejne fazy dokumentacji projektowej oraz uzyskiwane bedg decyzje
administracyjne niezbedne do wejscia w etap realizacji poszczegdlnych zamierzen budowlanych.
Zasadniczym celem pierwszego etapu jest szczegdtowe zdefiniowanie zakresu i skali inwestycji,
przyjecie optymalnych rozwigzan odnosnie do mozliwych wariantéw realizacji przedsiewziecia,
okreslenie optymalnego planu jego realizacji, szczegétowych harmonogramow, jak i budzetow
poszczegdlnych projektdw, a takze okreslenie sposobu ich finansowania, w tym ze srodkéw
publicznych.

Prognozowany dynamiczny wzrost ruchu lotniczego, wyczerpujaca sie przepustowosé Portu
Lotniczego im. Chopina w Warszawie oraz dtugi proces inwestycyjny zwigzany z budowag sktadnikow
infrastruktury lotniskowej, wptynety na potrzebe poszukiwania lokalizacji dla nowego lotniska
centralnego. Podstawg planistyczng dziatan zwigzanych z realizacjg Centralnego Portu
Komunikacyjnego jest Koncepcja przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarnosc - Centralny
Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej. Sposdb realizacji inwestycji zostat okreslony

w ustawie z dnia 10 maja 2018 r. o Centralnym Porcie Komunikacyjnym (Dz.U. z 2018 r. poz. 1089

z poézn.zm.). Lokalizacja samej nowej infrastruktury lotniczej nie dotyczy wojewddztwa Slgskiego,
jednak elementy komponentu kolejowego zw. z projektem CPK bedg zlokalizowane na jego obszarze.

Koncepcja CPK w zakresie transportu kolejowego na obszarze wojewddztwa $laskiego przewiduje
realizacje 2 ciggdw komunikacyjnych tgczacych CPK i obszar wojewddztwa tj. ciggdw nr 7 oraz nr 8.

Cigg nr 7, stanowi potaczenie CPK (i Warszawy) z potudniowg czescig kraju i panistwami sgsiednimi
(Czechy, Stowacja) oraz poprzez planowane linie duzych predkosci takze Austrig, Wegrami i dalej na
potudnie. Zaktadany na podstawie Koncepcji CPK oraz SZRT do 2030 r. przebieg ciggu nr 7 jest
nastepujacy: Centralny Port Komunikacyjny — Idzikowice — Wezet Matopolsko-Slaski / Katowice —
Czechowice Dziedzice — Jastrzebie-Zdréj — granica panstwa, Katowice — Wezet Matopolsko-Slgski —
Krakéw — Szczyrzyc — Nowy Sgcz oraz Szczyrzyc — Chabdwka — Zakopane, ldzikowice — Opoczno —
Konskie — Kielce — Tarndw — Nowy Sgcz — Muszyna — granica panstwa oraz Konskie — Skarzysko-
Kamienna wraz z potaczeniami Wezta Matopolsko-Slaskiego i nowo budowanej infrastruktury
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z istniejaca siecig kolejowa. Na ciggu nr 7 w obszarze wojewddztwa $lgskiego, do przebudowy
przewidziano nastepujgce odcinki linii kolejowych:

e modernizacja linii kolejowej nr 4 - Centralna Magistrala Kolejowa

e  kontynuacja przebudowy linii kolejowej nr 93 na odc. Chetmek - Oswiecim - Czechowice-
Dziedzice,

e  prace na podstawowych ciggach pasazerskich (E 30 i E 65) na obszarze Slaska, etap 1: linia
E65 na odc. Bedzin - Katowice - Tychy - Czechowice Dziedzice — Zebrzydowice

Cigg nr 7 obejmuje ponadto, w obszarze wojewddztwa slgskiego, budowe nastepujacych nowych linii
kolejowych:

e nowej linii nr 111, odcinek Biata Btotna — Chetmek (wraz z potgczeniami w obrebie Wezta
Matopolsko-Slgskiego),

e nowej linii nr 113, odcinek Katowice — Krakéw (odcinek Wezet Matopolsko-Slaski — Dabrowa
Goérnicza),

e nowej linii Katowice / Gliwice — Jastrzebie-Zdrdj — granica panstwa,
e nowej linii nr 170 Chybie — Jastrzebie-Zdréj — Goddw (granica panstwa).

Nowe linie 111 i 113 przyczynig sie do znacznego skrdcenia czasu jazdy pociggiem z Krakowa do
Katowic, a takze w relacjach przebiegajgcych do tych miast z pétnocy kraju przez Centralng
Magistrale Kolejowg (linie kolejowa nr 4). Dzieki budowie linii nr 113 mozliwa bedzie obstuga
transportem kolejowym terenéw pomiedzy Krakowem a Olkuszem oraz poprawa dostepnosci do
tego Srodka transportu na wschodnich obszarach Konurbacji Gérnoslaskiej. Dogodne potgczenie
kolejowe pomiedzy Katowicami i Gliwicami a Jastrzebiem-Zdrojem stworzg nowe linie w sgsiedztwie
tych miast, umozliwiajgce m.in. skierowanie do Jastrzebia - Zdroju pociggdéw dalekobieznych z innych
rejonéw kraju. Dzieki ich budowie skréceniu ulegnie trasa pociggdw w relacjach zawierajgcych
odcinek Katowice — Ostrawa, co — wraz z przewidywang budowg nowych linii po stronie czeskiej —
przyczyni sie do wzrostu konkurencyjnosci kolei w potgczeniach miedzynarodowych. Rozwigzanie to
jest tym samym istotnym elementem projektu Kolei Duzych Predkosci dla Grupy Wyszehradzkiej,
ktdrego celem jest potaczenie stolic Wegier, Stowacji, Czech i Polski za pomoca linii kolei duzych
predkosci zapewniajacej konkurencyjne czasy przejazdu oraz aktywizujgcej regiony potozone na jej
trasie. Na nowych liniach kolejowych przewiduje sie zardwno uruchomienie przewozéw pasazerskich
o charakterze uzytecznosci publicznej, jak rowniez pociggdw na zasadach komercyjnych w trybie
wolnego dostepu (,,o0pen access”). W celu poprawy dostepnosci transportowe]j do osSrodkdéw

0 znaczeniu regionalnym i lokalnym przyjeto, ze budowane nowe linie bedg wykorzystywane nie
tylko przez relacje dalekobiezne, ale takze powigzane z nimi potgczenia kolejowe o charakterze
regionalnym, a w zwigzku z tym z wiekszg liczbg postojéw. Ponadto zatozono, ze przy stacjach moga
zosta¢ wybudowane centra przesiadkowe. Dzieki temu po zakoriczeniu realizacji przedmiotowych
inwestycji nastgpi poprawa dostepnosci transportowej takze miejscowosci potozonych w sgsiedztwie
osrodkédw majacych bezposrednie pofaczenie z weztem CPK. Dotyczy¢ to bedzie zardwno dojazdu do
tego wezta (z lub bez przesiadki), ale takze przejazdéw w innych relacjach, w ktorych pociggi beda
kursowaty z wykorzystaniem nowych linii. Dodatkowo na wiekszosci odcinkdw za zasadne uznano
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uwzglednienie mozliwosci ich wykorzystania przez kolejowy transport towarowy.

Ciag nr 8 stanowi potaczenie CPK (i Warszawy) z pétnocna czescig wojewddztwa Slgskiego,
wojewddztwem opolskim i Kotling Ktodzkg, z mozliwoscig wydtuzenia relacji przez Miedzylesie do
Czech. Zaktadany na podstawie Koncepcji CPK oraz SZRT do 2030 r. przebieg ciggu nr 8 jest
nastepujacy: Warszawa — Centralny Port Komunikacyjny — Czestochowa — Opole — Nysa — Ktodzko. Na

ciggu nr 8 w obszarze wojewddztwa $lgskiego, do przebudowy przewidziano nastepujgce odcinki linii
kolejowych:

e stniejaca linia nr 1, na odcinku Miedzyboréw - Czestochowa,
e  istniejaca linia nr 61, odcinek Czestochowa Stradom — Fosowskie,

Na ciggu nr 8 nie sg przewidywane inwestycje zwigzane z budowg nowych linii kolejowych.
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Rysunek 14. Rozbudowa sieci kolejowej na obszarze wojewddztwa slgskiego w ramach projektu
budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego — perspektywa 2030 r.
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Kierunki rozwoju transportu intermodalnego do 2030 r. z perspektywa do 2040 r. (projekt)

Celem dokumentu jest identyfikacja dziatart zmierzajacych do rozwoju transportu intermodalnego
i uwzglednianie potrzeb w tym zakresie w ramach przysztego dofinansowania w perspektywie
finansowej UE 2021-2027.

Transport intermodalny wpisuje sie w realizacje idei zrGwnowazonego rozwoju europejskiego
systemu transportowego, ukierunkowanego na zastosowanie przyjaznych dla Srodowiska rozwigzan
transportowych, w tym przewozéw kolejowych. Jest to mozliwe dzieki wykorzystaniu zalet transportu
kolejowego m.in mozliwosci przewozéw duzej masy tadunkdéw na dalekie odlegtosci i niskiej
emisyjnosci. W celu rozwoju kolejowych przewozéw intermodalnych niezbedne jest zapewnienie
odpowiednich ilosciowych i jakosciowych parametréw tego systemu transportu: punktowe;j i liniowej
infrastruktury transportowej, urzgdzen do przetadunku, intermodalnych jednostek tadunkowych,
Srodkow transportu, a takze infrastruktury informatycznej i telematycznej.

Celem gtéwnym Programu jest stworzenie optymalnych warunkdéw dla integracji miedzygateziowej
w polskim systemie transportowym i zwiekszenia wykorzystania transportu kolejowego

w przewozach intermodalnych. Dla uszczegdtowienia a zarazem wsparcia realizacji celu gtéwnego
Programu, sformutowano nastepujace cele szczegétowe, ktdére majg charakter zaréwno gospodarczy,
jak i pozagospodarczy:

e (Cel 1. Powstanie kompleksowych projektdw wykorzystania transportu intermodalnego
w tancuchach dostaw;

e Cel 2. Poprawa konkurencyjnosci transportu intermodalnego;

e Cel 3. Cyfryzacja transportu intermodalnego.

Wszystkie te cele sg ze sobg powigzane i przenikajg sie, realizacja jednego z nich ma wptyw na
pozostate. Dopiero ich petne wdrozenie umozliwi osiggniecie celu gtéwnego. Niezbedne s3
inwestycje w infrastrukture czy tabor, ale réwnie istotne jest promowanie wykorzystania transportu
kolejowego na jak najdtuzszych odlegtosciach przewozu, a dopiero na etapie dostarczania towarow
do bezposredniego odbiorcy wykorzystanie transportu drogowego. Do tego potrzebne sg zmiany
legislacyjne, ale takze organizacyjne, aby zacheca¢ przedsiebiorcdw do zamiany srodka transportu

z drég na koleje.

Dziatania w zakresie rozwoju infrastruktury transportu intermodalnego planowane na obszarze
wojewddztwa $laskiego do roku 2030:

e Wsparcie rozbudowy i modernizacji sieci kolejowej ze szczegdlnym uwzglednieniem potrzeb
transportu intermodalnego

e \Wsparcie dziatan poprawiajgcych dostep do terminali intermodalnych (OIU) od strony sieci
drég krajowych.

e Wsparcie budowy lub rozbudowy terminali intermodalnych

e Optymalizacja rozktadéw jazdy dla szybkich pociggéw intermodalnych
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Ponizej zestawiono planowany wykaz dziata w zakresie rozwoju infrastruktury transportu
intermodalnego na obszarze wojewdédztwa $lgskiego:

Tabela 2. Planowany wykaz dziatan w zakresie rozwoju infrastruktury transportu intermodalnego na
obszarze wojewddztwa slgskiego.

Planowane dziatania
w systemie

Nazwa terminala | Lokalizacja Status transportowym

w perspektywie do
2030r.

Powiat Dabrowa Gérnicza, gmina
Dabrowa Gérnicza. Terminal znajduje

w korytarzu kolejowym zwigzanym z CPK
(zg. z zapisami w Strategicznym Studium

W zamierzeniach
inwestycyjnych PKP PLK
przewidziano do

Metrans Lokalizacyjnym), w odlegtosci ok 3,2 km .
. L . . . modernizacji linie
Terminal od linii kolejowej, wchodzgcej w sktad S .
o istniejacy | kolejowa nr 62,
Dabrowa Europejskiego Korytarza Transportowego rzebiegaiac
Goérnicza RFC8 i ok 3,8 km od linii kolejowej, P gajaca

w odlegtosci ok 3 km od
terminala jako projekt
ponadregionalny.

wchodzacej w sktad Europejskiego
Korytarza Transportowego RFC5.

W odlegtosci ok 2,5 km od terminala
przebiega droga krajowa nr 94,

W zamierzeniach
inwestycyjnych PKP PLK
zaplanowano
modernizacje

Powiat Zabrze, gmina Zabrze. Terminal
znajduje w Korytarzu Kolejowym SSL,

Terminal zwigzanym z CPK. W bezposrednim L
. . . L przebiegajacych
Kontenerowy sgsiedztwie terminalu przebiegaja , .

o . w bezposrednim
Gliwice — PKP europejskie korytarze transportowe RFC5 istnieiac sasiedztwie terminalu
CARGO i RFC8. W odlegtosci ok 1,2 km przebiega jacy i:}cnie' cveh linii
CONNECT Sp. autostrada Al, a w odlegtosci ok 4 km koIe'(isv ych r 137
z0.0. znajduje sie wezet autostrad Al i A4. Jowy ’

147,672 jako projekty
ponadregionalne oraz nr
141,149 jako projekty
regionalne.

W buforze 5 km znajduja sie rowniez
drogi krajowe nr 44, 78 i 88.

W zamierzeniach

Powiat Gliwice, gmina Gliwice. Terminal inwestycyjnych PKP PLK
PCC zna}jduje w Korytarzu Kolejo,wym'SSL, ujete sa (jako projekty
INTERMODAL - | 2Wiazanym z CPK: W bezpos.redn.|m o ponadregionalne)
. sgsiedztwie terminala przebiegaja istniejacy | modernizacie
Terminal PCC o )
.. europejskie korytarze transportowe RFC5 rzebiegaiacvch
Gliwice . L. p gajacy
i RFC8. W odlegtosci ok 1,6 km w bezpoérednim
przebiegajg drogi krajowe nr 78 i 88. sasiedztwie terminala

istniejgcych linii
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Planowane dziatania

W sgsiedztwie terminalu przebiega
rowniez droga krajowa nr 94.

w systemie
Nazwa terminala | Lokalizacja Status transportowym
w perspektywie do
2030r.
kolejowych nr 135, 137,
167, 168.
Znajdujaca sie
Powiat bedzinski, gmina Stawkdw. w bezposrednim
Terminal znajduje sie w korytarzu sgsiedztwie terminala
Euroterminal k.o!ejowym ?SL, zwiqzanym z CPK, przy o linia kglej.'owa'nr 180
Stawkéw liniach |.(O|'EJOWVCh nalezacych do istniejgcy przeW|d‘Z|an.z?\ jest do ’
europejskich korytarzy transportowych modernizacji wg planéw
RFC5 i RCF8. W odlegtosci ok 3,5 km inwestycyjnych PKP PLK,
przebiega droga krajowa nr 94. jako projekt
ponadregionalny.
Terminal zaplanowany
do budowy w ramach
sieci kompleksowej TEN-
Powiat tarnowski, gmina Ozarowice. T. Ponadto w odlegtosci
Terminal W odlegtosci ok 2,7 km od terminala | ok 3,4 km zaplanowano
Pyrzowice przebiega autostrada Al, a w odlegtosci planowany budowe obwodnic Nakfa
ok 1,4 km — droga ekspresowa S1. Slaskiego i Swierklarica
w ramach "Programu
Budowy 100 obwodnic
na lata 2020-2030".
W zamierzeniach
inwestycyjnych PKP PLK
ujeto modernizacje
przebiegajacej
Powiat gliwicki, gmina Toszek. W b'ezposrtedmm )
. . . . . sgsiedztwie terminala
W bezposrednim sasiedztwie terminalu e . .
Toszek CLIP R - . istniejgcej linii kolejowej
Logistyka Sp. przebiegaja europejskie kolejowe planowany | nr 132 jako projekt
korytarze towarowe RFC5 i RFC8. .
z0.0. ponadregionalny.

W odlegtosci ok 3,3 km
planowana jest do
budowy nowa linia
kolejowa nr 93 jako
projekt
ponadregionalny.

Zrédto: Kierunki rozwoju transportu intermodalnego do 2030 r. z perspektywq do 2040 r. (projekt)
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Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 r.

Program przyjety uchwatg Rady Ministréw z 17 wrzesnia 2019 r. jest dokumentem o charakterze
operacyjno-wdrozeniowym, realizujgcym cele zawarte w Strategii na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.) oraz w Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r.
(z perspektywa do 2030 r.) w odniesieniu do problematyki rozwoju portéw morskich. Programem
objeto cztery porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej oraz pozostate
porty i przystanie morskie, stanowigce wazne bieguny wzrostu dla ich regionalnego i lokalnego
otoczenia.

Celem gtéwnym Programu jest trwate umocnienie polskich portéw morskich jako lideréw wsrod
portow morskich basenu Morza Battyckiego, petnigcych role kluczowych weztéw globalnych
taficuchéw dostaw dla Europy Srodkowo-Wschodniej, oraz zwiekszenie ich udziatu w rozwoju kraju.
Dla uszczegotowienia a zarazem wsparcia realizacji celu gtéwnego Programu, sformutowano
nastepujgce cele szczegbétowe i priorytety, ktdre majg charakter zaréwno gospodarczy, jak

i pozagospodarczy:

e (el 1. Dostosowanie oferty ustugowej portow morskich do zmieniajgcych sie potrzeb
rynkowych, w ramach ktérego przewidziano realizacje 2 priorytetéw:

» Priorytet 1. Rozwdj infrastruktury portowej oraz infrastruktury zapewniajgcej dostep
do portdéw od strony morza oraz jej dostosowanie do zmieniajgcej sie struktury
tadunkowej i rozwoju pozostatych funkcji gospodarczych,

> Priorytet 2. Integracja portéw z innymi uczestnikami taricuchéw transportowych
poprzez rozwdj infrastruktury dostepu do portéw morskich od strony lgdu.

e (el 2. Stworzenie bezpiecznego oraz przyjaznego dla Srodowiska systemu portowego;
w ramach ktérego przewidziano realizacje 3 priorytetow:

> Priorytet 3. Digitalizacja polskich portéw morskich,
> Priorytet 4. Zapewnienie bezpieczenstwa uczestnikow ruchu portowego,

» Priorytet 5. Uwzglednienie w dziatalnosci portowej przepiséw i standardéw
Srodowiskowych.

Planowane w ramach Programu inwestycje w zakresie infrastruktury transportu morskiego na
poziomie krajowym, realizowane na obszarze wojewddztwa Slgskiego zwigzane bedg przede
wszystkim z realizacjg priorytetu 2 i wynikajg wprost ze Strategii Zrbwnowazonego Rozwoju
Transportu do 2030 roku. W ramach przedmiotowego priorytetu na terenie wojewddztwa Slgskiego,
przewiduje sie dziatania inwestycyjne zwigzane z:

e modernizacjg drég wodnych srddlgdowych, zapewniajacych dostep do polskich portéw
morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, a takze budowa
brakujgcych odcinkdw sieci drog wodnych $rédlgdowych;

e budowg/przebudowsg infrastruktury kolejowej i drogowej w celu osiggniecia technicznych
parametréw infrastruktury zgodnych z wymogami sieci bazowej TEN-T, wraz z elementami
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towarzyszgcymi (np. parkingami) oraz budowlami zlokalizowanymi na ich przebiegu (mosty,
wiadukty), taczacej je z elementami gtdwnych szlakdw/magistrali;

e usunieciem tzw. "waskich gardet" w postaci infrastruktury drogowej i kolejowej na
gtéwnych przejsciach granicznych (w szczegélnosci na potudniowej granicy kraju).

Zatozenia do planéw rozwoju srédladowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020
z perspektywa do roku 2030

Zatozenia sg dokumentem strategicznym przyjetym uchwata Rady Ministréw z dnia 14 czerwca 2016
r. w zakresie rozwoju wodnych drdég srédlgdowych. Zaktada on rewitalizacje $rédlgdowych drég
wodnych co ma przyczynic sie do wzrostu udziatu zeglugi srédlgdowej w rynku ustug transportowych,
a takze do wzrostu konkurencyjnosci portéw morskich ujscia Odry i Wisty. Zaplanowane dziatania
majg wptyngé na poprawe warunkdow funkcjonowania zeglugi pasazerskiej oraz turystyczno-
rekreacyjnej oraz bezpieczeristwa powodziowego. Mozliwos¢ aktywizacji dziatalnosci zeglugi
Srddlgdowej w Polsce uzalezniona jest od poprawy parametrow eksploatacyjnych drég wodnych. Aby
polskie srodlgdowe drogi wodne kategorii E spetniaty wymagania szlakdw zeglugowych o znaczeniu
miedzynarodowym, muszg zosta¢ podjete dziatania inwestycyjne.

Gtéwnym celem Zatozen jest budowa lub zmodernizowanie do parametrow co najmniej IV klasy
zeglownosci oraz spetnienie wymogow infrastruktury transportu wodnego srddlgdowego dla sieci
TEN-T. Cel ten jest podzielony na 4 priorytety obejmujgce ogdétem jedenascie zadan, sposréd ktérych
dla wojewddztwa slgskiego kluczowe znaczenie maja:

Priorytet |. Odrzanska Droga Wodna (E-30) — osiggniecie miedzynarodowej klasy zeglownosci
i wtgczenie w europejska sie¢ drég wodnych.
Priorytet IV. Rozwdj partnerstwa i wspdtpracy na rzecz srédlgdowych drég wodnych.

Na poziomie krajowym, planowane inwestycje bedg ukierunkowane na dziatania zmierzajace do
uzyskania miedzynarodowych klas zeglownosci na wymienionych w Porozumieniu AGN drogach
wodnych o znaczeniu miedzynarodowym, w tym przebiegajgcej przez obszar wojewddztwa slgskiego
drogi E-30 tgczgcej Morze Battyckie z Dunajem w Bratystawie, obejmujac na terenie Polski rzeke
Odre, od Swinoujécia do granicy z Czechami.

Dziatania inwestycyjne w zakresie infrastruktury transportu wodnego $rédlgdowego zaplanowane na
obszarze wojewddztwa Slgskiego wg Zatozen (w ramach Priorytetu |) to przede wszystkim:

e likwidacja , waskiego gardta” na Kanale Gliwickim,
e przystosowanie Odrzanskiej Drogi Wodnej do parametréw klasy Va.
e budowa na terytorium Polski odcinka brakujgcego potgczenia Dunaj — Odra — taba,

e budowa Kanatu Slaskiego.
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Rysunek 16. Odrzariska Droga Wodna E-30 — perspektywa 2030 r.

PRIORYTET I: Odrzariska Droga Wodna
Zrédto: Uchwata nr 79 Rady Ministréw z dnia 14 czerwca 2016 r. w sprawie przyjecia ,,Zatozer do

plandéw rozwoju srédlgdowych drég wodnych w Polsce na lata 2016—-2020 z perspektywq do roku
2030”

Krajowy Program Zeglugowy do roku 2030 — projekt

Dokument ,,Krajowy Program Zeglugowy do roku 2030”, zwany dalej ,,KPZ 2030” jest programem
rozwoju, o ktérym mowa w przepisach ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia
polityki rozwoju (Dz.U. z 2006 r. 227 poz. 1057, z pdzn. zm.). Program jest dokumentem o charakterze
operacyjno-wdrozeniowym dla realizacji celéw okreslonych w: sredniookresowej strategii rozwoju
kraju — Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywg do 2030 r.) oraz
sektorowej strategii rozwoju — Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. Dokument
przygotowany m.in. dla projektow inwestycyjnych do realizacji w perspektywie finansowej UE 2021-
2027 oraz wskazujacy najwazniejsze dziatania komplementarne do realizacji do 2030 r.
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Celem gtéwnym KPZ 2030 jest przywrdcenie warunkéw dla niezawodnego i efektywnego transportu
wodnego srodlgdowego na gtéwnych srdédlgdowych drogach wodnych w Polsce.

Jako cele szczegétowe KPZ2030 wskazuje:
e Cel szczegétowy 1 — Zapewnienie Dobrych Warunkéw Nawigacyjnych,
e Cel szczegdtowy 2 — Rozwdj rynku w sektorze transportu wodnego $rodlgdowego,
e Cel szczegdtowy 3 — Rozwdj partnerstwa na rzecz zrwnowazonego rozwoju drég wodnych.

Zakres interwencji KPZ 2030 odnosi sie do polskich odcinkéw miedzynarodowych drég wodnych
wskazanych w Porozumieniu AGN, tj.: miedzy innymi odcinek Odrzanskiej Drogi Wodnej (od Gliwic do
portéw morskich Szczecin i Swinoujécie), ktérej cze$¢ znajduje sie na obszarze wojewddztwa
Slaskiego.

Na indykatywnej liscie projektéw inwestycyjnych do realizacji w ramach KPZ 2030 wyszczegdlniono
w obszarze wojewddztwa $lgskiego modernizacje Kanatu Gliwickiego oraz kompleksowe wdrozenie
Systemu Ustug Informacji Rzecznej (RIS - ttum. River Information Services) na Odrzanskiej Drodze
Wodnej.

Rysunek 17. Zaktadane parametry eksploatacyjne drég wodnych po realizacji Krajowego Programu
Zeglugowego do roku 2030.

Zrédto: Krajowy Program Zeglugowy do roku 2030 — projekt
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Polityka rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce do 2030 r. (z perspektywa do 2040) — projekt

Dokument ,Polityka rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce do 2030 r. (z perspektywa do 2040 r.)”,
zwany dalej ,,Politykg Lotnicza”, jest dokumentem definiujgcym gtéwne zatozenia odnosnie celdw,
kierunkéw isposobdéw kreowania irealizacji rzgdowej polityki, w mysl zasad dotyczgcych polityk
publicznych okreslonych ustawg z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz.
U.z 2021 r. poz. 1057). Polityka uzupetnia kierunki rozwoju okreslone w dokumentach programowych
wyzszego rzedu tj. ,Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do 2020 r. (z perspektywg do 2030
r.)”, oraz ,Strategii Zrbwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r.” przy zachowaniu spdjnosci
i komplementarnosci z powyzszymi strategiami poprzez przyjecie zatozenia o ciggtej kontynuacji
zamierzen idziatan w nich okreslonych. Jest rowniez uzupetnieniem powyzszych dokumentéw o
wskazanie nowych dziatan, zgodnie z wynikami przywotanych prognoz, przeprowadzonych analiz,
studidw oraz opinii.

Za cele strategiczne Polityki mozna uznac:

e wytworzenie dojrzatego, konkurencyjnego rynku ustug lotniczych w Polsce, przyczyniajgcego
sie do statego zréwnowazonego wzrostu gospodarczego naszego kraju, realizowanego
z poszanowaniem jakosci zycia obywateli i wymogdw ochrony srodowiska;

e osiggniecie pozycji regionalnego (europejskiego) lidera, a przez to integratora w zakresie
rozwoju lotnictwa cywilnego.

Realizacja okreslonych powyzej celdw Polityki wigze sie z wdrazaniem 8 kierunkéw interwencji
wtasciwych dla kazdego z obszaréw funkcjonowania rynku transportu lotniczego w Polsce:
e Rozwydj sieci lotnisk w Polsce,

e Poprawa sposobu planowania inwestycji w portach lotniczych,

e Usprawnienie funkcjonowania przestrzeni powietrznej,

e Zapewnienie prawidtowego funkcjonowania i rozwoju rynku lotniczego,
e Wsparcie badan, edukacji i rozwoju w zakresie transportu lotniczego,

e Stworzenie warunkéw dla zapewnienia wysokiego poziomu bezpieczerstwa iochrony
w lotnictwie cywilnym,

e Ochrona srodowiska w transporcie lotniczym,
e Wzmocnienie pozycji Polski i polskich podmiotdw lotniczych na arenie miedzynarodowej.

W obszarze wojewddztwa Slaskiego, powyzszy zestaw dziatarn obejmie MPL w Pyrzowicach, ktérego
potencjat przewozowy oszacowano w horyzoncie 2030 r. na 5,9 min pasazeréw/rok.
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Podsumowanie analizy dokumentéw krajowych

Dokumenty strategiczne i planistyczne na poziomie krajowym, stanowig dopetnienie zatozen
dokumentdw strategicznych poziomu europejskiego, zapewniajac przy tym zgodnos¢ odnosnie
oczekiwanych celow i efektow dziatan. W wymiarze krajowym przewidziano zwiekszenie
miedzyregionalnej dostepnosci transportowej, dla wzmocnienia spéjnosci terytorialnej kraju.
Silnie zaakcentowano takze zwiekszenie dostepnosci wewnatrz regiondw, majacej poprawié
jakosc¢ potaczen centrow z ich zapleczem (osrodkami subregionalnymi i obszarami wiejskimi).
W zakresie mobilnos$ci miejskiej wskazano promowanie rozwigzan wspierajgcych
zrownowazong mobilnosé miejska integrujgcg miasta z ich obszarami funkcjonalnymi przy
zastosowaniu ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw, wdrazanie inteligentnych
systemow transportowych, stosowanie Plandw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej.

Planowana polityka krajowa w zakresie transportu, jako jeden ze strategicznych sektorow
gospodarki, wskazuje sektor produkcji Srodkéw transportu ukierunkowany m.in. na realizacje
samochodéw elektrycznych oraz nowoczesnego taboru kolejowego i komunikacji miejskiej
(autobuséw elektrycznych, tramwajéw). Ponadto, wskazuje sie obszary, ktore ze wzgledu na
koncentracje czynnikdw spoteczno-gospodarczych, negatywnie wptywajacych na ich dynamike
rozwoju, nie w petni wykorzystujg swoje mozliwosci rozwojowe: obszary zagrozone trwatg
marginalizacjg oraz miasta Srednie tracgce funkcje spoteczno-gospodarcze. Konurbacja
Goérnoslaska zostata wskazana jako najwiekszy w Polsce obszar przemystowy, ktéry doswiadcza
trudnosci adaptacyjnych. Bardzo duze zanieczyszczenie srodowiska (40% udziatu emisji w skali
kraju), wysokie stezenie substancji szkodliwych dla zdrowia, duza liczba zaktaddw szczegélnie
ucigzliwych i terenédw zdegradowanych, a takze najwyzsze w kraju zagrozenie przestepczoscia
sprawiajg, iz region ten staje sie coraz mniej atrakcyjnym miejscem do zamieszkania. Transport
wskazano jako jeden z kluczowych obszaréw wptywajgcych na osiggniecie celéw zaplanowanej
polityki rozwojowej. Zaktada sie zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz poprawe
warunkéw Swiadczenia ustug zwigzanych z przewozem towardw i pasazeréw. Za kluczowe
uznaje sie dokonczenie drdg i linii kolejowych pozwalajacych na stworzenie zintegrowanej,
wzajemnie powigzanej sieci transportowej stuzgcej konkurencyjnej gospodarce i ograniczajgcej
oddziatywanie na srodowisko. Wskazano zwiekszenie udziatu transportu ekologicznego stuzgce
ograniczeniu emisji zanieczyszczen powietrza i gazéw cieplarnianych (szczegélnie w miastach),
podniesienie efektywnosci i atrakcyjnosci transportu publicznego zachecajgce do zmiany srodka
transportu z indywidualnego na zbiorowy, a takze rozwdj Inteligentnych Systemoéw
Transportowych (w tym systemow zarzgdzania ruchem oraz informacji pasazerskiej) oraz
rozwdj infrastruktury wspierajgcej transport intermodalny. Wskazano réwniez na koniecznos¢
integracji krajowego systemu ITS z systemami ITS wdrazanymi przez innych zarzgdcow drog

w tym na obszarach miejskich. SWOT DW6 i DO6

W sektorze drogowym, jako priorytetowe na obszarze wojewddztwa $lgskiego, wskazuje sie na
projekty dokonczenia budowy sieci drég szybkiego ruchu (A1 oraz S1) oraz projekty budowy
obwodnic miast w ciggach drdég krajowych. W sektorze kolejowym, wskazano na realizacje tras
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duzych predkosci (w ramach projektu CPK) zaplanowanych jako dwie tzw. ,szprychy” tgczace
CPK z Katowicami i Czestochowg. Ponadto zaplanowano dziatania zw. z wdrazaniem systemow
ERTMS/ETCS i ERTMS/GSMR, poprawg przepustowosci linii w obrebie aglomeracji, poprawa
jakosci w przewozach pasazerskich i towarowych, m.in. poprzez: poprawe stanu technicznego
linii kolejowych tworzgcych tzw. korytarze towarowe, oraz linii waznych dla ruchu towarowego.
W sektorze transportu kombinowanego, wskazano na koniecznosé rozbudowy krajowej sieci
kolejowej i drogowej zwiekszajgcej dostepnosé do 4 istniejgcych terminali przetadunkowych
oraz 2 terminali planowanych do budowy. W sektorze transportu wodnego jako priorytetowe
projekty wskazuje sie na projekty przebudowy Kanatu Gliwickiego, budowy Kanatu Slaskiego
oraz udroznienie Odrzanskiej Drogi Wodnej. W transporcie lotniczym jak kluczowy wezet (takze
w sieci bazowej TEN-T) wskazano MPL w Pyrzowicach. SWOT D03, KO9 i WO3

Planowana krajowa polityka energetyczna i klimatyczna zaktada redukcje od 2025 r. 0 15%

(w odniesieniu do 2021 r.) $redniego poziomu emisji CO2 dla nowych samochodéw osobowych
i lekkich samochoddéw dostawczych, a od 2030 r. nastgpi redukcja Sredniego poziomu emisji
C02 dla nowych samochodéw osobowych o0 37,5% i nowych lekkich samochoddéw dostawczych
0 31% (w odniesieniu do 2021 r.). Polska deklaruje osiggniecie do 2030 r. 21-23% udziatu OZE
w finalnym zuzyciu energii brutto (zuzycie tacznie w elektroenergetyce, cieptownictwie

i chtodnictwie oraz na cele transportowe), gdzie w transporcie przewiduje sie osiggniecie 14%
udziatu energii odnawialnej w 2030 r. Zaktada sie réwniez wzrost wykorzystania biopaliw
zaawansowanych. SWOT DO6

3. Dokumenty regionalne
Strategia Rozwoju Wojewdédztwa Slaskiego ,,Slaskie 2030” - Zielone Slaskie

W dokumencie przyjetym uchwata Sejmiku Wojewddztwa Slaskiego z dnia 19 pazdziernika 2020 r.
okreslono wizje rozwoju, w ktdrej ,,wojewddztwo $lgskie bedzie nowoczesnym regionem europejskim
o konkurencyjnej gospodarce, bedacej efektem odpowiedzialnej transformacji, zapewniajagcym
mozliwosci rozwoju swoim mieszkaricom i oferujgcym wysoka jakosé zycia w czystym Srodowisku.

Strategia definiuje 4 cele strategiczne, w ktérych rozwigzania kierunkowe dla transportu zawarto
w sferze przestrzennej, w ramach realizacji celu strategicznego C tj.: ,,Wojewddztwo $lgskie regionem
wysokiej jakosci Srodowiska i przestrzeni”, gdzie jako stosowane cele operacyjne wskazano:

e C.2. Efektywna infrastruktura

e (C.3. Atrakcyjne warunki zamieszkania, kompleksowa rewitalizacja, zapobieganie
i dostosowanie do zmian klimatu

Dla ich osiggniecia, zaplanowano nastepujace kierunki dziatan i dziatania:

e poprawa powigzan transportowych poprzez ich przywrécenie, rozbudowe, modernizacje
i zarzgdzanie infrastrukturg wzmacniajgcg dostepnosé i spdjnosc regionu, w tym w zakresie
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drég, linii kolejowych, szlakdw wodnych oraz drég rowerowych, a takze wsparcie dziatan na
rzecz wzrostu bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu drogowego,

e rozwdj infrastruktury lotniczej i okofolotniczej o znaczeniu miedzynarodowym i regionalnym
oraz poprawa jej dostepnosci w szczegdlnosci MPL ,Katowice” w Pyrzowicach,

e wsparcie rozwoju transportu intermodalnego i multimodalnego, w tym rozwdj centrow
logistycznych o znaczeniu miedzynarodowym o wysokiej dostepnosci transportowej,

e wsparcie rozwoju zintegrowanego, zrownowazonego i niskoemisyjnego transportu
w miastach i ich obszarach funkcjonalnych oraz obszarach wiejskich, w szczegdlnosci
transportu zbiorowego,

e poprawa dostepnosci transportu zbiorowego na obszarach peryferyjnych i transgranicznych.

Dla operacjonalizacji Strategii, wypracowano grupe przedsiewzie¢ stanowigcych zbiér typow
projektéw, zadan i aktywnosci samorzgdu wojewddztwa. Rozpoczecie prac opartych o zarysowane
przedsiewziecia otwierac¢ bedzie etap wdrozenia Strategii i jej koncentracji tematycznej w zakresie
realizowanych celéw i kierunkéw. Przedsiewziecia w obszarze transportu obejmuja:

e w ramach grupy dziatan pn. ,Niskoemisyjne Slaskie”:
» Rozwdj transportu przyjaznego Srodowisku w szczegdlnosci zbiorowego
e w ramach grupy dziatan pn. ,Mobilne Slgskie”:

» Rozwdj i integracja transportu wewngatrz obszaru metropolitalnego oraz wewnatrz
obszaréw funkcjonalnych,

» Wdrozenie spdjnego i efektywnego systemu transportu zbiorowego w uktadzie
regionalnym i subregionalnym (zapewnienie spéjnosci z Metropolig i uktadami
subregionalnymi oraz spdjnosci Aglomeracji i bezposredniego otoczenia Aglomeracji),

» Rozbudowa oraz poprawa dostepnosci MPL , Katowice” w Pyrzowicach i sieci lotnisk
biznesowych,

» Wsparcie tworzenia i rozwdj regionalnych centréw przetadunkowych,

» Wiaczenie transportu rowerowego do sieci transportowej w tym tworzenie
bezpiecznych potaczen pomiedzy miejscowosciami regionu,

> Prace nad szlakami transportu wodnego (Kanat Odra-Dunaj-taba, Kanat Slgski, Kanat
Gliwicki)

» Promowanie zrownowazonej mobilnosci wsréd mieszkancéw wojewddztwa.

Planowany efekt w /w dziatan, to poprawa dostepnosci i spdjnosci komunikacyjnej regionu.

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Slaskiego 2020+

W dokumencie przyjetym uchwatg Sejmiku Wojewddztwa Slgskiego z dnia 29 sierpnia 2016 r.
okreslono wizje rozwoju przestrzennego wojewddztwa, w ktérej Wojewddztwo slagskie bedzie
regionem o nowoczesnej gospodarce, wykorzystujgcym kreatywnosc¢ jego mieszkancow
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i wzmacniajgcym istniejgce potencjaty gospodarcze i Srodowiskowe, zapewniajgcym réwnosc
zyciowych i rozwojowych szans przy poszanowaniu zasady zrownowazonego i trwatego rozwoju.
Zgodnie z przyjety wizjg rozwoju wojewddztwo $lgskie w dtugim horyzoncie czasu tworzy¢ bedzie
Skonsolidowany Slgski Obszar Metropolitalny, stanowiacy cze$¢ Europolu Slasko-Krakowskiego —
jednego z najwazniejszych biegundw rozwoju Polski — powigzanego z siecig metropolii Europy.

Rozwojowi transportu zadedykowano 3 z 4 zdefiniowanych celéw polityki przestrzennej

wojewoddztwa tj.:

e (Cell,NOWOCZESNA GOSPODARKA — PROMOCIA GOSPODARCZEGO WZROSTU
I INNOWACII”,

e Cel2,SZANSE ROZWOJOWE MIESZKANCOW — ZAPEWNIENIE MIESZKANCOM DOSTEPU
DO UStUG PUBLICZNYCH”,

e Cel4 ,RELACIJE Z OTOCZENIEM — INFRASTRUKTURALNE POWIAZANIA REGIONU”.

Dla realizacji w/w celéw przyjmuje sie nastepujgce kierunki dziatan polityki przestrzennej w zakresie

rozwoju transportu:

e kierunek ,Poprawa dostepnosci wewnetrznej regionu” (w ramach realizacji celu 1):

>

>

ksztattowanie systemu powigzan wewnetrznych opartych na ciggach drég krajowych
i wojewaddzkich;

ksztattowanie systemu powigzan wewnetrznych opartych na rozbudowie
i modernizacji infrastruktury kolejowej;

rozwijanie lotnisk lokalnych i lgdowisk;
wspieranie zintegrowanego systemu transportu multimodalnego;

rozwijanie i integrowanie systemdéw transportu publicznego w obrebie miejskich
obszardow funkcjonalnych i pomiedzy nimi;

rozwijanie niskoemisyjnego transportu publicznego;

tworzenie centrow przesiadkowych, w tym budowa systeméw ,,Park and Ride”, ,,Park
and Bike” i ,Park and Walk”, w poblizu gtdwnych weztédw i ciggéw komunikacyjnych;

rozwijanie i tworzenie zintegrowanego systemu szlakéw i infrastruktury rowerowej,
w tym z wykorzystaniem nieczynnych szlakéw kolejowych;

stworzenie Regionalnego Centrum Sterowania Ruchem;

e  kierunek ,Poprawa wewnetrznej integracji regionu” (w ramach realizacji celu 2):

>
>
>
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zwiekszanie dostepnosci transportowej do obszaréw miejskich;
rozwijanie transportu zbiorowego utatwiajgcego dostep do obszaréw miejskich;

wzmacnianie powigzan komunikacyjnych obszaréw peryferyjnych z osrodkiem
wojewddzkim;
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»  rozwijanie dostepnosci do szlakéw i infrastruktury rowerowej;

e  kierunek ,Rozwdj ponadregionalnej i miedzynarodowej infrastruktury transportowe;j”
(w ramach realizacji celu 4):

»  ksztattowanie systemu autostrad i drog ekspresowych dla powigzania wojewddztwa
z osrodkami krajowymi i europejskimi;

» budowanie, przebudowywanie i remontowanie drég wojewddzkich i krajowych dla
zwiekszenia dostepnosci transportowej wojewddztwa;

» budowanie i modernizowanie drég tgczacych autostrady z innymi drogami krajowymi
i wojewddzkimi dla podniesienia atrakcyjnosci inwestycyjnej wojewddztwa;

» budowanie obwodnic w ciggach drog krajowych i wojewddzkich dla wyprowadzania
przejazddéw tranzytowych poza tereny o gestej zabudowie;

» usprawnianie potgczen aglomeracji z portem lotniczym MPL , Katowice”
w Pyrzowicach oraz portami lotniczymi regiondw sgsiednich z uwzglednieniem
transportu publicznego;

» budowanie i rozwijanie infrastruktury transportu lotniczego - rozwéj MPL , Katowice”
w Pyrzowicach;

» rozwijanie lotnisk lokalnych i Ilgdowisk;

» budowanie i rozwijanie infrastruktury kolejowej AGC, modernizacja powigzan
i dostosowanie ich do predkosci co najmniej 160 km/h dla ruchu pasazerskiego,
w tym zwiekszenie dostepnosci infrastruktury kolejowej dla pasazeréw (nowe stacje
i przystanki kolejowe);

» budowanie i rozwijanie infrastruktury kolejowej AGTC, modernizacja powigzan
i dostosowanie ich do predkosci co najmniej 120 km/h dla pociggéw towarowych;

> budowanie i rozwijanie infrastruktury transportu wodnego - poprawa parametrow
drég wodnych;

» rozwijanie sieci multimodalnych centréow logistycznych;

» podnoszenie dostepnosci lotniczego transportu medycznego, w tym rozwdj sieci
szpitalnych oddziatéw ratunkowych oraz sieci i lgdowisk sanitarnych wzdtuz gtéwnych
szlakéw komunikacyjnych;

»  ksztattowanie infrastruktury transportowej do przewozu tadunkdéw niebezpiecznych
wraz z lokalizacjg parkingéw strategicznych.

W zakresie transportu, w Planie wskazano szereg inwestycji celu publicznego o znaczeniu
ponadlokalnym, uwzglednionych w dokumentach przyjetych przez sejm RP, Rade Ministréw,
wtasciwego ministra lub sejmik wojewddztwa wg stanu do lipca 2016 .
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Strategia Rozwoju Systemu Transportu Wojewdédztwa Slaskiego

W dokumencie przyjetym uchwata Sejmiku Wojewddztwa Slaskiego z dnia 7 kwietnia 2014 r.
okreslono wizje rozwoju transportu, w ktérej wojewddztwo $lgskie bedzie regionem o dobrze
zorganizowanym systemie transportu, sprawnie i efektywnie zarzagdzanym oraz bezpiecznym

w wymiarze ekologicznym i technicznym. W ramach Strategii, zdefiniowano 5 celéw strategicznych
tj.:

e cel1,0TWARTA | SPOJNA SIEC OSRODKOW ROZNEJ RANGI” oraz cel 2
,KOMPLEMENTARNOSC SYSTEMU TRANSPORTOWEGO” — s3 to cele odnoszace sie do
wojewddztwa, jako regionu bedgcego czescig krajowych i miedzynarodowych powigzan
transportowych; ich wymiar terytorialny obejmuje:

» w przypadku celu 1: potgczenia w sieci TEN-T, potgczenia osrodkéw wojewddztwa
z waznymi osrodkami krajowymi i miedzynarodowymi, potgczenia pomiedzy
osrodkami regionalnymi wojewdédztwa: Katowicami, Czestochowg, Bielskiem-Biatg
i Rybnikiem, potgczenia pomiedzy osrodkami regionalnymi wojewédztwa,
a lokalnymi osrodkami rozwoju, potaczenia pomiedzy lokalnymi osrodkami rozwoju,
a osrodkami peryferyjnymi,

» w przypadku celu 2: obrzeza miast, okolice dworcow kolejowych i petli
tramwajowych oraz wezty transportowe,

e cel 3, EFEKTYWNA MOBILNOSC” — jest to cel odnoszacy sie do aglomeracji i zwigzanego
z nimi transportu miejskiego; jego wymiar terytorialny obejmuje Metropolie Gérnoslaska
oraz Aglomeracje: Czestochowska, Rybnicka i Bielskg,

e cel 4, WZROST BEZPIECZENSTWA SYSTEMU TRANSPORTOWEGO” oraz cel 5, WYSOKA
INNOWACYIJNOSC TRANSPORTU” — s3 to cele horyzontalne, ktére dotycza zaréwno catego
regionu jak i obszaréw aglomeracyjnych —ich wymiar terytorialny obejmuje cate
wojewoddztwo slaskie.

Dla realizacji w/w celdw, w Strategii zdefiniowano szereg dziatan priorytetowych, w ramach ktérych
wskazano liste duzych przedsiewziec infrastrukturalnych i organizacyjnych w sektorze transportu,
ktére mogg przyczynic sie do osiggania strategicznych celéw rozwoju systemu transportu

w wojewddztwie slgskim. Ich zakres, zilustrowano schematycznie na ponizszym rysunku.
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Rysunek 18. Schematyczna lokalizacja wybranych przedsiewziec¢ o charakterze infrastrukturalnym.
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12. Budowa obwodnicy autostradowej Metropolii Gornoslgskiej (A4")

13. Budowa drogi ekspresowej S46

14. Budowa linii kolejowej do MPL , Katowice" w Pyrzowicach

15. Stworzenie szybkiej kolei regionalnej

16. Stworzenie pétnocnej obwodnicy kolejowej Metropolii Gornoslgskie]

19. Budowa kolei duzych predkosci

20. Rozbudowa CMK poprawiajgce]j predkosé potgczenia miedzy Katowicami a Krakowem

21. Rozbudowa Miedzynarodowego Portu Lotniczego ,,Katowice" w Pyrzowicach

22. Przebudowa i remont lotnisk lokalnych i lgdowisk dla celéw biznesowych i turystycznych

23.  Przebudowa i remont Kanatu Gliwickiego

25.  Stworzenie i rozwdj sieci multimodalnych centréow logistycznych/LOKALIZACIA: Stawkow,
Pyrzowice, Gliwice

26. Stworzenie Regionalnego Centrum Sterowania Ruchem

Zrédfto: ,Strategia Rozwoju Systemu Transportu Wojewddztwa Slgskiego” przyjeta Uchwatq Sejmiku

Wojewddztwa Slgskiego Nr 1V/49/7/2014 z dnia 7 kwietnia 2014 r.)

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Wojewédztwa Slaskiego

Plan przyjety przez Sejmik Wojewddztwa slgskiego uchwatg nr V/11/9/2015 z dnia 31 sierpnia 2015
r., stanowi akt prawa miejscowego, ktdrego celem jest wskazanie rozwigzan w obszarze przewozéw
pasazerskich na terenie wojewddztwa $lgskiego w perspektywie do 2020 roku, w tym przede
wszystkim okreslenie sieci transportowej, na ktérej organizator (wojewddztwo Slgskie) bedzie
organizowat przewozy o charakterze uzytecznosci publiczne;j.

W zakresie obstugi komunikacyjnej, w Planie okreslono, iz w perspektywie lat 2014 — 2020 podstawg
dziatan w zakresie planowania oferty przewozowej ma by¢ ustabilizowanie a nastepnie zwiekszenie
udziatu w przewozie oséb transportu kolejowego jako srodka transportu o najmniejszym
negatywnym oddziatywaniu na srodowisko. Podstawowym dziataniem podejmowanym w okresie lat
2014 - 2020 ma by¢ stabilizacja oferty przewozowej w zakresie pracy eksploatacyjnej w kolejowych
przewozach pasazerskich. Dlatego tez w latach 2014 — 2020 zatozono utrzymanie oferty przewozowej
w wielkosci pracy eksploatacyjnej przypadajacej na rok 2014. Zaplanowana sie¢ potfaczen
regionalnych w obszarze wojewddztwa, obejmuje 24 linie kolejowe oraz 14 gtéwnych weztéw
przesiadkowych w zakresie przewozdéw pasazerskich na terenie wojewddztwa $lgskiego na styku
systemow transportowych: kolejowego i drogowego. Planowana sie¢ potgczen kolejowych
realizowanych na terenie wojewddztwa $laskiego przedstawiono w tabeli ponizej.

Tabela 3. Planowana siec potqczen kolejowych realizowanych na terenie wojewddztwa slgskiego.

Lp. |Nazwa linii

1 Czestochowa - Zawiercie - Dgbrowa Goérnicza - Sosnowiec - Katowice - Zabrze - Gliwice

2 Gliwice - granica woj. (Kedzierzyn - Kozle)

3 Katowice - Tychy - Tychy Lodowisko

4 Katowice - Tychy - Pszczyna - Czechowice-Dziedzice - Bielsko-Biata - Zywiec - Zwardon
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Lp. |Nazwa linii

5 Pszczyna - Skoczdéw - Ustron Zdréj - Wista Uzdrowisko - Wista Gtebce

6 Pszczyna - Zory - Rybnik

7 Czechowice-Dziedzice - Chybie - Zebrzydowice - Cieszyn

8 Katowice - Mikotdw - Orzesze - Czerwionka - Leszczyny - Rybnik - Wodzistaw Slaski

9 Racibdrz - Ryduttowy - Rybnik

10 | Chatupki - Krzyzanowice - Racibérz

11 |Katowice - Chorzéw Batory - Bytom - Tarnowskie Gory

12 | Tarnowskie Gory - Kalety - Lubliniec - gr. wojewddztwa (Kluczbork)

13 | Tarnowskie Gory - Kalety - Herby Nowe - Krzepice - gr. wojewddztwa (Janindw)

Czechowice-Dziedzice - gr. wojewoddztwa (Oswiecim) - gr. wojewddztwa - Nowy Bierun -

14
Imielin - Mystowice - Katowice

15 | Czestochowa - Ktomnice - gr. wojewddztwa (Radomsko)

16 | Czestochowa - Koniecpol - gr. wojewddztwa (Kielce)

Katowice - Sosnowiec Potudniowy - Dgbrowa Gérnicza Wschodnia - gr. wojewddztwa

17 (Sedziszéw)

Zawiercie - tazy - Dgbrowa Goérnicza Zgbkowice - Dgbrowa Gdrnicza Potudniowa - Jaworzno

18 Szczakowa - gr. wojewddztwa (Krakéw Gtéwny)

19 |Katowice - Mystowice - Jaworzno Ciezkowice - gr. wojewddztwa - (Krakéw Gtéwny)

20 |Bielsko-Biata Gtéwna - Kety - gr. wojewddztwa (Wadowice)

21 |Racibdrz - Nedza - Raciborska Kuznia - gr. wojewddztwa (Kedzierzyn-Kozle)

22 | Gliwice - Pyskowice - Kotulin - gr. wojewddztwa (Opole Gtéwne)

23 | Czestochowa - Lubliniec

24 | Zywiec - gr. Wojewddztwa (Sucha Beskidzka)

Gtéwne wezty przesiadkowe na sieci potgczen kolejowych realizowanych na terenie wojewdédztwa
$lgskiego zaplanowano w nastepujacych miejscowosciach:
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e Katowice

e Gliwice
e Bytom
e Zabrze

e Sosnowiec

e  Mikotéw

e (zestochowa

e Tarnowskie Goéry

e Czechowice-Dziedzice
e Tychy

e Rybnik

e Bielsko - Biata

e Wodzistaw Slaski

e Racibdrz

llustracje planowanej sieci potgczen komunikacyjnych (kolejowych) wraz z gtéwnymi weztami
przesiadkowymi zamieszczono na ponizszym rysunku.
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Rysunek 19. Planowana sie¢ komunikacyjna na ktorej odbywa sie przewoz o charakterze uzytecznosci
publicznej w obszarze wojewddztwa slgskiego.
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Zrédto: ,,Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Wojewddztwa Slgskiego”
przyjety przez Sejmik Wojewddztwa Slgskiego uchwatg nr V//11/9/2015 z dnia 31 sierpnia 2015 r)
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W Planie okreslono ponadto, pozadany standard ustug przewozowych, wskazano lokalizacje weztéw
przesiadkowych wraz z wytycznymi dla ich tworzenia w aspekcie infrastruktury, informacji oraz
rozktadow jazdy, okreslono zasady organizowania systemu informacji pasazerskie;j.

Przedstawiono rowniez kierunki rozwoju pasazerskich potaczen kolejowych o charakterze
uzytecznosci publicznej, wykraczajgce poza 2020 r., oparte przede wszystkim o:

o zwiekszenie udziatu kolejowego transportu zbiorowego w przewozach poprzez wzmocnienie
ilosci potaczen na kierunkach pomiedzy gtéwnymi osrodkami aglomeracyjnymi takimi jak
Bielsko-Biata, Czestochowa, Rybnik i Konurbacja Gérnoslaska;

e realizacje weztéw integracyjnych faczacych rézne $rodki transportu, ze szczegdlnym
uwzglednieniem transportu kolejowego;

e polepszenie sposobu organizowania systemu informacji dla pasazera

e podjecie dziatan na rzecz zwiekszenia roli transportu kolejowego (jako transportu o znacznie
mniejszym negatywnym oddziatywaniu na srodowisko niz transport drogowy) w przewozie
0sOb w korytarzach, charakteryzujgcych sie znacznym popytem transportowym;

e dziatania na rzecz integracji taryfowej komunikacji kolejowej z komunikacjg miejskg w duzych
aglomeracjach;

e dziatania na rzecz poprawy efektywnosci finansowej funkcjonowania systemu
transportowego poprzez dostosowanie srodkéw transportu do popytu;

e utworzenie centralnej jednostki informacyjnej zbierajgcej i udostepniajacej informacje
o przewozach odbywajacych sie na terenie wojewddztwa poprzez strone internetowg
i informacje telefoniczng;

e wspotpraca z innymi organizatorami transportu zbiorowego w powiatach, gminach,
zwigzkach miedzygminnych oraz na stykach z sgsiednimi wojewddztwami a takze
przewoznikami komercyjnymi na rzecz koordynacji ustug uzytecznosci publicznej
i ewentualnie komercyjnej.

Plan rozbudowy drég wojewddzkich w wojewddztwie Slgskim (Dokument wdrozeniowy
do Strategii Rozwoju Systemu Transportu Wojewédztwa Slaskiego)

Plan rozbudowy drdg wojewddzkich wojewddztwa $lgskiego, przyjety uchwatg Zarzadu
Wojewddztwa Slaskiego 4 wrzeénia 2018 r., stanowi dokument wdrozeniowy dla Strategii Rozwoju
Systemu Transportu Wojewddztwa Slaskiego. Plan okre$la cele operacyjne do realizacji w obszarze
infrastruktury drogowej (drég wojewddzkich) przy wykorzystaniu srodkéw Regionalnego Programu
Operacyjnego Wojewddztwa Slaskiego na lata 2014-2020 (RPO WSL). Nastepnie, okreéla zestaw
kryteridw wyboru projektow, ktére postuzyty do sporzadzenia rankingu inwestycji, jak rowniez
podstawowe informacje o planowanych inwestycjach oraz harmonogram realizacji projektow.

W ramach interwencji Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Slaskiego na lata 2014-
2020 zaproponowano wsparcie projektéw dotyczgcych budowy nowych drég wojewddzkich oraz
przebudowy drég istniejacych. Z uwagi na przyjete w Programie wskazniki, priorytetowo traktowane
sg projekty polegajgce na budowie nowych drég. Wsparciem powinny zostac objete zarowno drogi
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bedace w zarzadzie Wojewddztwa Slaskiego, jak réwniez najistotniejsze drogi zgtoszone przez miasta
na prawach powiatu. Przeprowadzono analize stanu technicznego drég wojewddzkich pod katem
przygotowania listy rankingowej projektéw budowy lub przebudowy drég wojewddzkich
przewidywanych do realizacji w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa
Slaskiego na lata 2014-2020. W Planie, zamieszczono liste takich projektéw (por. rysunek ponizej).
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Slaskie

Rysunek 20. Lokalizacja zaplanowanych inwestycji infrastrukturalnych na drogach wojewddzkich
w obszarze wojewddztwa slgskiego w ramach RPO WSL na lata 2014 - 2020.
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Plan rozwoju kolei w wojewddztwie slgskim (Dokument wdrozeniowy do Strategii Rozwoju
Systemu Transportu Wojewédztwa Slaskiego)

Plan rozwoju kolei w wojewddztwie $laskim, przyjety uchwata Zarzagdu Wojewddztwa Slaskiego 20
wrzes$nia 2016 r., stanowi dokument wdrozeniowy dla Strategii Rozwoju Systemu Transportu
Wojewddztwa Slaskiego. Plan okreéla cele operacyjne do realizacji w obszarze transportu kolejowego
przy wykorzystaniu $rodkéw Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Slaskiego na lata
2014-2020 (RPO WSL). Nastepnie, okresla zestaw kryteridw wyboru projektow, ktdre postuzyty do
sporzadzenia rankingu inwestycji, jak rowniez podstawowe informacje o planowanych inwestycjach
oraz harmonogram realizacji projektow.

W Regionalnym Programie Operacyjnym Wojewddztwa Slaskiego na lata 2014-2020, okreélono, ze
celem interwencji w zakresie transportu kolejowego sg lepsze warunki wykonywania regionalnych
przewozow pasazerskich. W zwigzku z tym, identyfikowano dwa typy projektéow, ktére przyczyniad sie
beda do tego celu:

e projekty dotyczace rozwoju taboru kolejowego stuzgcego wykonywaniu przewozéw
W regionie;

e projekty z zakresu modernizacji i rehabilitacji linii (tras) kolejowych istotnych z uwagi na
przewozy pasazerskie.

W zakresie rozwoju taboru, na etapie przygotowania Regionalnego Programu Operacyjnego
Wojewddztwa Slaskiego na lata 2014-2020 zidentyfikowano projekt pn. ,Dostawa co najmniej 10
sztuk elektrycznych zespotdéw trakcyjnych do wykonywania kolejowych wojewddzkich przewozéw
pasazerskich”, ktérego beneficjentem jest Wojewddztwo Slaskie.

W zakresie modernizacji tras kolejowych, w ramach interwencji Regionalnego Programu
Operacyjnego Wojewddztwa Slaskiego na lata 2014 - 2020 zaproponowano wsparcie projektéw
dotyczacych modernizacji i rehabilitacji linii znaczenia regionalnego, ktdre stanowig uzupetnienie do
interwencji krajowej. Jako najwazniejsze przestanki uwzglednienia projektow na liscie byto to, czy
linia stanowi dopetnienie potaczen drugiego rzedu, czyli czy faczy sie z siecig linii TEN-T. Bardzo
istotne byto rowniez znaczenie linii dla regionalnych przewozow pasazerskich oraz efekty
Srodowiskowe rewitalizacji linii. W Planie, zamieszczono liste takich projektéw (por. rysunek ponizej).
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Rysunek 21. Lokalizacja zaplanowanych inwestycji infrastrukturalnych na trasach kolejowych
w obszarze wojewddztwa slgskiego w ramach RPO WSL na lata 2014 — 2020 (stan w 2016 roku).
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Zrédto: ,Plan rozwoju kolei w wojewddztwie slgskim” przyjety Uchwatq Zarzqdu Wojewddztwa
Slgskiego nr 1889/139/V/2016 z dnia 20 wrzesnia 2016 roku
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Regionalna Polityka Miejska Wojewédztwa Slaskiego (projekt)

Dokument zostat przyjety uchwata Zarzagdu Wojewddztwa Slaskiego z dnia 15 grudnia 2021 r. Rolg
Regionalnej Polityki Miejskiej (RPM) jest koordynacja polityk branzowych odnoszacych sie do miast
oraz tworzenie na poziomie regionalnym sprzyjajgcego otoczenia organizacyjnego dla
efektywniejszego prowadzenia dziatan na rzecz rozwoju miast i wiekszego ich wspdtdziatania. RPM
z poszanowaniem kompetencji samorzaddéw lokalnych formutuje podstawowe zatozenia polityki

w odniesieniu do obszaréw zurbanizowanych oraz uwzgledniajac specyfike funkcjonalno-
przestrzenng regionu, okresla (z perspektywy samorzadu regionalnego) kluczowe kierunki wsparcia
rozwoju miast.

Celem generalnym RPM jest wzmocnienie zdolnosci miast i obszaréw zurbanizowanych
wojewoddztwa Slgskiego do kreowania zrdwnowazonych i trwatych proceséw rozwojowych
zapewniajgcych wysokg jakos$¢ zycia mieszkancow.

RPM formutuje trzy szczegdtowe cele operacyjne, definiujgce kierunki rozwoju transportu w miastach
na obszarze wojewddztwa $lgskiego tj.:

e Cel 1. Miasta zrobwnowazone, zdolne do adaptacji do zmieniajgcych sie warunkéw
klimatycznych

e Cel 2. Miasta oferujgce mieszkancom wysokie standardy zycia

e Cel 3. Miasta stabilne demograficznie, gospodarczo i spdjne przestrzennie

W ramach w/w celéw operacyjnych, ustanowiono szereg dziatan priorytetowych definiujgcych
kierunki rozwoju transportu w obszarze. Jako przewidywane dziatania bezposrednio powigzane
z rozwojem transportu, wyszczegdlni¢ mozna:

e wramach realizacji celu nr 1:

» promocje i wspieranie rozwigzan ograniczajgcych ucigzliwos¢ transportu w miastach,

» wspieranie rozwigzan ukierunkowanych na rozwdj publicznego transportu zbiorowego
oraz stworzenie systemu transportowego jakosci zachecajacej do konwersji z transportu
prywatnego na publiczny,

» wspieranie wdrazania planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej,

» rozwdj zintegrowanych systemoéw transportu publicznego na terenie Metropolii
Goérnoslasko-Zagtebiowskiej i obszardw aglomeracji miejskich oraz w miejskich obszarach
funkcjonalnych,

» rozbudowe i integracje infrastruktury transportu rowerowego (drogi rowerowe, parkingi
bike&ride, sie¢ wypozyczalni rowerdw itp.) na terenie Metropolii Gornoslgsko-
Zagtebiowskiej i obszaréw aglomeracji miejskich oraz w miejskich obszarach
funkcjonalnych,

» budowe i modernizacje weztéw przesiadkowych transportu publicznego, w tym
miejskiego i pozamiejskiego, integrujgcych rézne srodki transportu,

» wrazanie inteligentnych systeméw transportowych do zarzgdzania ruchem w miastach,
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» rozwijanie i wdrazanie elektronicznych systemow informacji i obstugi pasazeréw
w komunikacji publicznej.

e wramach realizacji celu nr 2:

» likwidacja barier w przestrzeni publicznej i wdrazanie rozwigzan wspierajgcych mobilnosé
0s0b z niepetnosprawnosciami oraz senioréw,

» zwiekszanie partycypacji spotecznej w planowaniu rozwoju, a zwtaszcza planowaniu
i zagospodarowaniu przestrzeni oraz optymalizacji sieci transportu zbiorowego
w miastach.

e wramach realizacji celu nr 3:

» wspieranie dziatan zwigzanych z obnizaniem energochtonnosci miast, w tym
energochtonnosci budynkow i infrastruktury miejskiej,

» modernizacje i uzupetnienie sieci kolejowe] i drogowej oraz wsparcie powigzania
systemami transportu zbiorowego Metropolii Slgsko-Zagtebiowskiej z aglomeracjami oraz
aglomeracji z lokalnymi osrodkami rozwoju.

Czes$é w/w dziatan bedzie dziataniami wtasnymi samorzgdu wojewddztwa, inne bedg wsparciem
dziatan lokalnych, np. poprzez montaz finansowy. Mozliwe sg rowniez takie dziatania, w ktérych
samorzad regionalny jest organem procesu decyzyjnego. Niezaleznie od powyzszego, dla osiggniecia
celu generalnego RPM w jej wdrazaniu niezbedne jest podjecie dziatan przez samorzady lokalne oraz
szeroki udziat w jej realizacji interesariuszy polityki miejskiej.

W dokumencie zwarto rowniez szereg rekomendacji dla samorzadéw lokalnych ukierunkowujgcych
wdrazanie RPM. W zakresie rozwoju transportu w miastach, zaleca sie weryfikacje lokalnych
programow dotyczgcych problematyki transportowej i rozwigzan przestrzennych rozwoju uktadow
drogowych, konfrontujac je z podobnymi opracowaniami w skali obszaru funkcjonalnego oraz
uwzgledniajgc projekty regionalne i krajowe. Jakos$¢ rozwigzan na szczeblu lokalnym, sgsiedzkim

i obszaru funkcjonalnego decyduje o mozliwosci funkcjonowania miast i ich potencjale. Ponadto

w RPM, rekomenduje sie zasady ksztattowania przestrzeni miejskiej. Te dotyczace bezposrednio
rozwoju transportu to:

e ograniczanie niskiej emisji i minimalizowanie zapotrzebowania na energie oraz zmniejszanie
emisji zanieczyszczen,

e przeciwdziatanie powstawaniu i zmniejszanie ucigzliwosci hatasu,

e ograniczanie i uspokajanie ruchu samochodowego w obszarach miejskich, przede wszystkim
w centrach miast,

e rozwijanie niskoemisyjnego systemu transportu publicznego.

Program poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w wojewddztwie $laskim na lata 2013-2020

Program przyjety w marcu 2014 r. realizuje (na poziomie wojewddzkim) cele ,,Narodowego Programu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-2020” w obszarze wojewddztwa $lgskiego.
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Program jest kompleksowo opracowang strategig poprawy bezpieczenstwa na polskich drogach do
2020 r. opartg na pieciu filarach: bezpieczny cztowiek, bezpieczne drogi, bezpieczna predkosé,
bezpieczny pojazd, ratownictwo i opieka powypadkowa. Okreslono w nim 2 gtéwne cele do
osiggniecia do 2020 r. (w stosunku do roku 2010):

e ograniczenie rocznej liczby ofiar smiertelnych o co najmniej 50%

e ograniczenie rocznej liczby ciezko rannych o co najmniej 40%.

Wsrod katalogu zaktadanych dziatan znalazty sie m.in.: budowa i modernizacja drég, wdrazanie
srodkéw zwiekszajgcych bezpieczenstwo ruchu drogowego, identyfikacja miejsc i odcinkdéw drég
charakteryzujgcych sie szczegdlnym zagrozeniem oraz okreslenie przyczyn powstawania wypadkéw
w tych miejscach i ich eliminowanie, budowa i przebudowa chodnikéw oraz drég rowerowych,
poprawa systemu edukacji uczestnikéw ruchu drogowego i kadr zwigzanych z bezpieczeristwem
ruchu, doskonalenie systemu przyjmowania i obstugi zgtoszen alarmowych oraz optymalizacja czasu
dojazdu stuzb ratowniczych na miejsce wypadku.

Zatozenia regionalnej polityki rowerowej wojewddztwa Slaskiego wraz z koncepcja sieci
regionalnych tras rowerowych (w ujeciu korytarzowym).

Dokument, przyjety uchwata Zarzagdu Wojewddztwa Slaskiego z dnia 5 czerwca 2019 r., jest czescig
polityki rozwoju wojewddztwa i pozostaje spdjny z regionalnymi dokumentami o charakterze
strategicznym. Wskazuje kierunki rozwoju infrastruktury rowerowej i regionalnych tras rowerowych
wojewddztwa $laskiego.

Celem gtéwnym regionalnej polityki rowerowej wojewddztwa $lgskiego jest stworzenie warunkéw
dla rozwoju szeroko rozumianego ruchu rowerowego. Cel regionalnej polityki rowerowej
wojewoddztwa $laskiego osiggniety bedzie poprzez stworzenie spdjnego systemu regionalnych tras
rowerowych o wysokich walorach komunikacyjnych, rekreacyjnych, turystycznych, o wysokim
standardzie, stanowigcego integralng czesc systemu transportowego wojewdédztwa Slgskiego, ktory
jednoczesnie jako element zagospodarowania przestrzennego, bedzie miat takze wptyw na jakosc
przestrzeni i krajobrazu. Dokument okresla, podstawowe kryteria jakie muszg spetnia¢ regionalne
trasy rowerowe. Wskazano tam, gtéwne korytarze ruchu rowerowego, w ktérych powstang przyszte
regionalne trasy rowerowe (por. rysunek ponizej).
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Zrédto: ,Zatozenia regionalnej polityki rowerowej wojewddztwa slgskiego wraz z koncepcjq sieci
regionalnych tras rowerowych (w ujeciu korytarzowym)” - Uchwata Zarzgdu Wojewddztwa Slgskiego
nr 1221/45/V1/2019 z dnia 2019-06-05

Program ochrony powietrza dla wojewddztwa slgskiego

Dokument przyjety uchwatg Sejmiku Wojewddztwa Slgskiego z 22 czerwca 2020 r. Nadrzednym
celem Programu ochrony powietrza jest wskazanie dziatan naprawczych, ktérych realizacja
doprowadzi do poprawy stanu jakosci powietrza (w zakresie pytu zawieszonego PM10 i poziomu
docelowego benzo(a)pirenu zawartego w pyle zawieszonym PM10), co w konsekwencji spowoduje
ograniczenie niekorzystnego wptywu zanieczyszczen powietrza na zdrowie i zycie mieszkancéw
wojewddztwa $laskiego. Celem Programu ochrony powietrza jest rdwniez wskazanie przyczyn
wystgpienia przekroczen substancji w powietrzu. Program obejmuje piec stref oceny jakosci
powietrza:

e strefa aglomeracja gérnoslaska (o kodzie PL2401);
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e strefa aglomeracja rybnicko-jastrzebska (o kodzie PL2402);
e strefa miasto Bielsko-Biata (o kodzie PL2403);

e strefa miasto Czestochowa (o kodzie PL2404);

e strefa $lgska (o kodzie PL2405);

Przekroczenia dopuszczalnej liczby dni z przekroczeniem dopuszczalnego poziomu dobowego pytu
PM10 wskazano we wszystkich w/w strefach wojewddztwa $lgskiego. tgczna szacowana
powierzchnia obszaru przekroczen pytu PM10 to ok. 1 218 km2. Szacuje sie, iz w aglomeracji
gornoslagskiej obszar przekroczen zamieszkuje 1,8 min mieszkancow, a w strefie slgskiej okoto 1,5 min
mieszkancow.

W ramach kierunkéw naprawczych w systemie transportowym wojewddztwa $lgskiego,
prowadzgcych do poprawy jakosci powietrza w perspektywie dtugoterminowej do 2026 r.,
sformutowano w dokumentach dziatania obejmujace m.in.:

e przebudowe i modernizacje drdg potaczona z utwardzeniem poboczy,
e ograniczenie emisji wtdrnej pytu poprzez czyszczenie drég na mokro,
e wyprowadzanie ruchu tranzytowego poza tereny zabudowane,

e wprowadzenie odpowiednich zapisdw w planach zagospodarowania przestrzennego
umozliwiajgcej zwiekszenie obszaréw zieleni oraz rozwdj btekitno-zielonej infrastruktury,

e uwzglednienie w planach zagospodarowania przestrzennego lokalizacji centrow logistycznych
na obrzezach miast,

e ograniczenie emisji ze zrédet komunikacyjnych poprzez poprawe ptynnosci ruchu wskutek
wykorzystania inteligentnych systemdw sterowania ruchem,

e wprowadzanie dodatkowych mechanizmdw zmniejszajacych ucigzliwosc ruchu
samochodowego takich, jak: strefy ruchu pieszego, strefy ograniczonego ruchu, rozbudowa
sciezek rowerowych dojazdowych, rozwdj infrastruktury rowerowej, buspasy,

e inwestycje rozbudowy uktadu komunikacyjnego w zakresie drdg alternatywnych poza
obszarami gestej zabudowy mieszkaniowej,

e wymiane taboru transportu publicznego na pojazdy ekologicznie czyste,

e tworzenie systemu punktéw przesiadkowych oraz parkingdw Park&Ride w celu zwiekszenia
wykorzystania komunikacji publicznej i ograniczenia natezenia ruchu samochodowego
w centrach miast,

e tworzenie zintegrowanego transportu publicznego na terenie catych aglomeracji oraz
modernizacji infrastruktury komunikacji miejskiej w celu jej uatrakcyjnienia.

HH
p S® Strona | 87
BAEY



Wojewodztwo
Slaskie

Czes¢ | Studium analityczno-prognostycznego
Etap1-5

Program ochrony srodowiska przed hatasem dla wojewddztwa slaskiego do roku 2023 dla terenéw
poza aglomeracjami, potozonych wzdtuz odcinkéw drég o natezeniu ruchu powyzej 3 000 000
pojazdoéw rocznie i odcinkéw linii kolejowych o natezeniu ruchu powyzej 30 000 pociggéw rocznie

Dokument przyjety uchwatg Sejmiku Wojewddztwa Slgskiego z dn. 26 sierpnia 2019 r. Nadrzednym
celem Programu jest wyszczegdlnienie podstawowych kierunkdéw i zakresu dziatai niezbednych do
przywrdcenia dopuszczalnych poziomoéw hatasu w srodowisku. W dokumencie zidentyfikowano
obszary poza aglomeracjami, na ktérych poziomy hatasu przekraczajg poziomy dopuszczalne, co

w efekcie dafto podstawe wyznaczenia terendw objetych Programem i konstruowania dziatan
naprawczych. Program opracowano w oparciu o szczegdétowg analize efektywnosci mozliwych do
zastosowania srodkéw obnizenia hatasu drogowego i kolejowego.

Najwazniejsze dziatania zdefiniowane w dokumencie, w zakresie budowy lub przebudowy
infrastruktury transportowej majgce na celu poprawe stanu klimatu akustycznego w sgsiedztwie tras
komunikacyjnych i przewidywane do realizacji do 2023 roku, obejmuja:

e budowe autostrady Al odc. Pyrzowice — koniec obw. Czestochowy oraz koniec obw.
Czestochowy — Tuszyn,

e budowe drogi S1 odc. Pyrzowice — Podwarpie,

Ill

e budowe drogi ekspresowej S1 od wezta , Kosztowy |
w Bielsku-Biatej,

w Mystowicach do wezta ,Suchy Potok”

e budowe drogi ekspresowej S1 (dawniej S69), odcinek Przybedza — Mildéwka (Obejscie
Wegierskiej Gorki),

e budowe obwodnicy Poreby i Zawiercia w ciggu drogi krajowej nr 78,

e przebudowe drogi krajowej nr 1 odc. Brudzowice — Siewierz,

e rozbudowe drogi krajowej nr 78 odc. Nowa Wies — Przeczyce,

e rozbudowe drogi ekspresowej S1 odc. Mystowice — Ledziny (jezdnia lewa i prawa),
e rozbudowe drogi krajowej nr 78 odc. Wodzistaw — Rybnik,

e poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego na sieci TEN-T na drodze krajowej nr 1,

e budowe zabezpieczen przeciwhatasowych wzdtuz autostrady A-4, DK81, DK1, S52, DK86,
DK44, DK94,

e budowe obwodnicy w Buczkowicach,

e przebudowe drogi wojewddzkiej nr 933,

e przebudowe drogi wojewddzkiej nr 941 w miescie Wista,

e modernizacje linii kolejowej nr 1 Czestochowa — Zawiercie,

e prace na linii kolejowej nr 93 Trzebinia — Zebrzydowice na odcinku Trzebinia — Oswiecim
w ramach projektu POIi$ 2014-2020 nr 5.1-12 pn.: ,,Prace na linii kolejowej nr 93 na odcinku
Trzebinia — Oswiecim — Czechowice Dziedzice”,
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e rewitalizacje linii kolejowej nr 138 na odcinku Katowice — podg. Szabelnia — Mystowice.

Program Ochrony Srodowiska dla Wojewdédztwa Slaskiego do roku 2019 z uwzglednieniem
perspektywy do roku 2024

Dokument przyjety uchwatg Sejmiku Wojewddztwa Slaskiego z dn. 31 sierpnia 2015 r. Nadrzednym
celem Programu jest dgzenie do poprawy stanu srodowiska w wojewddztwie $lgskim oraz
ograniczenie negatywnego wptywu na srodowisko Zzrédet zanieczyszczen, ochrona i rozwéj waloréw
srodowiska oraz racjonalne gospodarowanie jego zasobami. W Programie wyznaczono
krétkoterminowe (do 2019 r.) oraz dtugoterminowe (do 2024 r.) priorytetowe kierunki dziatan

w zakresie ochrony powietrza, zasobdéw wodnych, gospodarki odpadami, ochrony przyrody, zasobow
surowcow naturalnych, gleby, terendw poprzemystowych, hatasu, promieniowania
elektromagnetycznego oraz przeciwdziatania powaznym awariom przemystowym.

Plan operacyjny na lata 2015 — 2019 (realizujacy takze cele dtugoterminowe do roku 2024),
zdefiniowany w Programie, w zakresie realizacji dwdch celéw operacyjnych powigzanych

z transportem na obszarze wojewddztwa $lgskiego tj. ,Wdrozenie mechanizmdw ograniczajgcych
negatywny wptyw transportu na jakos¢ powietrza poprzez efektywng polityke transportowg do
poziomu nie powodujgcego negatywnego oddziatywania na jakos$¢ powietrza systemu
transportowego” oraz ,Poprawa i utrzymanie dobrego stanu akustycznego” srodowiska zaktada:

e uwzglednienie w planach rozwoju transportu dziatan majacych wptyw na jakosé powietrza,
poprzez m.in. uptynnienie ruchu pojazdéw, budowe obwodnic oraz wprowadzanie
ograniczen w ruchu pojazddéw ciezkich na drogach miast,

e rozwdj komunikacji publicznej w oparciu o nowoczesny niskoemisyjny tabor autobusowy
oraz stworzenie zintegrowanego systemu komunikacji miejskiej (tramwaj/autobus/pociag)
majacego na celu przesiadke z indywidualnych samochodéw na rzecz transportu zbiorowego,

e wdrazanie inteligentnych systemoéw zarzgdzania ruchem oraz mechanizméw
wspomagajacych zarzadzanie ruchem i transportem, jak: punkty przesiadkowe, plany
centréw logistycznych na obrzezach miast, buspasy, poprawa oznakowania drég, strefy
ograniczonego ruchu pojazdéw w miastach,

e wspieranie rozwoju transportu rowerowego oraz wdrazanie rozwigzan na rzecz jego
integracji z miejskimi systemami transportowymi m.in. poprzez rozwéj i modernizacje
infrastruktury oraz zmiany organizacji ruchu,

e budowa obwodnic i drég alternatywnych wyprowadzajacych ruch tranzytowy z centréow
miast oraz przeprowadzenie remontu nawierzchni dotychczasowych odcinkéw drog,

e rozwdj zintegrowanego transportu publicznego,
e wdrazanie zasad organizacji ruchu sprzyjajgcych obnizeniu emisji hatasu do srodowiska,

e wspieranie rozwoju i wdrazanie rozwigzan na rzecz transportu rowerowego jako integralnej
czesci miejskich systemdéw transportowych,

e stosowanie zabezpieczen akustycznych na wymagajacych tego odcinkach drég i linii
kolejowych,
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e ograniczenie hatasu kolejowego poprzez modernizacje linii kolejowych oraz taboru.

Podsumowanie analizy dokumentéw regionalnych

Dokumenty strategiczne i planistyczne na poziomie regionalnym, w zasadniczej czesci stanowig
potwierdzenie i uzupetnienie zatozen dokumentdw strategicznych poziomu krajowego.
Doszczegétowieniem objeto ustalenia dla transportu publicznego, rowerowego a takze plany
rozwojowe w obszarze modernizacji sieci drég wojewddzkich. Gtéwnym celem rozwojowym

w transporcie, definiowanym w dokumentach poziomu regionalnego, jest poprawa powigzan
transportowych poprzez ich przywrdécenie, rozbudowe lub modernizacje oraz wiasciwe
zarzgdzanie infrastrukturg zwiekszajgce dostepnosc i spdjnoscé regionu. Dotyczy to projektéw
w zakresie drég, linii kolejowych, szlakdw wodnych, drég rowerowych, na rzecz wzrostu
bezpieczenstwa uczestnikédw ruchu drogowego, rozwoju infrastruktury lotniczej i okotolotniczej
0 znaczeniu miedzynarodowym i regionalnym oraz poprawa jej dostepnosci w szczegdlnosci
MPL ,Katowice” w Pyrzowicach, rozwoju transportu intermodalnego i multimodalnego, w tym
rozwoju centréw logistycznych o znaczeniu miedzynarodowym o wysokiej dostepnosci
transportowej, rozwoju zintegrowanego, zrownowazonego i niskoemisyjnego transportu
miastach i ich obszarach funkcjonalnych oraz obszarach wiejskich, w szczegdlnosci transportu
zbiorowego, poprawa dostepnosci transportu zbiorowego na obszarach peryferyjnych

i transgranicznych. SWOT PO8

Plany poziomu regionalnego dotyczace kierunkdw rozwoju transportu publicznego w obszarze
wojewoddztwa Slgskiego, wskazujg na koniecznos¢ zwiekszenia udziatu kolejowego transportu
zbiorowego w przewozach poprzez wzmocnienie ilosci potgczen na kierunkach pomiedzy
gtéwnymi osrodkami aglomeracyjnymi takimi jak Bielsko-Biata, Czestochowa, Rybnik

i Konurbacja Gérnoslgska. Ponadto, postulowana jest realizacja weztéw integrujacych faczacych
rézne $rodki transportu ze szczegélnym uwzglednieniem transportu kolejowego, rozwaj
systemow informacji pasazerskiej, podjecie dziatan na rzecz zwiekszenia roli transportu
kolejowego (jako transportu o znacznie mniejszym negatywnym oddziatywaniu na srodowisko
niz transport drogowy) w przewozie oséb w korytarzach, charakteryzujgcych sie znacznym
popytem transportowym. Jako uzupetnienie powyzszych dziatan wskazuje sie dziatania na rzecz
integracji taryfowej komunikacji kolejowej z komunikacjg miejskg w duzych aglomeracjach.
SWOT K010

Polityka wojewddztwa $lgskiego w zakresie rozwoju systemu transportowego z uwzglednieniem
aspektu ochrony srodowiska i klimatu, zaktada (oprdécz stosowania klasycznych narzedzi
infrastrukturalnych takich jak budowa obwodnic miast, rozwdj niskoemisyjnego transportu
publicznego czy wdrazanie inteligentnych systemodw zarzgdzania ruchem) wskazuje takze na
koniecznosé stworzenia warunkéw dla rozwoju szeroko rozumianego ruchu rowerowego.
Celem jest stworzenie spdjnego systemu regionalnych tras rowerowych o wysokich walorach
komunikacyjnych, rekreacyjnych, turystycznych, o wysokim standardzie, stanowigcego
integralng czes¢ systemu transportowego wojewddztwa slgskiego, ktdry jednoczesnie jako
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element zagospodarowania przestrzennego, bedzie miat takze wptyw na jakosc¢ przestrzeni

i krajobrazu. W dokumentach okreslono, podstawowe kryteria jakie muszg spetniac¢ regionalne
trasy rowerowe. Wskazano tam, gtéwne korytarze ruchu rowerowego, w ktérych powstana
przyszte regionalne trasy rowerowe. SWOT RO6

Na poziomie wojewddztwa Slgskiego, sformutowano rowniez zatozenia tzw. Regionalnej Polityki
Miejskiej. Rolg tej polityki jest koordynacja polityk branzowych odnoszgcych sie do miast oraz
tworzenie na poziomie regionalnym sprzyjajgcego otoczenia organizacyjnego dla
efektywniejszego prowadzenia dziatan na rzecz rozwoju miast i wiekszego ich wspoétdziatania.
RPM z poszanowaniem kompetencji samorzgdéw lokalnych formutuje podstawowe zatozenia
polityki w odniesieniu do obszaréw zurbanizowanych oraz uwzgledniajgc specyfike
funkcjonalno-przestrzenng regionu, okresla (z perspektywy samorzadu regionalnego) kluczowe
kierunki wsparcia rozwoju miast. SWOT DO7, PO6, RO5

4. Dokumenty ponadlokalne i lokalne

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla obszaru Gérnoslasko-
Zagtebiowskiej Metropolii oraz gmin, z ktérymi zawarto porozumienie w sprawie powierzenia
gornoslasko-zagtebiowskiej metropolii zadania wtasnego gmin, tj. petnienia funkcji organizatora
publicznego transportu zbiorowego.

Celem przedmiotowego dokumentu przyjetego uchwatg Zgromadzenia Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej
Metropolii (GZM) z dnia 17 marca 2021 r., jest:

e sformutowanie zatozen dotyczacych:

» organizowania ustug publicznego transportu zbiorowego nalezacych do sfery
ustug o charakterze uzytecznosci publicznej, ktérych organizatorem jest Zarzad
Transportu Metropolitalnego,

» pozadanych waloréw oferowanych ustug publicznego transportu zbiorowego
w zakresie:

o jakosci (wysoki poziom),

o dostepnosci (najwieksza w przestrzeni, czasie, z ekonomicznego punktu
widzenia),

e sprecyzowanie wizji rozwoju publicznego transportu zbiorowego na obszarze GZM do
roku 2035, szczegdlnie w zakresie:

> ksztattowania oferty przewozowej zaréwno w ujeciu ilosciowym, jak
i jakosciowym,

» oczekiwanego modelu organizacji rynku przewozdéw oraz zapewnienie
zréwnowazonego finansowania ustug publicznego transportu zbiorowego,
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» potencjatu transportu bazujgcego na alternatywnych zrédtach energii,

» koniecznych inwestycji w rozwdj sieci i w podnoszenie standardu oferowanych
ustug.

Plan obejmuje obszar tzw. Gérnoslaskiej - Zagtebiowskiej Metropolii (GZM) czyli zwigzku
metropolitalnego utworzonego rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 26 czerwca 2017 roku.
Zwigzek zrzesza 41 gmin i petni role organizatora transportu publicznego na ich obszarze.

Rozwdj transportu publicznego na obszarze objetym Planem, powinien by¢ ukierunkowany na
zwiekszanie znaczenia technologii transportowych, ktére sg przyjazne srodowisku, miedzy innymi
transportu kolejowego, tramwajowego czy stosowanie pojazdéw napedzanych alternatywnymi
paliwami w przypadku transportu autobusowego. Podsystem transportu kolejowego powinien
stanowic¢ kregostup komunikacyjny na obszarze Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii oraz gmin,

z ktérymi zawarto porozumienie w sprawie powierzenia Gornoslagsko-Zagtebiowskiej Metropolii
zadania wtasnego gmin, tj. petnienia funkcji organizatora publicznego transportu zbiorowego, wokot
ktérego nalezy rozwija¢ podsystemy transportu publicznego tj. komunikacje tramwajowg,
autobusowaq oraz trolejbusowa.

Oferta przewozowa powinna by¢ dostosowana do potrzeb réznych grup uzytkownikéw, m.in. oséb
starszych czy osob nieposiadajgcych srodkdw transportu indywidualnego. Oferta przewozowa
powinna dotyczy¢ rédznych rodzajéw potrzeb i problemdw, specyficznych dla poszczegdlnych grup
uzytkownikéw i powinna pozwoli¢ im aktywniej uczestniczy¢ w zyciu spotecznym. Oferta przewozowa
powinna przyczynic sie takze, do integracji funkcjonujgcych w obszarze 4 podsysteméw publicznego
transportu zbiorowego tj. kolejowego, tramwajowego, autobusowego oraz trolejbusowego, aby
utatwic realizacje podrdzy intermodalnych.

Dziatania w zakresie rozwoju systemdw transportowych na obszarze Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej
Metropolii zaktadajg m.in.:

e utworzenie systemu transportowego opartego na Kolei Metropolitalnej (KM) - w 2018 r.
opublikowano Koncepcje Kolei Metropolitalnej dla Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej, w ktérej
przedstawiono 3 warianty rozwojowe sieci kolei metropolitalnej, a ich wyrdznikiem jest
uktad korytarzy kolejowych na kierunkach wschéd-zachéd (Dgbrowa Gdérnicza — Katowice —
Gliwice) oraz pétnoc-potudnie (Tarnowskie Gory — Katowice — Tychy), natomiast
poszczegdlne warianty rdznig sie miedzy sobg zakresem zalecanych do stosowania
technologii przewozowych oraz dtugoscia sieci transportowej; realizacje catego projektu
przewidziano na lata 2019 — 2039; wybor wariantu ostatecznego, dokonany zostanie
W oparciu o ustalenia realizowanego obecnie Wstepnego Studium Wykonalnosci Kolei
Metropolitalnej na terenie Gornoslagsko--Zagtebiowskiej Metropolii (planowane ukoriczenie
w 2024 r.),

e  powstanie elementu programu kolejowego Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK) na
obszarze Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii - inwestycje zwigzane z elementem
programu kolejowego CPK na obszarze GZM zaplanowano na lata 2020 - 2034; w ramach
budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK) zaktada sie wybudowanie ciggu
transportowego (tzw. szprychy) nr 7, na ktéry w obszarze GZM sktadaja sie:
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o budowa nowych linii kolejowych:

v" nr 111 na odcinku Biata Bfotha — Wezet Matopolsko-Slgski (wraz z potagczeniami
w obrebie wezta),

nr 111 na odcinku Wezet Matopolsko-Slgski — Chetmek,
nr 113 na odcinku Katowice — Wezet Matopolsko-Slaski,
Wezet Matopolsko-Slaski — Dagbrowa Gérnicza,
nr 170 na odcinku Katowice/Gliwice — Jastrzebie-Zdrdj — granica panstwa,
o  wykorzystanie istniejgcych linii kolejowych:
v nr 1 naodcinku Zawiercie — Katowice,
v" nr 93 na odcinku Chetmek — Chybie,
v nr 139 na odcinku Katowice — Czechowice-Dziedzice.
e rozbudowe i modernizacje funkcjonujacej sieci kolejowej PKP PLK S.A.,

e  zwiekszanie liczby uzytkownikéw systemow transportu indywidualnego alternatywnych dla
samochodu, opartych o:

» rowery miejskie,
» hulajnogi elektryczne,
» skutery elektryczne.

» rozwdj infrastruktury rowerowej w ramach Metropolitalnego Systemu Tras
Rowerowych GZM — zgodnie z ustaleniami ,,Studium Systemu Tras Rowerowych Dla
GArnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii” z 2018 r., planowany Metropolitalny System
Tras Rowerowych GZM (por. rysunek) obejmuje sie¢ 33 tras gtéwnych, 45 tras
drugorzednych oraz 9 facznikdw; tgczna dtugosé zaplanowanych tras wynosi
1632,9 km.
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Rysunek 23. Projektowany Metropolitalny System Tras Rowerowych GZM.
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podstawg systemu publicznego transportu zbiorowego bedzie w przypadku obszaru
Metropolii, Kolej Metropolitalna, a przez czas jej projektowania i budowy - ukfad linii
autobusowych nalezgcych do gtdwnych linii komunikacyjnych; tam, gdzie brak jest potgczen
kolejowych, funkcje ,kregostupa” petni¢ beda gtéwne linie autobusowe;

w przypadku gmin tworzgcych Gornoslgsko-Zagtebiowskg Metropolie podstawg systemu
publicznego transportu zbiorowego jest stale reagujacy, dostosowujacy sie do potrzeb uktad
linii autobusowych (obecnie 40 gmin GZM, w przysztosci takze gmina Rudziniec),
tramwajowych (obecnie 13 gmin) i trolejousowych (Tychy);

w miastach Metropolii powinien by¢ wykreowany hierarchiczny ukfad linii komunikacyjnych,
obejmujacy zaréwno linie tramwajowe, jak i linie autobusowe, a takze trolejbusowe; obstuga
najwiekszych potokdéw pasazerskich na terenie danego miasta powinna by¢ realizowana
transportem tramwajowym (postulat ten odnosi sie do miast, w ktdrych sie¢ tramwajowa ze
wzgledu na swdj zasieg i uktad moze takie zadanie realizowac — bez Gliwic, Siemianowic
Slaskich i Czeladzi). Tam, gdzie brak jest linii tramwajowych, funkcje powinien realizowa¢
transport autobusowy. Zadanie te, w zaleznosci od poziomu dostepnosci ustug (liczba tras
kolejowych i liczba przystankow w miescie) bedzie mogta realizowac Kolej Metropolitalna.
W nastepnej ,,warstwie” elementem systemu publicznego transportu zbiorowego w miastach
Metropolii powinna by¢ siec linii autobusowych realizujgcych zréznicowane funkcje (moga to
by¢ linie autobusowe dowozowo - odwozowe do przystankéw kolejowych i autobusowo-
tramwajowych o funkcjach przystanku przesiadkowego lub linie, bedgce na obszarach miast
pozbawionych bezposredniego dostepu do uktadu tramwajowego lub Kolei Metropolitalne;j,
podstawowym S$rodkiem transportu publicznego);

w zwigzku z realizacje projektu budowy Kolei Metropolitalnej, wyrdzni¢ nalezy dwie fazy
rozwoju sieci komunikacyjnej publicznego transportu zbiorowego organizowanego przez ZTM
w Katowicach:

> okres do roku 2029, w ktérym konieczna bedzie ciggta racjonalizacja obecnego uktadu
sieci komunikacyjnej publicznego transportu zbiorowego organizowanego przez ZTM,
w warunkach realizacji podstawowego zakresu inwestycji w projekcie budowy Kolei
Metropolitalnej, zwiekszajacej sie liczby potgczen kolejowych finansowanych ze srodkéw
GZM oraz funkcjonowania wspdlnej taryfy z Kolejami Slaskimi, a takze z POLREGIO,

» okres po 2029 roku, w ktérym bedzie funkcjonowac i rozwijaé sie Kolej Metropolitalna,
zintegrowana (m.in. jednolita taryfa biletowa) z podlegajagcym zmianom
racjonalizujgcym uktfad sieci potgczen autobusowych, tramwajowych i trolejbusowych,
systemem publicznego transportu zbiorowego organizowanym przez ZTM.
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Wstepne Studium Wykonalnosci Kolei Metropolitalnej na terenie Gornoslasko-Zagtebiowskiej
Metropolii

Celem analiz wykonanych w ramach przedmiotowego dokumentu, w odniesieniu do horyzontu
docelowego, jest utworzenie sprawnego i wydajnego systemu przewozéw metropolitarnych
w ramach Kolei Metropolitalne;j.

Dokument obecnie jest realizowany (ukonczenie planowane na 2024 r.). W jego ramach

zdefiniowano 22 warianty rozwoju Kolei Metropolitalnej, ktére uwzgledniajg planowany rozwdj sieci
kolejowych i tramwajowych w obszarze a takze biorg pod uwage mozliwosé budowy linii kolei lekkiej
(tzw. lekkie metro) oraz linii ,monorai

|II

, Zapewniajac przy tym dobre skomunikowanie gmin

z najwiekszymi osrodkami metropolii. Warianty uwzgledniajg ustalenia i sg rozszerzeniem
wczesniejszych zrédtowych dokumentéw planistycznych opracowanych na rzecz Gérnoslasko-
Zagtebiowskiej Metropolii tj.:

e ,Koncepcji Kolei Metropolitalnej” opracowanej w 2019 r., w ramach ktérej zdefiniowano 3
warianty rozwojowe, z ktdrych kazdy kolejny jest rozszerzeniem funkcjonalno-technicznym
i organizacyjnym wariantu poprzedniego; warianty te, zostang uwzglednione w analizach
objetych Wstepnym Studium Wykonalnosci,

e ,Studium dla komunikacji tramwajowej na obszarze Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii”
opracowanej w roku 2019; z punktu widzenia dokumentu Wstepnego Studium Wykonalnosci
Kolei Metropolitalnej, najbardziej istotne potaczenia to te obstugujgce podréze
miedzygminne o znaczeniu regionalnym; w kontekscie definicji wariantéw na potrzeby
cytowanego dokumentu, wzieto pod uwage nastepujgce inwestycje, obejmujace trasy
tramwajowe:

> Gliwice — Knurdw,
> Bytom — Piekary Slaskie.

Mnogosé wariantéw, ktére zostang poddane analizom w dalszych etapach Wstepnego Studium,
wynika z tgczenia ze sobg réznych korytarzy transportowych zaréwno tych istniejgcych, jak réwniez
planowanych w dokumentach strategicznych i przez Wykonawce.

Zakres planowanej komunikacyjnej sieci kolejowej i tramwajowej (takze planowanych linii lekkiego
metra oraz linii ,monorail”), w obszarze ktérej zdefiniowano 22 warianty rozwojowe Kolei
Metropolitalnej na terenie Gornoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii, zilustrowano na ponizszym
rysunku. Wybor ostatecznego wariantu rozwojowego stanowigcego koricowy wynik wykonanych
analiz w Studium Wstepnym, zaplanowano na rok 2024.
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Rysunek 24. Potfozenie planowanych linii kolejowych i tramwajowych na obszarze GZM.
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Zrédto: ,,Wstepne Studium Wykonalnosci Kolei Metropolitalnej na terenie Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej
Metropolii” - etap 3 - kwieciert 2021 r.

Studium Transportowe Subregionu Centralnego, w tym Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
Subregionu Centralnego Wojewdédztwa Slgskiego

Studium zostato zatwierdzone Uchwatg Walnego Zebrania Cztonkdw Subregionu Centralnego nr
24/2020 z dnia 15 wrze$nia 2020 roku. Jednym z jego elementéw, byt Plan Zrownowazonej
Mobilnosci Miejskiej Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slgskiego. Jako gtéwny cel
rekomendowanych w Studium dziatan rozwojowych w systemie transportowym Subregionu
Centralnego, wskazano konieczno$¢ zmiany zachowan komunikacyjnych mieszkaicow Metropolii
Goérnoslasko — Zagtebiowskiej i Jaworzna. Zamiana zachowan komunikacyjnych powinna
spowodowac wzrost udziatu podrdzy transportem zbiorowym z podrézach niepieszych mieszkarncow
Metropolii Gérnoslasko - Zagtebiowskiej do poziomu 38,6 % a udziatu podrézy rowerem — do
poziomu 9,2%. Badania wykonane w 2021 r. wskazujg, iz obecnie ok. 22,9% podrézy niepieszych
realizowanych jest z wykorzystaniem transportu publicznego, a 8,5 % podrdzy nie pieszych
wykonywanych jest rowerem.

W ramach dokumentu wskazano rekomendowane dziatania w zakresie rozwoju systemu
transportowego w obszarze Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego. Jako dziatania
docelowe wyszczegdlni¢ mozna:

e jako pozadane kierunki dziatan w transporcie publicznym wskazuje sie:

> uruchomienie srodka szybkiego transportu zbiorowego — jako gtéwny srodek tego
transportu na obszarze Subregionu Centralnego w relacjach miedzygminnych wskazuje
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sie kolej podmiejskg o charakterze metropolitalnym; jednoczesnie nie wyklucza sie
budowy na terenie Metropolii innych systeméw szybkiego srodka transportu, takich
jak chociazby szybki tramwaj czy BRT (Bus Rapid Trasit); jako rekomendowane
potgczenie do obstugi typu BRT wskazuje sie relacje Dgbrowa Gérnicza — Sosnowiec —
Mystowice.

> kolej podmiejska w Metropolii Gérnoslagsko-Zagtebiowskiej powinna by¢
zorganizowana jako Kolej Metropolitalna; powinna funkcjonowac obok Kolei Slgskich
uzupetniajgc ich oferte na trasach wspdlnych i rozszerzajgc oferte przewozéw
kolejowych na trasach nieobstugiwanych przez Koleje Slaskie. Koleje Slgskie prowadzi¢
beda przewozy o wiekszym zasiegu (wojewddzkim);

> sie¢ Kolei Metropolitalnej nie powinna wykracza¢ poza granice Metropolii, natomiast
zorganizowane w ramach tej sieci potgczenia (linie) powinny tgczy¢ co najmniej
sgsiadujace ze sobg osrodki gminne, przy czym zalecane jest tgczenie w ramach jedne;j
linii kilku gmin; dopuszcza sie odstepstwo od tej reguty w przypadku, gdyby potgczenia
Kolei Metropolitalnej poza granice Metropolii miaty uzasadnienie w wysokim popycie
na przewozy lub uwarunkowaniach technicznych.

> rekomendowany jako docelowy wariant rozwoju sieci Kolei Metropolitalnej
zilustrowano na rysunku nr 16; w wariancie tym, sie¢ Kolei Metropolitalnej obejmuje
potaczenia na relacjach, ktdrych atrakcyjnosé w podrézach metropolitalnych daje
szanse na przejecie wystarczajgcej do uzasadnienia uruchomienia przewozéw Kolejg
Metropolitalng liczby podrdzy; na pozostatych relacjach proponuje sie wprowadzenie
innych systemow szybkich srodkdw transportu (szybki tramwaj, BRT) bgdZ pozostanie
przy tradycyjnych srodkach transportu (tramwaj, autobus). Sie¢ w tym wariancie tgczy
nastepujgce gminy: Dgbrowa Gdrnicza, Bedzin, Sosnowiec, Katowice, Chorzéw, Bytom,
Radzionkdw, Swierklaniec, Tarnowskie Géry, Ozarowice, Jaworzno, Mystowice, Ruda
Slaska, Swietochtowice, Zabrze i Gliwice, Tychy, z wykorzystaniem linii kolejowych nr:
1,131,132,134,137,138,147,179,182 oraz 188.

> wraz z rozwojem systemow szybkiego transportu zbiorowego, transport autobusowy
powinien ograniczaé przewozy metropolitalne (miedzygminne) na rzecz krétszych
przewozow wewnatrzgminnych i wiekszej integracji z szybkimi systemami transportu
zbiorowego;

> rekomenduje sie dziatania infrastrukturalne majgce na celu integracje transportu
publicznego poprzez budowe weztéw przesiadkowych, dziatania organizacyjne
(koordynacja tras i rozktadow jazdy, wspdlny bilet, wspdlna informacja on-line, planery
podrdzy, jednolite oznakowanie); uwzgledniono budowe 25 weztéw przesiadkowych
w: Bytomiu, Chorzowie, Dobieszowicach, Gliwicach, Imielinie, Jaworznie, Katowicach
(wezty: Brynow Petla, Ligota, Piotrowice, Podlesie, Sgdowa, Zawodzie), Knurowie-
Szczygtowicach, Mikotowie, Mystowicach, Piekarach Slaskich, Rudzie Slaskiej, Saczowie,
Siewierzu, Stanicy, Swietochtowicach, Tarnowskich Gérach, Wilczy, Zabrzu (przy
ul. J.W. Goethego oraz przy ulicy Przystankowej).

e jako alternatywe dla podrézy samochodowych wskazuje sie rozwdj podsystemow carsharing
i carpooling, szczegdlnie z uwzglednieniem pojazddw o napedzie bezemisyjnym.
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e preferowane powinny byc¢ inwestycje pozwalajgce na wprowadzenie ograniczen dla ruchu
samochodowego w obszarach miejskich, ktére powinny by¢ przed nim chronione; takimi
inwestycjami mogg by¢ obwodnice miast lub mniejszych obszaréw, o ile
ich budowa bedzie sie wigza¢ z ograniczeniami ruchu samochodowego w ich sgsiedztwie;
obwodnice, stanowigce wazny element uktadu drogowego, majace bardzo duzy wptyw na
przetozenie ruchu samochodowego z obszaréw centralnych miast to:

> trasa N-S w Rudzie Slaskiej w szczegdlnosci odcinek od DTS do ulicy Goduli,

> obwodnica Tarnowskich Gér w ciggu drogi S11,

> wschodnia obwodnica Zabrza,

> droga taczaca DTS z DK 88 i KSSE w Zabrzu (Nowo-Hagera),

> Bytomska Centralna Trasa Pétnoc-Potudnie BCT N-S jako nowy cigg drogi
wojewoddzkiej,

> wschodnia i potudniowa obwodnica Siemianowic Slgskich,

> trasa Pétnoc-Potudnie w Chorzowie,

> zachodnia i potudniowa obwodnica Gliwic,

> nowy przebieg drogi krajowej nr 79 w Jaworznie.

e priorytetem powinny by¢ inwestycje kolejowe zapewniajgce wystarczajgcy przepustowosc sieci
kolejowej z uwzglednieniem kurséw Kolei Metropolitalnej oraz umozliwiajgce odseparowanie
pociagdw Kolei Metropolitalnej i Kolei Slaskich od pozostatego ruchu kolejowego.

e budowa parkingdw P+R oraz B+R przy weztach przesiadkowych.
e rozwoj systemow ITS

e skomunikowanie lotniska Pyrzowice - stosunkowo dobre jest potgczenie lotniska siecig
drogowag poprzez autostrade Al, natomiast potgczenie transportem zbiorowym nalezy uznac
za niewystarczajgce; rekomenduje sie potgczenie szynowe dla Portu Pyrzowice, ktérym
powinno by¢ potgczenie kolejowe, obstugiwane zaréwno przez Kolej Metropolitalng, jak
i Koleje Slaskie; realizacja jest mozliwa albo poprzez rewitalizacje linii kolejowej nr 182 od
Tarnowskich Gér albo poprzez budowe nowego potaczenia przez Piekary Slgskie.

e rozwdj metropolitalnej sieci drog rowerowych — rekomenduje sie rozwdj sieci wg opracowania
»,Metropolia przyjazna rowerom — studium systemu tras rowerowych dla Gérnoslgsko-
Zagtebiowskiej Metropolii (GZM)”, gdzie przedstawiono sie¢ proponowanych potaczen
metropolitalnych; sieé ta stanowi 87 tras rowerowych, w tym 33 trasy gtdwne, 45 tras
drugorzednych i 9 tacznikéw. Sie¢ zilustrowano na rysunku nr 14.

W Planie Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Subregionu Centralnego Wojewédztwa Slaskiego
zdefiniowano wizje zréwnowazonej mobilnosci w Subregionie Centralnym, ktéra opiera sie na
zatozeniu wzrostu mobilnosci poprzez wzrost efektywnosci niskoemisyjnych systemoéw transportu
(zbiorowy ze szczegdlnym uwzglednieniem szynowego oraz indywidualny pojazdéw drogowych
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z innowacyjnymi, ekologicznymi napedami). Jako cele strategiczne, Cele strategiczne stuzgce realizacji
w/w wizji, zidentyfikowano:

e wzrost konkurencyjnosci transportu zréwnowazonego,
e integracje transportu,
e ograniczenie kongestii.

W ramach dziatan, realizujgcych wyzej zdefiniowane cele réwnowazenia mobilno$ci miejskiej,
zidentyfikowano dziatania obejmujgce instrumenty techniczne, organizacyjne, finansowe oraz
edukacyjne. W ramach instrumentdéw technicznych wskazano:

e budowe centrow przesiadkowych (w tym obejmujgcych budowe parkingéw typu B+R oraz
P+R),

e modernizacje i zakup taboru autobusowego i tramwajowego,

e modernizacje infrastruktury punktowej transportu publicznego (przystankowej),

e rozbudowe i modernizacje infrastruktury szynowej,

e uruchomienie systemu kolei metropolitalnej,

e budowe drég rowerowych, parkingdw typu bike&ride i wypozyczalni rowerowych,
e tworzenie wypozyczalni samochoddéw publicznych (car-sharing),

e wdrozenie systemow ITS w zakresie obszarowego sterowania ruchem.
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Rysunek 25. Preferowany wariant rozwoju Kolei Metropolitalnej na obszarze Subregionu Centralnego.
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Zrédto: ,Studium Transportowe Subregionu Centralnego” - etap 7 - grudzieri 2018 r.

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Subregionu Centralnego.
Aktualnie w opracowaniu — ukoriczenie w 2022 r.

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Subregionu Pétnocnego
Aktualnie w opracowaniu — ukoriczenie w 2022 r.

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Subregionu Potudniowego
Aktualnie w opracowaniu — ukoriczenie w 2022 r.

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej MOF Rybnika.

Aktualnie w opracowaniu — ukoriczenie w 2022 r.
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Strategie, programy i plany obszaréw funkcjonalnych, powiatéw i gmin majace istotny wptyw na
prognozowane zmiany lub dziatania i projekty poziomu regionalnego np. SUMP-y (ich aktualizacje),
plany zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, programy niskoemisyjne,
plany/studia zagospodarowania przestrzennego, programy ochrony srodowiska przed hatasem

Na potrzeby niniejszego opracowania przeanalizowano dokumenty lokalne obszaréw funkcjonalnych,
powiatow i gmin objetych analizg pod katem rozstrzygnieé w zakresie transportu. Przeglagdowi zostaty
poddane dokumenty takie jak:

e strategie rozwoju jednostek samorzadu terytorialnego,

e studia uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gmin,

e plany zréwnowazonej mobilnosci gmin,

e plany gospodarki niskoemisyjnej gmin w strefach,

e strategie rozwoju elektromobilnosci,

e inne dokumenty o zasiegu lokalnym poruszajgce kwestie zwigzane z transportem.

Wiekszos$¢ samorzgddéw lokalnych w regionie przedstawia kierunki rozwoju transportu w ogélnych
dokumentach tj.: studiach uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego, planach
zagospodarowania przestrzennego czy strategiach rozwoju. Niewiele jednostek decyduje sie na
tworzenie dokumentéw o tematyce wytgcznie transportowej. Jesli juz takie posiadajg, sg to: plany
zrbwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, plany zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej, strategie elektromobilnosci. Ich zasieg terytorialny w wielu przypadkach nie ogranicza sie
tylko do jednej jednostki samorzadu lokalnego, uwzgledniajgc sgsiednie gminy, ze wzgledu na
zawierane porozumienia miedzygminne w zakresie transportu.

Analiza zapiséw transportowych w strategicznych dokumentach lokalnych wykazata, ze:

e analizowane dokumenty charakteryzujg sie zréznicowanym horyzontem czasowym oraz
poziomem szczegbétowosci zapisdw; w cytowanych dokumentach najczesciej mozna odnalezé
powigzania rozwoju systemu transportowego z jakoscig zycia; w sektorze transportu,
transport publiczny stanowi jeden z najwazniejszych elementéw codziennosci mieszkancéw
zarowno w przypadku duzych miast, jak réwniez mniejszych miejscowosci - w tresci
wszystkich przeanalizowanych dokumentéw pojawiajg sie zapisy wspierajace rozwdj przede
wszystkim tego systemu transportowego (publicznego transportu zbiorowego) oraz zapisy
wspierajgce projekty zrdwnowazonej mobilnosci miejskiej tj.: projekty wspierajgce rozwaoj
bezemisyjnego transportu oraz elektromobilnos¢, projekt uruchomienia kolei
metropolitalnej, projekty wspierajgce integracje i unowoczes$nianie systemu taryfowo —
biletowego, projekty wspierajgce rozwdj i wzrost roli systemu transportu rowerowego,
dziatania wspierajace integracje organizatorow publicznego transportu zbiorowego na
obszarze zwigzkdw metropolitalnych wojewddztwa $lgskiego, rozwéj obstugi linii
autobusowej miedzy centrum metropolii a Miedzynarodowym Portem Lotniczym Katowice
w Pyrzowicach, dziatania zw. z optymalizacjg przebiegu drég krajowych i wojewddzkich na
obszarze wojewddztwa;
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o w wiekszosci dokumentdw nie formutuje sie postulatéw do poziomu krajowego i regionalnego
przyjmujac ich ustalenia jako punkt odniesienia; tam gdzie s3 formutowane dotycza
np.: dostosowania oferty organizatora przewozéw do potrzeb mieszkancéw, dazenia do
skomunikowania potaczen powiatowych z regionalnymi, wznowienia potgczen, rewitalizacji
infrastruktury kolejowej, wprowadzenia zintegrowanej oferty taryfowej, stworzenia punktu
przesiadkowego, czy efektywnego zarzadzania transportem publicznym;

e istotnymii dostrzeganymi sg zagadnienia zwigzane z modelowaniem ruchu i bezpieczefnstwem
ruchu oraz wptywem transportu na srodowisko;

e duzy nacisk pofozony jest na uwzglednianie powigzan z gminami sgsiednimi, np. w zakresie
kompatybilnosci z systemami transportowymi sgsiednich jednostek oraz regionalnym
systemem planowania transportu i zintegrowania taryf biletowych;

e zagadnieniem dostrzeganym w niewielu dokumentach jest adaptacja do zmian klimatu;
problem ten, jest zauwazany jedynie w dokumentach stosunkowo nowych tj. strategiach
rozwoju elektromobilnosci (dokumentach juz uchwalonych lub aktualnie procedowanych) np.
dla miast: Siemianowice Slaskie, Czestochowa, Rybnik, Bielsko Biata, Bytom, Zory, gdzie te
aspekty sg silnie akcentowane. Postuluje sie tam przede wszystkim inwestycje zwigzane
z wymiang taboru na tabor niskoemisyjny, z realizacjg inteligentnych systemoéw zarzgdzania
ruchem, budowg infrastruktury tadowania elektrycznych pojazdéw przeznaczonych zaréwno
dla obstugi komunikacji publicznej jak i pojazdéw indywidualnych, z budowg Sciezek
rowerowych, przyjaznych przystankdw autobusowych, systemoéw parkingdéw Park&Ride oraz
Bike&Ride;

e celei priorytety zdefiniowane w wiekszosci dokumentéw lokalnych, wykazujg zgodnos¢
i wpisujg sie w cele i priorytety sformutowane w dokumentach strategicznych poziomu
regionalnego i krajowego; czes¢ starszych dokumentéw lokalnych (obowigzujgcych do roku
2020) wymagac bedzie aktualizacji (lub jest juz obecnie w fazie aktualizacji) pod katem
uwzglednienia celéw, priorytetéw oraz zatozen rozwojowych w zakresie transportu
(w perspektywie do roku 2030) obecnych w najnowszych dokumentach strategicznych szczebla
regionalnego i krajowego (uchwalonych po 2020 roku).

Podsumowanie analizy dokumentow ponadlokalnych i lokalnych

Dokumenty strategiczne i planistyczne na poziomie lokalnym lub ponadlokalnym, w zasadniczej
czesci stanowig uszczegotowienie plandw rozwoju transportu, w obszarze ktdrego dotyczg,
aich kluczowe cele i zatozenia pozostajg w zgodzie z zatozeniami dokumentoéw strategicznych
poziomu regionalnego — w dokumentach lokalnych przyjmuje sie ustalenia dokumentéw
poziomu regionalnego jako punkt odniesienia.

Wiekszos$¢ samorzgddw lokalnych w regionie przedstawia kierunki rozwoju transportu

w ogdlnych dokumentach tj: studiach uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego, planach zagospodarowania przestrzennego czy strategiach rozwoju. Niewiele
jednostek decyduje sie na tworzenie dokumentdéw o tematyce wytgcznie transportowej. Jesli
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juz takie posiadajg, sg to: plany zrbwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego,
plany zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, strategie elektromobilnosci. Ich zasieg terytorialny
w wielu przypadkach nie ogranicza sie tylko do jednej jednostki samorzadu lokalnego, ale
uwzglednia sasiednie gminy (ze wzgledu na zawierane porozumienia miedzygminne w zakresie
transportu) czy obejmuje zwigzki metropolitalne jak w przypadku Metropolii Gérnoslasko —
Zagtebiowskiej, gdzie porozumienie miedzygminne w zakresie organizacji transportu
publicznego obejmuje ponad 40 gmin. SWOT DW4

W tresci dokumentdéw lokalnych i ponadlokalnych pojawiajg sie zapisy wspierajgce rozwéj
przede wszystkim publicznego transportu zbiorowego oraz zapisy wspierajace projekty
zrownowazonej mobilnosci miejskiej tj.: projekty wspierajgce rozwdj bezemisyjnego transportu
oraz elektromobilnos¢, projekt uruchomienia Kolei Metropolitalnej na obszarze Metropolii
Goérnoslasko — Zagtebiowskiej (w planowanej perspektywie, podstawg systemu publicznego
transportu zbiorowego w podrdzach miedzygminnych obszaru Metropolii, ma by¢ Kolej
Metropolitalna, a przez czas jej projektowania i budowy - uktad linii autobusowych nalezgcych
do gtéwnych linii komunikacyjnych; tam gdzie brak jest potgczen kolejowych, funkcje
,kregostupa” petnic¢ bedg gtéwne linie autobusowe), projekty wspierajgce integracje

i unowoczesnianie systemu taryfowo — biletowego, projekty wspierajgce rozwdj i wzrost roli
systemu transportu rowerowego, dziatania wspierajgce integracje organizatoréw publicznego
transportu zbiorowego na obszarze zwigzkéw metropolitalnych wojewddztwa Slgskiego,
projekty budowy zintegrowanych weztéw przesiadkowych, rozwéj podsystemdw carsharing

i carpooling (jako alternatywa dla samochodowego transportu indywidualnego - szczegdlnie

z uwzglednieniem pojazdow o napedzie bezemisyjnym), rozwdj obstugi linii autobusowe;j
miedzy centrum metropolii a Miedzynarodowym Portem Lotniczym Katowice w Pyrzowicach,
dziatania zw. z optymalizacjg przebiegu drég krajowych i wojewddzkich na obszarze
wojewoddztwa.

Aktualnie w opracowaniu pozostajg plany zrGwnowazonej mobilnosci miejskiej dla
utworzonych zwigzkéw gmin i powiatdw Subregionu Zachodniego (zwigzek 28 gmin

i powiatéw), Subregionu Potudniowego (zwigzek 41 gmin i powiatéw), Subregionu Pétnocnego
(zwigzek 34 gmin i powiatéw) Subregionu Centralnego (zwigzek 81 gmin i powiatow)
Wojewddztwa Slaskiego.
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5. Dokumenty regionow s3siednich.

5.1. Wojewodztwo tadzkie.

»Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa tdodzkiego 2030+” — uchwata Sejmiku
Wojewddztwa todzkiego z dn. 28 sierpnia 2018 r.

Jako inwestycje rekomendowane do uwzglednienia w planowanej polityce przestrzennej
wojewddztwa Slaskiego wskazuje sie:

e budowe autostrady Al na odcinku Tuszyn — Czestochowa,

e utrzymanie i podnoszenie standardéw drég krajowych (nr 42, 91 - docelowo klasa GP)
i wojewddzkich (nr 784, 483, 492, 491 — docelowo klasa G),

e poprawe parametréw technicznych linii kolejowych: nr CE65 (nr 131) Chorzéw Batory — Tczew
oraz nr 146 na Wyczerpy — Chorzew Siemkowice.

»Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Wojewddztwa tédzkiego
do roku 2020 z perspektywq do roku 2030” - uchwata Sejmiku Wojewddztwa tédzkiego z dnia 27
pazdziernika 2015 r.

W ramach skomunikowan miedzywojewddzkich, Plan przewiduje, iz wojewddztwo tddzkie jako
organizator publicznego transportu zbiorowego, bedzie dgzy¢ do dopasowania rozktadu jazdy
pociggdéw regionalnych do miedzywojewddzkich ujetych w krajowym planie w celu zachowania
mozliwosci kontynuacji podrézy z przesiadka. Organizator wraz z operatorem dotozg wszelkich staran
w celu zapewnienia skomunikowania w weztach transportowych z pociggami innych operatorow (np.
innych wojewddztw) i przewoznikow, bedzie to uzaleznione od mozliwosci organizacyjnych,
technicznych i finansowych organizatora oraz od potrzeb pasazerow.

Wariant uzupetniajacy w Planie, rozszerza wariant podstawowy o odcinki sieci kolejowej dochodzace
do granicy wojewddztwa. Uruchomienie przewozéw na tych odcinkach zalezne jest od zawarcia
odpowiednich porozumien lub uzgodnien z wtasciwymi wojewddztwami i posiadania odpowiednich
srodkéw finansowych. W sgsiedztwie wojewddztwa slgskiego, przewiduje sie mozliwos¢ przedtuzenia
linii relacji ,£6dz — Piotrkéw Trybunalski — Radomsko” do granicy wojewddztwa $lgskiego (kierunek
Czestochowa).

5.2. Wojewodztwo matopolskie.

»Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa matopolskiego” — uchwata Sejmiku
Wojewddztwa Matopolskiego z dnia 26 marca 2018 r

Jako inwestycje transportowe rekomendowane w dokumencie do uwzglednienia w planowanej
polityce przestrzennej wojewddztwa Slgskiego wskazuje sie (w perspektywie do 2030 r.):

e integracje sieci gtdwnych drég regionu ze znaczgcymi drogowymi weztami transportowymi
Europy, w szczegdlnosci: Budapeszt, Wieden, Monachium, Praga poprzez stworzenie
sprawnego potaczenia drogowego na kierunku zachodnim/potudniowo-zachodnim tj.
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pofaczenie Krakowa z weztem Bielsko-Biata poprzez Beskidzka Droge Integracyjng - BDI) -
budowa drogi S52 Bielsko-Biata — Gtogoczéw (Beskidzka Droga Integracyjna); droga ta,
umozliwi otwarcie efektywnego potaczenia aglomeracji krakowskiej z Czechami i Stowacja,
poprzez dynamiczng aglomeracje bielska,

e wzmochienie potgczen drogowych z sgsiednimi wojewddztwami (Slgskim, swietokrzyskim
i podkarpackim oraz Krajem Preszowskim i Krajem Zylidskim),

e budowe drogi S1 odcinek Kosztowy — Bielsko-Biata,

e skrdcenie czasu przejazdu transportem kolejowym pomiedzy Krakowem a osrodkami w Polsce
w tym z Katowicami,

e modernizacje linii kolejowej E 30 (nr 133), odcinek Katowice - Krakdw, etap Ilb

e modernizacje linii kolejowej nr 93 na odcinku Brzezinka - Czechowice - Dziedzice
e modernizacje linii kolejowej nr 138 Oswiecim — Katowice

e modernizacje linii kolejowej nr 62 na odcinku Tunel - Bukowno - (Sosnowiec Ptd.)
e rewitalizacje linii kolejowej nr 117 Wadowice — granica wojewddztwa $laskiego

e rewitalizacje linii kolejowej nr 97 na odcinku Sucha Beskidzka - granica wojewddztwa $lgskiego

»Plan zrédwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w wojewddztwie
matopolskim” - uchwata Sejmiku Wojewddztwa Matopolskiego z dnia 27 pazdziernika 2014 r.

W dokumencie przewiduje sie powigzania zewnetrzne z wojewddztwami sgsiednimi na zasadzie
partnerstwa, opartego na porozumieniach w sprawie organizacji przewozéw, z rozliczeniami

w granicach poszczegdlnych wojewddztw. Wskazano kolejowe linie komunikacyjne, obstugujace
wojewoddztwo slaskie:

e 7z Sedziszowa/Kielc/ (woj. Swietokrzyskie) — Koztéw — Wolbrom — Olkusz — Stawkéw — i dalej do
Katowic (woj. Slgskie),

e Kalwaria Zebrzydowska Lanckorona — Wadowice — Kety Podlesie — i dalej do Bielska Biatej (woj.
Slaskie)

e Krakow Gtéwny — Krzeszowice — Trzebinia — i dalej do Katowic/Czestochowy (woj. $lgskie)
e 7z Katowic (woj. slgskie) — Oswiecim — i dalej do Czechowic Dziedzic (woj. $lgskie)

»Strategia rozwoju transportu w wojewodztwie matopolskim na lata 2010-2030” - zatwierdzona
uchwata Zarzadu Wojewddztwa Matopolskiego z dnia 25 listopada 2010r.)

Dokument wskazuje na szczegdlne znaczenie, jakie odgrywa potaczenie Matopolski ze Slaskiem.

W niniejszej Strategii przewidziano modernizacje drogi krajowej 52 (tzw. Beskidzka Droga
Integracyjna), ktéra potaczy krakowski obszar metropolitalny przez Wadowice i Kety ze Slgskiem.
Ponadto wskazuje sie, ze do polepszenia drogowego potaczenia zachodniej czesci Matopolski
przyczyni sie budowa drogi szybkiego ruchu S1 na jej odcinku Kety — O$wiecim - Slask. Sie¢ potaczen
Matopolski ze Slaskiem zostanie uzupetniona przez budowe Drogi Wspdtpracy Regionalnej na trasie
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Oéwiecim - wezet autostradowy (A4) i dalej do Jaworzna na Slasku, oraz kilka innych inwestycji jak na
przyktad modernizacja DK 44 Krakéw - O$wiecim do Tychéw (Slask), modernizacja drogi DK94 Olkusz
— Krakéw, oraz budowa odcinka drogi tgczagcego obwodnice Olkusza przez Bukowno z autostrada A4.

Podobnie, planowany rozwdj sieci transportu kolejowego stwarza dogodne potgczenia dla przewozu
pasazerdw i towaréw. Zmodernizowana trasa wschod-zachdd E30 pozwoli na uruchomienie szybkich
potgczen Krakowa przez Katowice do Niemiec, a w drugg strone przez Tarnéw na Ukraine.

5.3. Wojewoddztwo opolskie.

»Plan zagospodarowania przestrzennego Wojewddztwa Opolskiego” — przyjety uchwata Sejmiku
Wojewddztwa Opolskiego z dnia 24 kwietnia 2019 r.

W dokumencie wskazuje sie na nastepujgce inwestycje, stanowigce najwazniejsze struktury i obiekty
przestrzenne rzutujgce na ksztattowanie wzajemnych powigzan funkcjonalnych wojewddztwa
opolskiego i Slgskiego w obrebie infrastruktury transportowe;j:

e budowa drogi S46 po nowym $ladzie z ewentualnym wykorzystaniem istniejgcych odcinkéw
drogi DK 46,

e przebudowa drég krajowych tgczgcych obydwa wojewddztwa tj.:
» drogi krajowej nr 11 relacji Kotobrzeg — Bytom do petnych parametréw klasy S,

»  drogi krajowej nr 46 relacji Ktodzko — Szczekociny do petnych parametréw klasy GP
(w przypadku rezygnacji z dziatan podjetych na rzecz budowy drogi S46),

» drogi krajowej nr 45 relacji granica panstwa — Ztoczew do petnych parametréw klasy G,
drogi krajowej nr 94 relacji Krzywa — Balice do petnych parametréw klasy GP,

» drogi krajowej nr relacji 40 relacji granica panstwa-Pyskowice do petnych parametréw
klasy G,

»  drogi krajowej nr 42 relacji Namystow — Rudnik do petnych parametréw klasy G,
» drogi krajowej nr 43 relacji Wielun — Czestochowa do petnych parametrdéw klasy G,
e przebudowa drég wojewddzkich taczgcych obydwa wojewddztwa:
» drogi nr 408 relacji Gliwice — Kedzierzyn-Kozle do petnych parametréw klasy G,
» drogi nr 416 relacji Krapkowice — Racibérz do petnych parametréow klasy G,
drogi nr 417 relacji Laskowice — Racibdrz do petnych parametréw klasy Z,
drogi nr 421 relacji Szczyty — Nedza do petnych parametréw klasy Z,
drogi nr 425 relacji Bierawa — Rudy do petnych parametréw klasy Z,

drogi nr 494 relacji Bierdzany — Czestochowa do petnych parametréw klasy Z,

vV V V YV V

drogi nr 901 relacji Olesno — Gliwice do petnych parametréw klasy G;
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e utrzymanie i modernizacja linii kolejowych nr:

» 137 (E 30) relacji Katowice — Legnica na odcinku Kedzierzyn Kozle — Katowice i 151 (C-E
59) relacji Kedzierzyn-Kozle — Racibdrz objetych umowami ,AGC” i ,AGTC”,

132 (C 30) relacji Wroctaw — Bytom objetej umowa ,AGTC”,
61 relacji Kolonowskie — Lubliniec,
143 relacji Kalety — Wroctaw-Mikotajow,

144 relacji Opole — Tarnowskie Géry,

YV VvV VYV V V

181 relacji Herby Nowe — Kepno.

° utrzymanie i modernizacja Kanatu Gliwickiego, stanowigcego element Odrzanskiej Drogi
Wodnej oraz rezerwa terenu pod przysztg budowe kanatu Odra — Dunaj;

Jako inwestycje rekomendowane do uwzglednienia w planowanej polityce przestrzennej
wojewddztwa slgskiego wskazuje sie:

° zagospodarowanie turystyczne na obszarze istniejgcych i planowanych obszaréw
przyrodniczych i kulturowych, w tym w szczegdlnosci rozwoju systemu sSciezek i tras
rowerowych oraz szlakdéw turystyki pieszej i wodnej, w tym zagospodarowanie , Drogi Sw.
Jakuba Via Regia”, ,Szlaku architektury drewnianej”, ,Szlaku Cysterséw” i, Blue Velo —
Odrzanskiej Trasy Rowerowej”,

° budowe drogi S11 po nowym sladzie z ewentualnym wykorzystaniem istniejgcych odcinkéw
drogi DK 11,
° budowe drogi S46 po nowym sladzie z ewentualnym wykorzystaniem istniejgcych odcinkow

drogi DK 46 tzw. ,Szlaku Staropolskiego”.

° modernizacje linii kolejowej nr 61 relacji Fosowskie — Lubliniec w celu poprawy potfaczenia
kolejowego miedzy Opolem i Czestochowg, a dalej z Warszawsg,

° budowe kanatu Odra — Dunaj.

»Plan zrdwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa
Opolskiego” - przyjety uchwata Sejmiku Wojewddztwa Opolskiego z dnia 22 lipca 2014 roku.

Przedmiotowy dokument nie formutuje zatozen odnosnie planowanego rozwoju infrastruktury
transportowej poza 2020 rok, w tym takze ponadregionalnej infrastruktury wigzacej uktad
komunikacyjny wojewddztwa opolskiego i $lgskiego. Podstawowym celem przedmiotowego
dokumentu, jest poprawa jakosci systemu transportu publicznego Wojewddztwa Opolskiego oraz
jego rozwdj zgodny z zasadami zrdownowazonego rozwoju. Wskazania dokumentu dotyczg jedynie
organizacji przewozow na istniejacej sieci kolejowej, wskazanej jako kluczowa sie¢ transportu
publicznego w relacjach miedzygminnych. Dopuszcza sie organizacje przewozow
miedzywojewddzkich (bez konkretnych wskazan) poprzedzong zawarciem stosownych porozumien.
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»Plan transportowy Wojewddztwa Opolskiego 2030” - projekt z lipca 2021 r.

Plan przewiduje realizacje nastepujgcych inwestycji stanowigcych powigzania transportowe
wojewddztw opolskiego i $laskiego:

e przebudowe/budowe drogi DK 46 / S 46 - po wybudowaniu autostrady Al bedzie to najkrétszy
tacznik pomiedzy dwoma korytarzami znajdujgcymi sie w sieci TENT (A4 i Al);

e przebudowe/budowe drogi DK 11 /S 11 — jest to droga stanowigca powigzanie pétnocnych
obszaréw wojewddztwa opolskiego z miastami Lubliniec i Bytom w wojewddztwie $lgskim;

e przebudowe drogi DW 901 — droga stanowi jedno z kluczowych powigzan uktadu
komunikacyjnego wojewddztwa opolskiego z wojewddztwem Slgskim (miasto Gliwice) i jest to
priorytetowy cigg komunikacyjny we wschodniej czesci wojewddztwa opolskiego o charakterze
ponadregionalnym;

e przebudowe drogi DW 494, ktdra po wykonaniu autostrady A 1 (obwodnica Czestochowy)
bedzie stanowié bardzo dogodne potaczenie komunikacyjne pomiedzy Opolem a Czestochowg
i autostradag A1l;

e przebudowa drogi DW 408 — droga stanowi powigzanie potudniowej czesci wojewddztwa
opolskiego z weztem ,,Gliwice Zachéd” na autostradzie A4 na obszarze wojewddztwa slgskiego
i prowadzi réwniez bezposrednio do centrum miasta Gliwice; droga ta zostata wskazana jako
element projektu strategicznego pn.: ,,Poprawa potgczenia potudniowej czesci Wojewddztwa
Opolskiego z autostradg A4”; jest to priorytetowy cigg komunikacyjny w potudniowej czesci
wojewddztwa opolskiego o charakterze ponadregionalnym;

e przebudowa linii kolejowych tgczacych wojewddztwo opolskie i $lgskie tj. linii nr 137, 143, 181
oraz miedzynarodowa C-E30.

5.4. Wojewodztwo swietokrzyskie.

»Plan zagospodarowania przestrzennego miejskiego obszaru funkcjonalnego osrodka
wojewddzkiego” — przyjety uchwata Sejmiku Wojewédztwa Swietokrzyskiego z dnia 28 grudnia
2020 .

Jedynym postulowanym kierunkiem rozwoju systemu transportowego w dokumencie, stanowigcego
powigzanie transportowe wojewddztw swietokrzyskiego i $lgskiego, jest przebudowa drogi krajowej
nr 78 w pierwszym etapie do parametréw GP (docelowo postulowana dwujezdniowa droga
ekspresowa) gr. wojewddztwa — Jedrzejéw, majgca na celu skomunikowanie Regionalnego Portu
Lotniczego w Obicach, odtworzenie tzw. ,,szlaku staropolskiego” oraz otwarcie regionu na kierunek
potudniowo-zachodni; przedmiotowa droga, stanowi¢ ma potgczenie wojewddztwa swietokrzyskiego
z Konurbacjg Slaska i dalej z Czechami oraz potudniowa Europa.
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»Plan Zrwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego Wojewddztwa
Swietokrzyskiego” - przyjety uchwatg Sejmiku Wojewédztwa Swietokrzyskiego z dnia 27
paidziernika 2014 r.

Niniejszy Plan transportowy nie odnosi sie do zagadnier budowy czy modernizacji sieci drég, szlakéw
kolejowych, zaplecza technicznego i infrastruktury towarzyszacej oraz nie wyznacza sie ram dla
pdzniejszej realizacji przedsiewzie¢ moggcych znaczaco oddziatywaé na srodowisko. Dokument
zaktada wykorzystanie istniejgcej juz infrastruktury transportowej, w celu prowadzenia zbiorowego
transportu publicznego. Ma na celu racjonalizacje istniejgcych potgczen komunikacji publicznej oraz
lepsze nimi zarzadzanie.

Podsumowanie analizy dokumentéw regionow sasiednich

Dokumenty strategiczne i planistyczne na poziomie regionalnym wojewddztw sgsiadujgcych
z wojewddztwem $lgskim sugerujg sposéb realizacji miedzyregionalnych powigzan
transportowych tych wojewddztw.

Postulowane jest uwzglednienie odpowiednich zapiséw w dokumentach strategicznych
wojewoddztwa Slaskiego, wskazujgcych kierunki rozwoju transportu w zakresie przebudowy lub
budowy drég krajowych i wojewddzkich, budowy/przebudowy linii kolejowych, budowy
systemu $ciezek rowerowych, budowy drég wodnych, stanowigce bezposrednie powigzania
transportowe pomiedzy przedmiotowymi wojewddztwami.

Ponadto, dopuszcza sie organizacje przewozow miedzywojewddzkich w transporcie publicznym
(bez konkretnych wskazan) poprzedzong zawarciem stosownych porozumien.

Il. Analiza spoteczno-gospodarcza regionu

1. Demografia

Wojewddztwo slgskie wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego (stan na dziert 31.12.20207.)
zamieszkuje nieco ponizej 4,5 min mieszkancéw. Tylko w pieciu najwiekszych miastach
wojewddztwa, do ktérych nalezg kolejno: Katowice, Czestochowa, Sosnowiec, Gliwice i Zabrze
mieszka 23,5% ludnosci zamieszkatej na terenie wojewddztwa. Tabela ponizej przedstawia dane o
liczbie mieszkancéw w latach 2005, 2010, 2015 i 2020.
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Tabela 4. Liczba mieszkaricow w latach 2005-2020 w wojewddztwie slgskim wg powiatdw.
Powiaty ziemskie

Jednostka 2005 2010 2015 2020 Dynamika
2005-2020
bedzinski 151 391 152 229 150 103 147 259 97,30%
bielski 150 281 157 119 162 128 166 348 110,70%
bierunsko-ledzinski 55 802 57716 58973 59 823 107,20%
cieszynski 170910 175 966 177 562 177 536 103,90%
czestochowski 133729 135 448 135633 134 106 100,30%
gliwicki 115173 114994 115179 115416 100,20%
ktobucki 84765 85 829 85 256 84 330 99,50%
lubliniecki 76 692 77 237 76 951 76 109 99,20%
mikotowski 90 853 94 096 96 457 99 202 109,20%
myszkowski 71728 72134 71784 70 486 98,30%
pszczynski 104 470 107 712 109 852 111 814 107,00%
raciborski 112 009 110 231 109 161 107 410 95,90%
rybnicki 73 469 75995 77 431 78 166 106,40%
tarnogorski 138 228 138 209 138 837 140 780 101,80%
wodzistawski 155170 158 242 157 831 156 579 100,90%
zawiercianski 124 442 123 226 120270 116 672 93,80%
zywiecki 149 467 152 972 153 047 152 199 101,80%
Miasta na prawach powiatu
Jednostka 2005 2010 2015 2020 Dynamika
2005-2020
Bielsko-Biata 176 864 174 755 172 591 169 756 96,00%
Bytom 187 943 177 266 170761 163 255 86,90%
Chorzéw 114 686 111 843 109 757 106 846 93,20%
Czestochowa 246 890 237 203 228 179 217 530 88,10%
Dabrowa Gornicza 130128 126 079 122 712 118 285 90,90%
Gliwice 199 451 187 830 183 392 177 049 88,80%
Jastrzebie-Zdrdj 95482 92 622 90 283 88038 92,20%
Jaworzno 96 217 94 831 92 847 90 368 93,90%
Katowice 317 220 311421 299 910 290 553 91,60%
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Jednostka 2005 2010 2015 2020 Dynamika
2005-2020
Mystowice 75183 75 501 74 851 74559 99,20%
Piekary Slaskie 59675 58022 56374 54 702 91,70%
Ruda $laska 146 582 143 566 139 844 136 423 93,10%
Rybnik 141 580 141 036 139 595 137 128 96,90%
Siemianowice $laskie | 72 685 70 296 68231 66 270 91,20%
Sosnowiec 226 034 216 961 207 381 197 586 87,40%
$wigtochtowice 55 327 53304 50970 49 108 88,80%
Tychy 131 153 129 507 128 444 126 871 96,70%
Zabrze 191 247 181 399 176 327 170 924 89,40%
Zory 62 849 62138 61945 62 844 100,00%
Subregiony i wojewddztwo Slaskie
Jednostka 2005 2010 2015 2020 Dynamika
2005-2020
Centralny 2860582  |2803245 |2748423 |2689874  |94,03%
Potudniowy 647 522 660 812 665 328 665 839 102,83%
PStnocny 537 112 530 614 520 852 506 452 94,29%
Zachodni 640 559 640 264 636 246 630 165 98,38%
wojewoddztwo $laskie |4 685 775 4 634935 4 570 849 4492 330 95,90%

Rok bazowy 2005 r. — 100%
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Banku Danych Lokalnych GUS

W latach 2005-2020 zauwazalny jest spadek liczby mieszkarnicow w wojewddztwie $lgskim o nieco
ponad 4%. Na tle wojewddztwa najgorzej sytuacja wyglada w Bytomiu i Sosnowcu, gdzie w ciggu 15
lat liczba mieszkarncéw spadta o okoto 13%, kolejno w Czestochowie 0 12% oraz w Gliwicach,
Swietochtowicach i Zabrzu o okoto 11%. Korzystne zmiany zauwazalne sg przede wszystkim

w powiatach: bielskim (wzrost liczby mieszkancéw o 11%), mikotowskim (wzrost o 9%), pszczyriskim
i rybnickim (wzrost o 7%). Spadek liczby mieszkaricow charakteryzuje wszystkie miasta na prawach
powiatu.

W tabeli ponizej zestawiono strukture mieszkarncéw wojewddztwa Slgskiego wedtug ekonomicznych
grup wieku:

o wiek przedprodukcyjny (mezczyzni i kobiety w wieku 0 - 17 lat),
o wiek produkcyjny (mezczyzni w wieku 18-64 lata, kobiety w wieku 18-59 lat),

e wiek poprodukcyjny (mezczyzni w wieku 65 lat i wiecej, kobiety w wieku 60 lat i wiecej).
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Tabela 5. Zmiana liczby mieszkaricow w ekonomicznych grupach wieku w latach 2005-2020
w wojewddztwie slgskim wg powiatow.

Ludnosé Rok Liczba mieszkaricéw zmiana w stosunku do
2005 .
ogobtem 2005 r. 4 685 775 -
ogo6tem 2010r. 4 634 935 -1,08%
ogotem 2015, 4 570 849 -2,45%
ogotem 2020r. 4 492 330 -4,13%
w wieku przedprodukcyjnym 2005 . 885 181 -
w wieku przedprodukcyjnym 2010r. 799 933 -9,63%
w wieku przedprodukcyjnym 2015r. 767 533 -13,29%
w wieku przedprodukcyjnym 2020 . 772524 -12,73%
w wieku produkcyjnym 2005 . 3063102 -
w wieku produkcyjnym 2010rr. 3021163 -1,37%
w wieku produkcyjnym 2015r. 2 858 648 -6,67%
w wieku produkcyjnym 2020rr. 2653110 -13,38%
w wieku poprodukcyjnym 2005 . 737 492 -
w wieku poprodukcyjnym 2010 . 813 839 10,35%
w wieku poprodukcyjnym 2015r. 944 668 28,09%
w wieku poprodukcyjnym 2020r. 1 066 696 44,64%

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Banku Danych Lokalnych GUS

Z prezentowanych powyzej danych wynika, ze starzenie sie spoteczenstwa dotkneto w istotny sposdb
takze wojewddztwo Slgskie. Podczas gdy w ostatnich 15 latach liczba mieszkancéw ogoétem spadta o
nieco ponad 4%, liczba mieszkancéw w wieku poprodukcyjnym znacznie wzrosta — o prawie 45%.

W tym samym czasie liczba mieszkaricow w wieku zdolnosci do pracy spadfa o ponad 13%. O blisko
13% spadta liczba mieszkarcéw w wieku do 17 lat.

Strukture mieszkanncow wedtug ekonomicznych grup wieku w poszczegdlnych powiatach
przedstawiajg tabele 4-7.

Jedynie w 6 powiatach zauwazono wzrost liczby mieszkancéw w wieku produkcyjnym, przy czym jest
to wzrost niewielki. Najwiekszy w powiecie bielskim (4%) oraz w powiatach pszczyrnskim, rybnickim,
bierunsko-ledzinskim, zywieckim i mikotowskim (nie wiecej niz 2%). Niestety w kazdym z tych
powiatdw w stosunku do roku 2010 oraz 2015 nastgpit jednak spadek liczby ludnosci w tej grupie
ekonomicznej. Najgorzej sytuacja prezentuje sie w Sosnowcu, gdzie spadek liczby mieszkancow

w wieku zdolnosci do pracy wynidst w ostatnich 15 latach 28%, a kolejnymi miastami z najwiekszymi
spadkami sg Dabrowa Gérnicza (spadek o 25%), Czestochowa (spadek o 24%) oraz Gliwice (spadek o
23%).
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Jeszcze mniej, bo jedynie dwa powiaty charakteryzuje wzrost ludnosci w wieku przedprodukcyjnym.
S3 to powiaty bielski i mikotowski. Najwiekszy spadek w tej grupie wiekowej odnotowuje Jastrzebie-
Zdro;.

We wszystkich powiatach nastgpit wzrost liczby oséb w wieku poprodukcyjnym o ponad 20% w ciggu
ostatnich 15 lat. Najgorzej sytuacja wyglada w miescie Zory, gdzie wzrost w tym okresie czasu siega
az 176%, natomiast najlepiej w powiecie czestochowskim (wzrost o 30%), w Bytomiu (wzrost o 28%)
oraz w Chorzowie (wzrost o 20%).

Tabela 6. Liczba mieszkaricow w wieku przedprodukcyjnym w latach 2005-2020 w wojewddztwie
slgskim wg powiatdow.

Powiaty ziemskie

Jednostka 2005 2010 2015 2020 Eggsa_':(')kzz
bedzinski 24 662 24015 23 748 23694 96,10%
bielski 32 666 31056 31008 32776 100,30%
bierunsko-ledzinski 12 435 11298 11319 11831 95,10%
cieszynski 36 564 34 464 33498 33 612 91,90%
czestochowski 27 424 25038 23014 22 495 82,00%
gliwicki 22531 20515 20233 20818 92,40%
ktobucki 17984 16 366 14 827 14286 79,40%
lubliniecki 16 299 14 607 13 695 13 749 84,40%
mikotowski 18564 17 695 18076 19 662 105,90%
myszkowski 13722 12 669 12 002 11 750 85,60%
pszczyriski 24 454 22571 22 456 23 184 94,80%
raciborski 22086 18727 17 368 17 227 78,00%
rybnicki 15 736 14 767 14 794 15 408 97,90%
tarnogorski 26 086 23557 23217 24 499 93,90%
wodzistawski 31912 29 265 28272 28510 89,30%
zawierciariski 22614 20410 19 125 18 408 81,40%
sywiecki 33 959 31029 28763 28 288 83,30%
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Miasta na prawach powiatu
Jednostka 2005 2010 2015 2020 Dynamika
2005-2020
Bielsko-Biafa 31908 29 502 29178 29732 93,20%
Bytom 34 149 29 584 27 027 25 892 75,80%
Chorzéw 20784 19 253 18 543 18 492 89,00%
Czestochowa 42 069 36 677 34511 33391 79,40%
Dabrowa Goérnicza 20 830 19 245 18 846 18 623 89,40%
Gliwice 33588 29 851 28 894 29795 88,70%
Jastrzebie-Zdrdj 20 262 17 685 15709 14 998 74,00%
Jaworzno 18 098 15678 14 819 14 764 81,60%
Katowice 52903 45 800 43 062 44 332 83,80%
Mystowice 14 515 13123 13020 13683 94,30%
Piekary Slaskie 10 810 9613 9178 9117 84,30%
Ruda Slaska 28 490 25516 24 487 24 680 86,60%
Rybnik 28 223 25 645 25002 25166 89,20%
Siemianowice Slaskie |12 672 11328 10 889 10992 86,70%
Sosnowiec 34760 31118 29 383 28781 82,80%
Swietochtowice 10332 9261 8533 8311 80,40%
Tychy 23107 21186 21626 22 289 96,50%
Zabrze 35653 29929 27 533 27 053 75,90%
Zory 12 330 11 890 11878 12 236 99,20%
Subregiony i wojewddztwo Slaskie
Jednostka 2005 2010 2015 2020 Dynamika
2005-2020
Centralny 518 336 465 153 447 709 452 649 87,33%
Potudniowy 135097 126 051 122 447 124 408 92,09%
Pétnocny 101 199 90 750 84 354 81922 80,95%
Zachodni 130 549 117979 113 023 113 545 86,98%
wojewodztwo $lgskie | 885 181 799 933 767 533 772 524 87,30%

Rok bazowy 2005 r. — 100%

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Banku Danych Lokalnych GUS
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Tabela 7. Liczba mieszkaricow w wieku produkcyjnym w latach 2005-2020 w wojewddztwie Slgskim
wg powiatow.

Powiaty ziemskie

Jednostka 2005 2010 2015 2020 5;3:_"2‘(')';
bedziriski 99 893 98 890 92296 85 369 85,50%
bielski 95329 101 153 101 750 99 556 104,40%
bierurisko-ledziniski | 36 186 38401 38155 36 671 101,30%
cieszyriski 108 481 112 411 109 447 104 909 96,70%
czestochowski 83 165 86 783 85 987 81642 98,20%
gliwicki 74 815 75273 73109 69776 93,30%
ktobucki 52 680 54 434 53762 51560 97,90%
lubliniecki 48795 50175 49126 46 680 95,70%
mikotowski 58979 61307 60 869 59127 100,30%
myszkowski 45758 46 429 44 642 41721 91,20%
pszczyriski 67 597 71173 70 954 68718 101,70%
raciborski 72176 73 042 70 845 66 368 92,00%
rybnicki 46 833 49 365 49 303 47 343 101,10%
tarnogérski 89 749 89 965 87012 83 605 93,20%
wodzistawski 98912 101 609 98 661 93 744 94,80%
zawierciariski 79 805 79021 74023 68121 85,40%
sywiecki 91955 96 632 95 850 92 667 100,80%
Miasta na prawach powiatu
Jednostka 2005 2010 2015 2020 Dynamika
2005-2020
Bielsko-Biata 116 221 112 267 104028 95 815 82,40%
Bytom 122278 114 283 106 548 97 082 79,40%
Chorzéw 72919 70116 66975 63128 86,60%
Czestochowa 162 812 154 498 139 722 123 614 75,90%
Dabrowa Gornicza 90312 85483 77 226 67 759 75,00%
Gliwice 133244 123 388 114 133 102 034 76,60%
Jastrzebie-zdréj 63 826 59278 55155 52 282 81,90%
Jaworzno 62981 62 824 59410 54 475 86,50%
Katowice 206 483 201 366 185 081 168 371 81,50%
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Jednostka 2005 2010 2015 2020 Dynamika
2005-2020
Mystowice 50 070 50388 47 876 44751 89,40%
Piekary Slaskie 38970 37911 35388 32186 82,60%
Ruda $laska 96 313 93938 87944 80 962 84,10%
Rybnik 93 681 93 136 88 267 81431 86,90%
Siemianowice $laskie | 48 207 45967 42 503 38 545 80,00%
Sosnowiec 155 335 145 017 128 479 112 366 72,30%
$wietochtowice 36 612 34 657 31726 28 785 78,60%
Tychy 90721 88 263 81009 72937 80,40%
Zabrze 125 613 119 373 112 267 102 546 81,60%
Zory 45396 42947 39120 36 464 80,30%
Subregiony i wojewddztwo Slgskie
Jednostka 2005 2010 2015 2020 Dynamika
2005-2020
Centralny 1885877 |1837179 |1722109 1583994  |83,99%
Potudniowy 411986 422 463 411075 392 947 95,38%
Pétocny 344 415 342 144 324113 298 537 86,68%
Zachodni 420 824 419377 401 351 377 632 89,74%
wojewédztwo élaskie |3063102 |3021163 |2858648 |2653110 | 86,60%

Rok bazowy 2005 r. — 100%

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Banku Danych Lokalnych GUS

Tabela 8. Liczba mieszkaricow w wieku poprodukcyjnym w latach 2005-2020 w wojewddztwie slgskim

wg powiatow.

Powiaty ziemskie

Jednostka 2005 2010 2015 2020 ggg:_’:g;z
bedziriski 26 836 29324 34059 38196 142,30%
bielski 22 286 24910 29370 34016 152,60%
bierunsko-ledzinski 7 181 8017 9499 11321 157,70%
cieszyniski 25 865 29 091 34617 39015 150,80%
czestochowski 23 140 23 627 26 632 29969 129,50%
gliwicki 17 827 19 206 21837 24 822 139,20%
ktobucki 14101 15 029 16 667 18 484 131,10%
lubliniecki 11598 12 455 14 130 15 680 135,20%
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Jednostka 2005 2010 2015 2020 Dynamika
2005-2020
mikotowski 13310 15 094 17512 20 413 153,40%
myszkowski 12248 13 036 15 140 17 015 138,90%
pszczyriski 12 419 13 968 16 442 19912 160,30%
raciborski 17747 18 462 20948 23 815 134,20%
rybnicki 10900 11 863 13334 15 415 141,40%
tarnogdrski 22393 24 687 28 608 32676 145,90%
wodzistawski 24 346 27 368 30898 34 325 141,00%
zawierciariski 22023 23795 27122 30143 136,90%
sywiecki 23553 25311 28434 31244 132,70%
Miasta na prawach powiatu
Jednostka 2005 2010 2015 2020 Dynamika
2005-2020
Bielsko-Biata 28735 32986 39385 44 209 153,90%
Bytom 31516 33399 37186 40 281 127,80%
Chorzéw 20983 22 474 24239 25226 120,20%
Czestochowa 42 009 46028 53946 60 525 144,10%
Dabrowa Gérnicza 18 986 21351 26 640 31903 168,00%
Gliwice 32619 34591 40 365 45220 138,60%
Jastrzebie-Zdrdj 11394 15 659 19 419 20758 182,20%
Jaworzno 15138 16 329 18 618 21129 139,60%
Katowice 57834 64 255 71767 77 850 134,60%
Mystowice 10598 11 990 13 955 16 125 152,20%
Piekary Slaskie 9895 10 498 11 808 13 399 135,40%
Ruda $laska 21779 24112 27 413 30781 141,30%
Rybnik 19676 22 255 26326 30531 155,20%
Siemianowice $laskie |11 806 13 001 14 839 16 733 141,70%
Sosnowiec 35939 40826 49519 56 439 157,00%
Swietochtowice 8 383 9 386 10711 12012 143,30%
Tychy 17 325 20058 25 809 31 645 182,70%
Zabrze 29981 32097 36527 41325 137,80%
Zory 5123 7301 10 947 14144 276,10%
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Subregiony i wojewddztwo Slgskie
Jednostka 2005 2010 2015 2020 Dynamika
2005-2020
Centralny 456 369 500913 578 605 653 231 143,14%
Potudniowy 100 439 112 298 131 806 148 484 147,84%
Pétnocny 91498 97720 112 385 125993 137,70%
Zachodni 89 186 102 908 121 872 138 988 155,84%
wojewodztwo Slaskie | 737 492 813 839 944 668 1 066 696 144,60%

Rok bazowy 2005 r. — 100%
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Banku Danych Lokalnych GUS

Tabela ponizej prezentuje dane dotyczgce migracji (na pobyt staty) w ruchu wewnetrznym i migracje
zagraniczne. Ogélny bilans salda migracji w wojewddztwie $lgskim w ostatnich latach (2006-2020)
jest ujemny i wynosi -22 078 oséb. Jesli chodzi o poszczegdlne miasta regionu najgorzej sytuacja
wyglagda w najwiekszych miastach tj. w Sosnowcu, Czestochowie i Katowicach, a takze w Zabrzu

i Bytomiu. Tam w ostatnich latach saldo migracji byto najbardziej ujemne i wyniosto ponad -3 tys.
0s6b. Sposréd miast na prawach powiatu jedynie w Zorach zaobserwowano w ostatnich 5-ciu latach
dodatnie saldo migracji, lecz jest to niewielka liczba 256 osdb.

Najkorzystniej na tle wojewddztwa prezentujq sie w tej kwestii powiaty bielski i tarnogdrski, gdzie
w ostatnich 5-ciu latach przybyto odpowiednio okoto 3,5 tys. i 3 tys. mieszkancow a takze powiat
mikotowski, gdzie saldo migracji wyniosto ok. 1,6 tys. mieszkarncéw.

Kolejna tabela przedstawia dane dotyczgce ruchu naturalnego. Tu takze dane za ostatnie 5 lat sg
najgorsze w najwiekszych miastach regionu tj. w Czestochowie, Sosnowcu i Katowicach. Przyrost
naturalny jest tu ujemny, na poziomie odpowiednio -6,3 tys., -5,6 tys. i -5,3 tys. Jedynie w 6
powiatach przyrost naturalny jest dodatni, najwiekszy w powiecie pszczynskim +1,6 tys. osob.

W zdecydowanej wiekszosci powiatéw dane za ostatnie 5 lat sg najgorsze wsrdd danych 5-cio letnich
od roku 2001. Przektada sie to na ujemny przyrost naturalny rzedu -55,3 tys. oséb. w wojewddztwie
$lgskim.

Tabela 9. Migracje na pobyt staty w ruchu wewnetrznym i zagraniczne w wojewddztwie slgskim wg
powiatow.

Powiaty ziemskie

2005 - 2010 - 2011 - 2015 - 2016 - 2020 -
Jednostka Zameldowania w ruchu | Zameldowania w ruchu | Zameldowania w ruchu
wewnetrznym wewnetrznym wewnetrznym
i z zagranicy i z zagranicy i z zagranicy
bedzinski 14 177 10 709 10 157
bielski 13937 11 047 10 890
bierunsko-ledzinski 4819 3912 3730
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2005 - 2010 - 2011 - 2015 - 2016 - 2020 -
Jednostka Zameldowania w ruchu | Zameldowania w ruchu | Zameldowania w ruchu
wewnetrznym wewnetrznym wewnetrznym
i z zagranicy i z zagranicy i z zagranicy
cieszynski 14917 10769 9994
czestochowski 10949 7 630 7322
gliwicki 8765 7761 7 293
ktobucki 5025 3736 3622
lubliniecki 5244 3606 3656
mikotowski 8838 7 693 8012
myszkowski 4 469 3459 3156
pszczynski 9232 6914 6 610
raciborski 7014 5533 5044
rybnicki 6116 5037 4554
tarnogorski 10 402 9198 10043
wodzistawski 12171 9434 8771
zawiercianski 7 395 5356 5141
zywiecki 8934 6 569 7 087
Miasta na prawach powiatu
2005 - 2010 - 2011 - 2015 - 2016 - 2020 -
Jednostka Zameldowania w ruchu | Zameldowania w ruchu | Zameldowania w ruchu
wewnetrznym wewnetrznym wewnetrznym
i z zagranicy i z zagranicy i z zagranicy
Bielsko-Biata 9238 7 056 6703
Bytom 8058 6 337 5919
Chorzéw 8757 7 509 6 035
Czestochowa 8578 6 446 6218
Dabrowa Gornicza 7 494 5335 4 604
Gliwice 9526 7 435 6943
Jastrzebie-Zdroj 4277 3067 3049
Jaworzno 2904 2324 2022
Katowice 16 667 13581 14 132
Mystowice 4 600 3611 3986
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2005 - 2010 - 2011 - 2015 - 2016 - 2020 -
Jednostka Zameldowania w ruchu | Zameldowania w ruchu | Zameldowania w ruchu
wewnetrznym wewnetrznym wewnetrznym
i z zagranicy i z zagranicy i z zagranicy
Piekary Slaskie 3184 2567 2371
Ruda Slgska 5935 5131 5397
Rybnik 6921 5054 4490
Siemianowice Slaskie |3 982 3476 3058
Sosnowiec 9258 7 186 6534
Swietochtowice 3495 2544 2472
Tychy 5589 4 553 4702
Zabrze 7 008 5282 5197
Zory 3495 2777 3437
Subregiony i wojewddztwo $laskie
2005 - 2010 - 2011 - 2015 - 2016 - 2020 -
Jednostka Zameldowania w ruchu | Zameldowania w ruchu | Zameldowania w ruchu
wewnetrznym wewnetrznym wewnetrznym
i z zagranicy i z zagranicy i z zagranicy
Centralny 165 329 132 020 128 014
Potudniowy 47 026 35441 34674
Poétnocny 29021 21271 20318
Zachodni 39994 30902 29 345
wojewoddztwo $laskie | 281 370 219634 212 351
Powiaty ziemskie
2005 - 2010 - 2011 - 2015 - 2016 - 2020 -

Wymeldowania

Wymeldowania

Wymeldowania

Jednostka w ruchu wewnetrznym | w ruchu wewnetrznym | w ruchu wewnetrznym
i za granice i za granice i za granice
bedzinski 11519 9528 8 688
bielski 8 408 7 145 7 388
bierunsko-ledzinski 4083 3445 3358
cieszynski 12 468 9464 9 043
czestochowski 8 153 5718 6 264
gliwicki 10 236 7333 6674
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2005 - 2010 - 2011 - 2015 - 2016 - 2020 -
Jednostka Wymeldowania Wymeldowania Wymeldowania
w ruchu wewnetrznym | w ruchu wewnetrznym | w ruchu wewnetrznym
i za granice i za granice i za granice
ktobucki 4 458 3638 3759
lubliniecki 5472 3780 3730
mikotowski 6 849 5705 5498
myszkowski 3833 3127 3089
pszczynski 9253 7 118 6 447
raciborski 8 360 5891 5515
rybnicki 5014 4290 4041
tarnogérski 10 609 7 920 7 029
wodzistawski 11 889 9 826 9275
zawiercianski 7538 5785 5554
zywiecki 7 755 6 382 7 090
Miasta na prawach powiatu
2005 - 2010 - 2011 - 2015 - 2016 - 2020 -

Wymeldowania

Wymeldowania

Wymeldowania

Jednostka w ruchu wewnetrznym | w ruchu wewnetrznym | w ruchu wewnetrznym
i za granice i za granice i za granice

Bielsko-Biata 11798 8 872 8 356
Bytom 13792 10412 9323
Chorzéw 9018 7 236 6 564
Czestochowa 14 053 10 562 9729
Dabrowa Gornicza 9428 6 874 6 359
Gliwice 13987 10180 9547
Jastrzebie-Zdroj 9429 5832 5049
Jaworzno 3996 3252 3036
Katowice 23981 18928 17 500
Mystowice 5150 4263 4025
Piekary Slaskie 4319 3466 3187

Ruda Slaska 9697 7753 7 480
Rybnik 9 166 7148 6 622
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Jednostka

2005 - 2010 -
Wymeldowania

w ruchu wewnetrznym
i za granice

2011 - 2015 -
Wymeldowania

w ruchu wewnetrznym
i za granice

2016 - 2020 -
Wymeldowania

w ruchu wewnetrznym
i za granice

Siemianowice Slgskie |5 729 4 686 3956
Sosnowiec 15833 11823 10 348
Swigtochtowice 4925 3885 3532
Tychy 9 462 6478 5653
Zabrze 12 490 9215 8 540
Zory 6 889 4179 3181
Subregiony i wojewddztwo $laskie
2005 - 2010 - 2011 - 2015 - 2016 - 2020 -
Jednostka Wymeldowania Wymeldowania Wymeldowania
w ruchu wewnetrznym | w ruchu wewnetrznym | w ruchu wewnetrznym
i za granice i za granice i za granice
Centralny 207 366 159 065 146 028
Potudniowy 40429 31863 31877
Pétnocny 30497 23 045 22 841
Zachodni 50 747 37 166 33683
wojewaddztwo slaskie | 329 039 251139 234 429
Powiaty ziemskie
2005 - 2010 - 2011 - 2015 - 2016 - 2020 - 2005 - 2020 -
Jednostka Saldo migracji Saldo migracji Saldo migracji Saldo migracji
ogotem ogotem ogotem ogotem
bedzinski 2 658 1181 1469 5308
bielski 5529 3902 3502 12933
bierunsko-ledzinski 736 467 372 1575
cieszynski 2 449 1305 951 4 705
czestochowski 2796 1912 1058 5766
gliwicki -1471 428 619 -424
ktobucki 567 98 -137 528
lubliniecki -228 -174 -74 -476
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2005 - 2010 - 2011 - 2015 - 2016 - 2020 - 2005 - 2020 -
Jednostka Saldo migracji Saldo migracji Saldo migracji Saldo migracji
ogotem ogbétem ogoétem ogotem
mikotowski 1989 1988 2514 6491
myszkowski 636 332 67 1035
pszczynski -21 -204 163 -62
raciborski -1346 -358 -471 -2 175
rybnicki 1102 747 513 2362
tarnogorski -207 1278 3014 4 085
wodzistawski 282 -392 -504 -614
zawiercianski -143 -429 -413 -985
zywiecki 1179 187 -3 1363
Miasta na prawach powiatu
2005 - 2010 - 2011 - 2015 - 2016 - 2020 - 2005 - 2020 -
Jednostka Saldo migracji Saldo migracji Saldo migracji Saldo migracji
ogétem ogétem ogétem ogétem
Bielsko-Biata -2 560 -1816 -1 653 -6 029
Bytom -5734 -4 075 -3404 -13 213
Chorzéw -261 273 -529 -517
Czestochowa -5475 -4 116 -3511 -13 102
Dabrowa Gérnicza -1934 -1539 -1755 -5228
Gliwice -4 461 -2 745 -2 604 -9810
Jastrzebie-Zdrdj -5152 -2 765 -2 000 -9917
Jaworzno -1 092 -928 -1014 -3034
Katowice -7314 -5 347 -3 368 -16 029
Mystowice -550 -652 -39 -1241
Piekary Slaskie -1135 -899 -816 -2 850
Ruda Slaska -3762 -2 622 -2 083 -8 467
Rybnik -2 245 -2 094 -2132 -6 471
Siemianowice Slaskie |-1 747 -1 210 -898 -3 855
Sosnowiec -6 575 -4 637 -3814 -15026
Swietochtowice -1430 -1341 -1 060 -3831
Tychy -3 873 -1925 -951 -6 749
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2005 - 2010 - 2011 - 2015 - 2016 - 2020 - 2005 - 2020 -
Jednostka Saldo migracji Saldo migracji Saldo migracji Saldo migracji
ogotem ogotem ogotem ogotem
Zabrze -5482 -3 933 -3 343 -12 758
Zory -3394 -1402 256 -4 540
Subregiony i wojewddztwo Slgskie
2005 - 2010 - 2011 - 2015 - 2016 - 2020 - 2005 - 2020 -
Jednostka Saldo migracji Saldo migracji Saldo migracji Saldo migracji
ogoétem ogotem ogotem ogétem
Centralny -42 037 -27 045 -18 014 -87 096
Potudniowy 6 597 3578 2797 12 972
Pétnocny -1476 -1774 -2523 -5773
Zachodni -10753 -6 264 -4 338 -21 355
wojewddztwo Slaskie |-47 669 -31505 -22 078 -101 252

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Banku Danych Lokalnych GUS

Nie uwzgledniono migracji zagranicznych za 2015 r. — GUS nie prezentuje tych danych ze wzgledu na

niedostatecznq jakosc¢ danych.

Tabela 10. Ruch naturalny w wojewddztwie slgskim wg powiatdw.

Powiaty ziemskie

Jednostka 2005 - 2010 - Urodzenia | 2011 - 2015 - Urodzenia | 2016 - 2020 - Urodzenia
bedzinski 8053 6 447 5754
bielski 9 880 8 445 8781
bierunsko-ledzinski 3637 3275 3233
cieszynski 11026 9371 8950
czestochowski 7377 5782 5711
gliwicki 6 706 5727 5598
ktobucki 4853 3824 3716
lubliniecki 4368 3635 3756
mikotowski 5 886 5064 5236
myszkowski 3918 3259 2991
pszczynski 7472 6 530 6429
raciborski 5595 4630 4674
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Jednostka 2005 - 2010 - Urodzenia | 2011 - 2015 - Urodzenia | 2016 - 2020 - Urodzenia
rybnicki 4716 4269 4172
tarnogorski 7 357 6233 6201
wodzistawski 9 835 7944 7701
zawiercianski 6 605 5158 4663
zywiecki 9794 7 693 7 555

Miasta na prawach powiatu
Jednostka 2005 - 2010 - Urodzenia | 2011 - 2015 - Urodzenia | 2016 - 2020 - Urodzenia
Bielsko-Biata 10 307 8 539 8322
Bytom 10344 7728 7 115
Chorzéw 6 738 5313 5043
Czestochowa 12 804 9441 8598
Dabrowa Gérnicza 7 104 5254 4841
Gliwice 10 607 8 517 8 466
Jastrzebie-Zdrdj 5 854 4246 3920
Jaworzno 5254 4219 4052
Katowice 16 345 13134 13 465
Mystowice 4 554 3692 3758
Piekary Slaskie 3295 2680 2476
Ruda Slaska 8854 7 147 6917
Rybnik 8987 7 342 6910
Siemianowice Slaskie |4 042 3269 3153
Sosnowiec 11 240 8 547 7700
Swietochtowice 3346 2457 2328
Tychy 8200 6 595 6 075
Zabrze 10401 7779 7 655
Zory 4393 3343 3053
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Subregiony i wojewddztwo $laskie

Jednostka 2005 - 2010 - Urodzenia | 2011 - 2015 - Urodzenia | 2016 - 2020 - Urodzenia
Centralny 160 408 128 400 123914

Potudniowy 41 007 34048 33608

Pétnocny 28952 22 306 21016

Zachodni 39380 31774 30430

wojewodztwo Slaskie | 269 747 216 528 208 968

Powiaty ziemskie

Jednostka 2005 - 2010 - Zgodny 2011 - 2015 -Zgodny 2016 - 2020 - Zgony
bedzinski 11417 9 545 9927
bielski 8026 7 159 8153
bierunsko-ledzinski 2 800 2301 2732
cieszynski 9729 8429 9 826
czestochowski 9620 7711 8359
gliwicki 6 645 5 605 6 030
ktobucki 5255 4501 4833
lubliniecki 4290 3717 4321
mikotowski 4 960 4427 5015
myszkowski 5121 4076 4428
pszczynski 4767 4 360 4795
raciborski 6 092 5290 5995
rybnicki 4071 3696 3938
tarnogorski 7778 6 804 7 333
wodzistawski 8 831 8 052 8583
zawiercianski 9373 7 867 8107
zywiecki 9347 7 849 8 837
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Miasta na prawach powiatu

Jednostka 2005 - 2010 - Zgodny 2011 - 2015 -Zgodny 2016 - 2020 - Zgony
Bielsko-Biata 9835 8708 9503
Bytom 12 203 10373 11041
Chorzéw 8 906 7 448 7 604
Czestochowa 16 308 13694 14 926
Dabrowa Goérnicza 8310 7 016 7473
Gliwice 11 385 9842 10 658
Jastrzebie-Zdroj 4 105 3889 4567
Jaworzno 5731 5124 5709
Katowice 21406 17 884 18 806
Mystowice 4431 3686 4 095
Piekary Slaskie 3864 3315 3449
Ruda Slaska 9674 8 045 8 440
Rybnik 7 130 6 542 7127
Siemianowice Slgskie |5 080 4117 4283
Sosnowiec 15 239 13043 13296
Swietochtowice 3782 3203 3244
Tychy 6 403 5847 6747
Zabrze 10484 8797 9614
Zory 2297 2183 2 547

Subregiony i wojewddztwo Slaskie

Jednostka 2005 - 2010 - Zgodny 2011 - 2015 -Zgodny 2016 - 2020 - Zgony
Centralny 178 928 152 366 162 719
Potudniowy 36 937 32145 36319

Pétnocny 36 304 29982 32 546

Zachodni 32526 29 652 32757
wojewddztwo Slaskie |284 695 244 145 264 341
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Powiaty ziemskie
2005 - 2010 - 2011 - 2015 - 2016 - 2020 - 2005 - 2020 -
Jednostka Przyrost Przyrost Przyrost Przyrost
naturalny naturalny naturalny naturalny
bedzinski -3364 -3098 -4 173 -10 635
bielski 1854 1286 628 3768
bierunsko-ledzinski 837 974 501 2312
cieszynski 1297 942 -876 1363
czestochowski -2 243 -1929 -2 648 -6 820
gliwicki 61 122 -432 -249
ktobucki -402 -677 -1117 -2196
lubliniecki 78 -82 -565 -569
mikotowski 926 637 221 1784
myszkowski -1203 -817 -1437 -3 457
pszczynski 2705 2170 1634 6 509
raciborski -497 -660 -1321 -2478
rybnicki 645 573 234 1452
tarnogorski -421 -571 -1132 -2124
wodzistawski 1004 -108 -882 14
zawiercianski -2768 -2709 -3444 -8921
zywiecki 447 -156 -1282 -991
Miasta na prawach powiatu
2005 - 2010 - 2011 - 2015 - 2016 - 2020 - 2005 - 2020 -
Jednostka Przyrost Przyrost Przyrost Przyrost
naturalny naturalny naturalny naturalny
Bielsko-Biata 472 -169 -1181 -878
Bytom -1 859 -2 645 -3926 -8 430
Chorzéw -2168 -2135 -2561 -6 864
Czestochowa -3504 -4 253 -6 328 -14 085
Dabrowa Gérnicza -1206 -1762 -2 632 -5 600
Gliwice -778 -1325 -2192 -4295
Jastrzebie-Zdroj 1749 357 -647 1459
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2005 - 2010 - 2011 - 2015 - 2016 - 2020 - 2005 - 2020 -
Jednostka Przyrost Przyrost Przyrost Przyrost
naturalny naturalny naturalny naturalny
Jaworzno -477 -905 -1657 -3039
Katowice -5061 -4750 -5341 -15152
Mystowice 123 6 -337 -208
Piekary Slaskie -569 -635 -973 2177
Ruda Slaska -820 -898 -1523 -3241
Rybnik 1857 800 -217 2 440
Siemianowice Slaskie |-1038 -848 -1130 -3016
Sosnowiec -3999 -4 496 -5596 -14 091
Swietochtowice -436 -746 -916 -2 098
Tychy 1797 748 -672 1873
Zabrze -83 -1018 -1959 -3 060
Zory 2 096 1160 506 3762
Subregiony i wojewddztwo slaskie
2005 - 2010 - 2011 - 2015 - 2016 - 2020 - 2005 - 2020 -
Jednostka Przyrost Przyrost Przyrost Przyrost
naturalny naturalny naturalny naturalny
Centralny -18 520 -23 966 -38805 -81 291
Potudniowy 4070 1903 -2711 3262
Pétnocny -7 352 -7 676 -11530 -26 558
Zachodni 6 854 2122 -2327 6 649
wojewddztwo $laskie |-14 948 -27 617 -55373 -97 938

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Banku Danych Lokalnych GUS

Ponizsza tabela przedstawia wskazniki obcigzenia demograficznego w powiatach wojewddztwa

Slaskiego wg danych za 2020 r.

Zestawiono ponizsze wskazniki:

e liczba 0séb w wieku nieprodukcyjnym (przedprodukcyjnym i poprodukcyjnym) na 100 oséb
w wieku produkcyjnym,

e liczba oséb w wieku poprodukcyjnym na 100 oséb w wieku przed produkcyjnym,

e liczba oséb w wieku poprodukcyjnym na 100 oséb w wieku produkcyjnym,

e wspodtczynnik obcigzenia demograficznego osobami starszymi (liczba oséb starszych t;.

w wieku 65 lat i wiecej na 100 pozostatych dorostych oséb),
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e udziat oséb w wieku 65 lat i wiecej w populacji ogdétem.

Tabela 11. Wskazniki obcigzenia demograficznego w wojewddztwie slgskim wg powiatow.

Powiaty ziemskie

Liczba oséb w wieku
nieprodukcyjnym na

Liczba oséb w wieku
poprodukcyjnym na

Liczba oséb w wieku
poprodukcyjnym na

Jednostka 100 oséb w wieku 100 oséb w wieku 100 oséb w wieku
produkcyjnym przedprodukcyjnym produkcyjnym
bedzinski 72,5 161,2 44,7
bielski 67,1 103,8 34,2
bierunsko-ledzinski 63,1 95,7 30,9
cieszynski 69,2 116,1 37,2
czestochowski 64,3 133,2 36,7
gliwicki 65,4 119,2 35,6
ktobucki 63,6 129,4 35,8
lubliniecki 63,0 114,0 33,6
mikotowski 67,8 103,8 34,5
myszkowski 68,9 144,8 40,8
pszczynski 62,7 85,9 29,0
raciborski 61,8 138,2 35,9
rybnicki 65,1 100,0 32,6
tarnogorski 68,4 133,4 39,1
wodzistawski 67,0 120,4 36,6
zawiercianski 71,3 163,7 44,2
zywiecki 64,2 110,4 33,7

Miasta na prawach powiatu

Liczba oséb w wieku
nieprodukcyjnym na

Liczba oséb w wieku
poprodukcyjnym na

Liczba oséb w wieku
poprodukcyjnym na

Jednostka 100 oséb w wieku 100 oséb w wieku 100 oséb w wieku
produkcyjnym przedprodukcyjnym produkcyjnym

Bielsko-Biata 77,2 148,7 46,1

Bytom 68,2 155,6 41,5

Chorzéw 69,3 136,4 40,0

Czestochowa 76,0 181,3 49,0

Strona |131




Czes¢ | Studium analityczno-prognostycznego
Etap1-5

Slaskie

Liczba oséb w wieku Liczba oséb w wieku Liczba oséb w wieku

Jednostka nieprodukcyjnym na poprodukcyjnym na poprodukcyjnym na
100 oséb w wieku 100 oséb w wieku 100 oséb w wieku
produkcyjnym przedprodukcyjnym produkcyjnym

Dabrowa Gérnicza 74,6 171,3 47,1

Gliwice 73,5 151,8 44,3

Jastrzebie-Zdrdj 68,4 138,4 39,7

Jaworzno 65,9 143,1 38,8

Katowice 72,6 175,6 46,2

Mystowice 66,6 117,8 36,0

Piekary Slaskie 70,0 147,0 41,6

Ruda Slaska 68,5 124,7 38,0

Rybnik 68,4 121,3 37,5

Siemianowice Slaskie 71,9 152,2 43,4

Sosnowiec 75,8 196,1 50,2

Swietochtowice 70,6 144,5 41,7

Tychy 73,9 142,0 43,4

Zabrze 66,7 152,8 40,3

Zory 72,3 115,6 38,8

Subregiony i wojewddztwo $laskie

Liczba oséb w wieku
nieprodukcyjnym na

Liczba oséb w wieku
poprodukcyjnym na

Liczba oséb w wieku
poprodukcyjnym na

Jednostka 100 oséb w wieku 100 os6b w wieku 100 oséb w wieku
produkcyjnym przedprodukcyjnym produkcyjnym

Centralny 69,8 144,3 41,2
Potudniowy 69,4 119,4 37,8
Pétnocny 69,6 153,8 42,2
Zachodni 69,9 1224 36,8
wojewddztwo slaskie |69,3 138,1 40,2
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Powiaty ziemskie

Wspotczynnik obcigzenia

Udziat oséb w wieku 65 lat i

Jednostka demograficznego osobami .. s
starszymi wiecej w populacji ogétem
bedzirski 34,8 21,7 %
bielski 26,7 16,9 %
bierunsko-ledzinski 23,5 15,3 %
cieszynski 29,3 18,3 %
czestochowski 28,7 18,6 %
gliwicki 27,9 17,9 %
ktobucki 28,6 18,4 %
lubliniecki 26,3 17,0 %
mikotowski 26,6 16,9 %
myszkowski 31,7 20,0 %
pszczynski 22,0 14,3 %
raciborski 27,7 18,2 %
rybnicki 25,0 16,1 %
tarnogorski 30,8 19,4 %
wodzistawski 29,0 18,4 %
zawiercianski 34,6 21,7 %
zywiecki 26,7 17,1%

Miasta na prawach powiatu

Wspotczynnik obcigzenia

Udziat oséb w wieku 65 lat i

Jednostka demograficznego osobami .. e
starszymi wiecej w populacji ogétem
Bielsko-Biata 36,4 22,0%
Bytom 32,6 20,7 %
Chorzéw 32,3 20,2 %
Czestochowa 37,7 232 %
Dabrowa Gornicza 35,6 22,1 %
Gliwice 34,6 21,4 %
Jastrzebie-Zdroj 32,9 20,5 %
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Jednostka ‘(ﬁsr:\)gtg(:rz‘:‘?cr;i:ec;zcli?;;?ni U(.iziaI_ 0s6b w wit?_ku 6,5 lati
starszymi wiecej w populacji ogétem
Jaworzno 29,5 19,1 %
Katowice 36,5 22,7 %
Mystowice 27,5 17,6 %
Piekary Slaskie 31,8 20,1 %
Ruda Slaska 29,3 18,6 %
Rybnik 29,0 18,4 %
Siemianowice Slaskie 33,4 20,9 %
Sosnowiec 38,8 23,9 %
Swietochtowice 32,4 20,4 %
Tychy 32,4 20,2 %
Zabrze 31,4 20,1 %
Zory 29,4 18,3 %

Subregiony i wojewddztwo slaskie

WspoIczyr.mlk obciazenia . Udziat oséb w wieku 65 lat i
Jednostka demograficznego osobami .. s
. wiecej w populacji ogétem
starszymi
Centralny 30,8 20,2%
Potudniowy 28,5 18,7%
Pétnocny 31,5 20,7%
Zachodni 27,6 18,4%
wojewodztwo $laskie 31,3 19,8 %

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Banku Danych Lokalnych GUS

Liczba oséb w wieku nieprodukcyjnym przypadajgca na 100 oséb w wieku produkcyjnym waha sie od
61,8 w powiecie raciborskim do 77,2 w Bielsku-Biatej, a w wojewddztwie $lgskim wynosi okoto 69,3,
przy czym wartos$¢ ta jest zblizona do wartosci dla catego kraju, ktéra wynosi 68,0.

W wojewddztwie $lgskim na 100 oséb w wieku przedprodukcyjnym przypada 138 oséb w wieku
poprodukcyjnym (wartos$¢ dla obszaru Polski jest nizsza i wynosi 122,8). W poszczegdlnych powiatach
wskaznik ten znacznie sie rézni najwyzszy jest w Sosnowcu - 196,1, a najnizszy w powiecie
pszczynskim - 85,9.

Okoto 40 oséb w wieku poprodukcyjnym przypada na 100 oséb w wieku zdolnosci do pracy
w wojewddztwie $lgskim (w Polsce 37,5). Tak jak w przypadku poprzedniego wskaznika tak i tu
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rozbieznos¢ w poszczegdlnych powiatach jest znaczna. W Sosnowcu na 100 oséb w wieku
produkcyjnym przypada okoto 50 oséb w wieku poprodukcyjnym, a w powiecie pszczyrnskim wartosé
ta wynosi 29.

Wspodtczynnik obcigzenia demograficznego osobami starszymi w wojewdédztwie $lgskim wynosi 31,3
0s6b starszych przypadajgcych na 100 pozostatych oséb dorostych (w Polsce 29,4). Natomiast
odsetek o0séb starszych w populacji ogdétem wynosi 19,8% (w Polsce 18,6).

Do oceny zmian starzenia sie spoteczenstwa mozna uzy¢ takze wskaznika starzenia sie
demograficznego [1]. Biorgc pod uwage ten wskaznik, proces starzenia sie spoteczeistwa

w wojewddztwie slgskim (wskaznik wynosi 0,066) jest bardziej dynamiczny niz w catej Polsce (0,062).
Jedli chodzi o poszczegdlne powiaty, to najgorzej prezentuja sie Jastrzebie Zdréj (0,139) oraz Zory
(0,110).

Prognoza demograficzna

Na potrzeby opracowania prognozy liczby ludnosci w wojewddztwie $lgskim wykorzystano publikacje
Gtéwnego Urzedu Statystycznego. Dla prognozy na rok 2030 wykorzystano ,,Prognoze ludnosci gmin
na lata 2017-2030” [25], a dla roku 2055 ,,Prognoze ludnosci do 2050 roku dla powiatéw oraz miast
na prawach powiatu” [24], przy czym ostatnie 5 lat prognozy zostato obliczone poprzez ekstrapolacje
wartosci z lat poprzednich. Z uwagi na rozbieznos¢ miedzy prognozowang przez GUS a rzeczywistg
liczbg ludnosci w 2020 r. nie wykorzystano prognozy GUS bezposrednio, a uwzgledniono
wspotczynniki zmian liczby mieszkancéw poszczegdlnych gmin i powiatéw w kolejnych latach.

W 2030 r. na obszarze wojewddztwa $laskiego liczba mieszkancow zmniejszy sie o 4,6% w stosunku
do danych z 2020 r. Najwiekszy spadek liczby mieszkaricdw ogdtem nastgpi w Sosnowcu - spadek o
10,6% oraz w Bytomiu, Czestochowie i Katowicach - spadek o niespetna 9%. Jedynie w 5 powiatach
nastapi lekki wzrost liczby mieszkaricow - najwiekszy w powiecie bielskim - wzrost o 3,5%.

Biorgc pod uwage zmiany w grupach ekonomicznych nalezy zauwazy¢, ze jedynie w grupie oséb

w wieku poprodukcyjnym nastgpig wzrosty liczby mieszkaricow w stosunku do danych z 2020 r. i to
we wszystkich powiatach. Najwiekszy wzrost w powiecie pszczynskim — o ponad 31%, bierursko-
ledzinskim — o prawie 28%, rybnickim — o prawie 22%. Jesli chodzi o osoby w wieku
przedprodukcyjnym (0-17 lat) najmniejszy spadek nastgpi w powiatach: rybnickim — o0 2,4%, bielskim
—02,6% i mikotowskim — 0 2,9%. Najwiekszy spadek natomiast nastgpi w Dgbrowie Gdérniczej — o
19,1%, Sosnowcu — o 18,2%, Siemianowicach Slgskich — o0 15,7%. W grupie oséb w wieku
produkcyjnym (mezczyzni w wieku 18-64 lata, kobiety w wieku 18-59 lat) najmniejsze spadki dotyczg
tych samych powiatéw, w ktérych odnotowano najmniejsze zmiany liczby oséb w wieku
przedprodukcyjnym tzn. powiatu bielskiego (spadek o 0,5%), mikotowskiego (spadek o 1,2%)

i rybnickiego (spadek 0 4,1%). O ponad 14% zmniejszy sie liczba mieszkaricéw w wieku zdolnosci do
pracy w Bytomiu, Czestochowie, Sosnowcu i Zabrzu, gdzie zmiana bedzie najwieksza — spadek

0 14,9%.

W 2055 r. na obszarze wojewddztwa slgskiego liczba mieszkaricdw zmniejszy sie az o nieco ponad
19% w stosunku do danych z 2020 r. Najwiekszy spadek liczby mieszkaricdw ogdétem nastgpi

w Sosnowcu - 0 37,8%, w Swietochtowicach — 0 35,0%, Siemianowicach Slaskich i Jastrzebiu-Zdroju -
spadek po 34,3%. Jedynie w 3 powiatach nastgpi wzrost liczby mieszkarncow - najwiekszy w powiecie
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bielskim - wzrost o 8,4%, kolejno w powiecie mikotowskim — 0 4,6% oraz w powiecie bierunsko-
ledziriskim jedynie 0 0,7%.

Jesli chodzi o osoby w wieku przedprodukcyjnym (0-17 lat) we wszystkich powiatach nastgpi spadek
liczby mieszkancéw w tej grupie wiekowej w stosunku do danych z 2020 r. Najmniejszy spadek
nastgpi w powiatach: mikotowskim — o 7,1%, bielskim — 0 9,5% i rybnickim — o 14,9%. Najwiekszy
spadek natomiast nastgpi w Sosnowcu — az o 48,7%, Swietochtowicach — 0 47,2% oraz w Zabrzu —
046,9%. W grupie oséb w wieku produkcyjnym (mezczyzni w wieku 18-64 lata, kobiety w wieku 18-
59 lat) najmniejsze spadki dotyczg tych samych powiatéw, w ktérych odnotowano najmniejsze
zmiany liczby oséb w wieku przedprodukcyjnym tzn. powiatu bielskiego (spadek o 7,8%),
mikotowskiego (spadek o 10,0%) oraz rybnickiego i bierunsko-ledzinskiego (spadek po 15,9%). Liczba
mieszkancow w wieku zdolnosci do pracy zmniejszy sie o ponad potowe w stosunku do 2020 r.

w Sosnowcu, niewiele lepiej prezentuja sie dane dla Jastrzebia-Zdroju i Swietochtowic, gdzie spadek
osiggnie blisko 49%. Biorac pod uwage zmiany w grupie oséb w wieku poprodukcyjnym, spadek liczby
mieszkancow w tej grupie wiekowej w stosunku do danych z 2020 r. nastgpi w dwdch miastach:

w Sosnowcu - 0 7,7% i w Katowicach - 0 2,8%. W pozostatych powiatach wojewdédztwa $lgskiego
nastgpig wzrosty liczby mieszkancéw w tej grupie ekonomicznej. Najwieksze wzrosty dotyczg
powiatu pszczynskiego — o blisko 77%, bielskiego — 0 73% oraz bieruisko-ledzinskiego — 0 72,8%.

Ponizsze tabele zestawiajg dane prognostyczne dotyczace liczby mieszkancéw wojewddztwa
$laskiego w podziale na powiaty.

Tabela 12. Prognoza demograficzna w wojewddztwie slgskim wg powiatow.

Powiaty ziemskie

Jednostka 20207, 2030r. fﬁ’gnra 4o |2055T. 2055 zmiana
[osoba] [osoba] 2020 . [osoba] do 2020 r.

bedzinski 147 259 141 483 -3,9% 126 871 -13,8%
bielski 166 348 172 192 3,5% 180 282 8,4%
bierunsko-ledzinski 59 823 60 782 1,6% 60 243 0,7%
cieszynski 177 536 177 539 0,0% 172910 -2,6%
czestochowski 134 106 132 729 -1,0% 126 520 -5,7%
gliwicki 115416 113630 -1,5% 104 623 -9,4%
ktobucki 84 330 82119 -2,6% 74 243 -12,0%
lubliniecki 76 109 73 157 -3,9% 63 181 -17,0%
mikotowski 99 202 101 601 2,4% 103 802 4,6%
myszkowski 70 486 68 573 -2,7% 61448 -12,8%
pszczynski 111 814 112 761 0,8% 108 487 -3,0%
raciborski 107 410 102 464 -4,6% 85 986 -19,9%
rybnicki 78 166 79 248 1,4% 78 114 -0,1%
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Jednostka 2020 . 2030r. :r?:gnra do 2055r. 2055 zmiana
[osoba] [osobal 2020 r. [osobal do 2020 .
tarnogorski 140 780 137 469 -2,4% 122 202 -13,2%
wodzistawski 156 579 151713 -3,1% 135013 -13,8%
zawiercianski 116 672 109 505 -6,1% 89715 -23,1%
zywiecki 152 199 150 788 -0,9% 139 364 -8,4%
Miasta na prawach powiatu
Jednostka 20207, 2030r. f:i’:r:a 4o |2055T. 2055 zmiana
[osoba] [osoba] 2020 . [osoba] do 2020 r.
Bielsko-Biatfa 169 756 161 048 -5,1% 133734 -21,2%
Bytom 163 255 148 794 -8,9% 110 898 -32,1%
Chorzéw 106 846 102 766 -3,8% 93 925 -12,1%
Czestochowa 217 530 198 142 -8,9% 145 975 -32,9%
Dabrowa Gérnicza 118 285 108 699 -8,1% 81 848 -30,8%
Gliwice 177 049 166 008 -6,2% 132179 -25,3%
Jastrzebie-Zdrdj 88038 81337 -7,6% 57 802 -34,3%
Jaworzno 90 368 84 455 -6,5% 67504 -25,3%
Katowice 290 553 265 020 -8,8% 200 504 -31,0%
Mystowice 74 559 70 960 -4,8% 61 193 -17,9%
Piekary Slaskie 54 702 50 635 -7,4% 39 704 -27,4%
Ruda Slgska 136 423 126 959 -6,9% 104 331 -23,5%
Rybnik 137128 131 223 -4,3% 110129 -19,7%
Siemianowice Slaskie |66 270 60 675 -8,4% 43 532 -34,3%
Sosnowiec 197 586 176 664 -10,6% 122 958 -37,8%
Swietochtowice 49108 44913 -8,5% 31918 -35,0%
Tychy 126 871 120321 -5,2% 96 590 -23,9%
Zabrze 170924 157 126 -8,1% 116 634 -31,8%
Zory 62 844 60425 -3,8% 48 763 -22,4%

Subregiony i wojewddztwo Slgskie
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2020 2030 2030r. 2055 r. 2055 zmiana
Jednostka zmiana do

[osoba] [osobal 2020 r [osobal do 2020 .
Centralny 2 689 874 2534 383 -5,8% 2082 842 -22,6%
Potudniowy 665 839 661 567 -0,6% 626 290 -5,9%
Potnocny 506 452 481 563 -4,9% 408 186 -19,4%
Zachodni 630 165 606 410 -3,8% 515 807 -18,1%
wojewaddztwo slaskie |4 492 330 4283 923 -4,6% 3633125 -19,1%

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego
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Rysunek 26. Zmiana liczby ludnosci w wojewddztwie slgskim w 2030 r. w stosunku do 2020 r. wg
powiatow.

Legenda
100 - numer porzadkowy powiatu

B oc -11% do -20%
B od -6% do -10%
© od-1%do-5%
00 warost

2 [ ELE 30 ke

Numery porzgdkowe powiatow patrz. Rysunek 1.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego
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Rysunek 27. Zmiana liczby ludnosci w wojewddztwie slgskim w 2055 r. w stosunku do 2020 r. wg
powiatdw.

Legenda
100 - numer parzadkowy powialu

B spadek powyzej 20%
B od -11% do -20%
B od -6% do -10%
od -1% do -5%
| wzrost

° 6 D B 24 W

Numery porzqgdkowe powiatow patrz. Rysunek 1.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego
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Tabela 13. Prognoza demograficzna w ekonomicznych grupach wieku w wojewddztwie slgskim wg

powiatdw.

Powiaty ziemskie

w wieku w wieku w wieku
Jednostka przedprodukcyjnym - | przedprodukcyjnym — |przedprodukcyjnym —
2020 2030 - [%] do 2020 r. |2050 - [%] do 2020 .
bedzinski 23694 89,3% 75,2%
bielski 32776 97,4% 90,5%
bierunsko-ledzinski 11831 96,3% 83,0%
cieszynski 33612 96,1% 82,8%
czestochowski 22 495 92,6% 77,5%
gliwicki 20818 94,0% 77,9%
ktobucki 14 286 93,0% 70,0%
lubliniecki 13749 90,2% 66,3%
mikotowski 19 662 97,1% 92,9%
myszkowski 11750 92,2% 72,3%
pszczynski 23184 96,1% 79,4%
raciborski 17 227 92,1% 67,3%
rybnicki 15 408 97,6% 85,1%
tarnogorski 24 499 93,8% 78,1%
wodzistawski 28 510 90,1% 71,7%
zawiercianski 18 408 87,0% 61,6%
zywiecki 28 288 94,3% 72,1%
Miasta na prawach powiatu
w wieku w wieku w wieku
Jednostka przedprodukcyjnym - | przedprodukcyjnym — | przedprodukcyjnym —
2020 2030 - [%] do 2020 r. |2050 - [%] do 2020 r.
Bielsko-Biata 29732 89,4% 70,8%
Bytom 25892 87,4% 56,3%
Chorzéw 18 492 94,2% 77,9%
Czestochowa 33391 84,6% 56,1%
Dabrowa Godrnicza 18 623 80,9% 58,2%
Gliwice 29795 91,1% 67,7%
2203
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w wieku w wieku w wieku

Jednostka przedprodukcyjnym - | przedprodukcyjnym — |przedprodukcyjnym —
2020 2030 - [%] do 2020 r. |2050 - [%] do 2020 r.

Jastrzebie-Zdréj 14 998 87,1% 53,4%

Jaworzno 14 764 87,2% 59,5%

Katowice 44332 89,4% 59,8%

Mystowice 13 683 90,2% 71,8%

Piekary Slaskie 9117 89,4% 64,8%

Ruda Slaska 24 680 88,7% 67,9%

Rybnik 25166 90,3% 68,5%

Siemianowice Slgskie 10992 84,3% 53,5%

Sosnowiec 28 781 81,8% 51,3%

Swigtochtowice 8311 86,5% 52,8%

Tychy 22289 87,2% 67,1%

Zabrze 27 053 86,0% 53,1%

Zory 12 236 87,3% 72,2%

Subregiony i wojewddztwo $laskie

w wieku w wieku w wieku

Jednostka przedprodukcyjnym - | przedprodukcyjnym — | przedprodukcyjnym —
2020 2030 - [%] do 2020 r. |2050 - [%] do 2020 r.

Centralny 452 649 89,4% 66,8%

Potudniowy 124 408 94,4% 79,5%

Pétnocny 81922 89,4% 66,7%

Zachodni 113 545 90,8% 69,8%

wojewodztwo Slaskie |772 524 90,4% 69,3%

Powiaty ziemskie

w wieku produkcyjnym

w wieku produkcyjnym

w wieku produkcyjnym

k

Jednostka -2020 -2030- [%] do 2020 r. |- 2050 - [%] do 2020 .
bedzinski 85 369 93,7% 72,3%
bielski 99 556 99,5% 92,2%
bierunsko-ledzifski 36671 95,2% 84,1%
cieszynski 104 909 94,8% 81,9%
czestochowski 81642 94,4% 76,7%
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Jednostka w wieku produkcyjnym | w wieku produkcyjnym | w wieku produkcyjnym
- 2020 —2030 - [%] do 2020 r. |— 2050 - [%] do 2020 r.
gliwicki 69 776 92,9% 75,3%
ktobucki 51560 92,0% 70,7%
lubliniecki 46 680 90,6% 65,8%
mikotowski 59127 98,8% 90,1%
myszkowski 41721 92,2% 70,4%
pszczynski 68718 93,5% 79,8%
raciborski 66 368 87,8% 61,8%
rybnicki 47 343 95,9% 84,1%
tarnogérski 83 605 93,3% 72,2%
wodzistawski 93 744 92,2% 70,8%
zawiercianski 68 121 89,9% 61,8%
zywiecki 92 667 93,9% 74,5%

Miasta na prawach powiatu

Jednostka w wieku produkcyjnym | w wieku produkcyjnym | w wieku produkcyjnym
-2020 —2030 - [%] do 2020 r. |- 2050 - [%] do 2020 r.

Bielsko-Biata 95815 92,0% 65,6%

Bytom 97 082 85,7% 54,3%

Chorzéw 63128 92,8% 74,4%

Czestochowa 123 614 85,9% 53,0%

Dabrowa Godrnicza 67 759 89,3% 55,5%

Gliwice 102 034 89,6% 61,9%

Jastrzebie-Zdroj 52282 88,1% 51,5%

Jaworzno 54 475 86,9% 58,5%

Katowice 168 371 86,9% 58,4%

Mystowice 44 751 88,9% 67,6%

Piekary Slaskie 32186 86,9% 60,0%

Ruda Slaska 80 962 87,5% 63,6%

Rybnik 81431 90,7% 66,0%

Siemianowice Slgskie 38 545 87,4% 53,3%

Sosnowiec 112 366 85,8% 49,9%
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Wojewodztwo
Slaskie

Jednostka

w wieku produkcyjnym
-2020

w wieku produkcyjnym
—2030- [%] do 2020+.

w wieku produkcyjnym
—2050 - [%] do 2020 r.

Swietochtowice 28 785 86,8% 51,3%
Tychy 72 937 92,1% 65,0%
Zabrze 102 546 85,1% 52,8%
Zory 36 464 95,3% 65,3%

Subregiony i wojewddztwo Slgskie

w wieku produkcyjnym

w wieku produkcyjnym

w wieku produkcyjnym

Jednostka - 2020 - 2030 - [%] do 2020 r. |- 2050 - [%] do 2020 r.
Centralny 1583994 89,6% 63,8%
Potudniowy 392 947 95,1% 78,8%
Poétnocny 298 537 90,2% 65,0%
Zachodni 377 632 91,3% 66,6%
wojewddztwo slaskie |2 653 110 90,7% 66,6%
Powiaty ziemskie
w wieku w wieku w wieku
Jednostka poprodukcyjnym - poprodukcyjnym - poprodukcyjnym -
2020 2030 - [%] do 2020 r. |2050 - [%] do 2020 .
bedzinski 38196 105,7% 123,9%
bielski 34016 121,3% 173,1%
bierunsko-ledzifski 11321 127,9% 172,8%
cieszynski 39015 117,5% 151,8%
czestochowski 29 969 116,1% 155,2%
gliwicki 24 822 117,8% 144,4%
ktobucki 18 484 115,7% 150,3%
lubliniecki 15 680 117,8% 148,9%
mikotowski 20413 118,0% 158,2%
myszkowski 17 015 113,3% 138,6%
pszczynski 19912 131,6% 176,9%
raciborski 23 815 118,9% 140,2%
rybnicki 15 415 121,9% 163,3%
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w wieku w wieku w wieku
Jednostka poprodukcyjnym - poprodukcyjnym — poprodukcyjnym —
2020 2030 - [%] do 2020 r. |2050 - [%] do 2020 .
tarnogdrski 32676 111,8% 130,8%
wodzistawski 34 325 115,3% 140,5%
zawiercianski 30143 107,0% 120,5%
zywiecki 31244 118,9% 159,9%
Miasta na prawach powiatu
w wieku w wieku w wieku
Jednostka poprodukcyjnym - poprodukcyjnym — poprodukcyjnym —
2020 2030 - [%] do 2020 r. |2050 - [%] do 2020 r.
Bielsko-Biata 44 209 104,7% 112,8%
Bytom 40281 106,6% 108,4%
Chorzéw 25226 106,0% 129,0%
Czestochowa 60525 105,2% 101,9%
Dabrowa Godrnicza 31903 103,9% 104,8%
Gliwice 45220 105,0% 108,0%
Jastrzebie-Zdréj 20758 107,1% 110,3%
Jaworzno 21129 114,8% 127,0%
Katowice 77 850 101,6% 97,2%
Mystowice 16 125 116,8% 130,9%
Piekary Slaskie 13399 108,3% 108,1%
Ruda Slaska 30781 111,2% 117,2%
Rybnik 30531 113,4% 128,3%
Siemianowice Slgskie 16 733 106,0% 102,3%
Sosnowiec 56 439 100,5% 92,3%
Swietochtowice 12 012 106,1% 106,2%
Tychy 31645 106,5% 108,1%
Zabrze 41325 112,9% 116,6%
Zory 14 144 105,9% 114,1%
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Ftap 1-5 Slaskie
Subregiony i wojewddztwo Slgskie

w wieku w wieku w wieku

Jednostka poprodukcyjnym - poprodukcyjnym - poprodukcyjnym —
2020 2030 - [%] do 2020 r. [2050 - [%] do 2020 r.

Centralny 653 231 108,7% 117,8%

Potudniowy 148 484 114,8% 146,7%

Pétnocny 125993 110,4% 126,6%

Zachodni 138 988 114,1% 133,1%

wojewodztwo $laskie |1 066 696 110,5% 124,9%

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego

Tabela 14. Prognoza demograficzna — udziat ludnosci w ekonomicznych grupach wieku
w wojewddztwie slgskim wg powiatow.

Powiaty ziemskie

w wieku w wieku w wieku
Jednostka przedprodukcyjnym — | przedprodukcyjnym — | przedprodukcyjnym -
2020 2030 2055
bedzifski 16,09% 14,95% 14,04%
bielski 19,70% 18,54% 16,46%
bierunsko-ledzinski 19,78% 18,74% 16,31%
cieszynski 18,93% 18,19% 16,09%
czestochowski 16,77% 15,69% 13,78%
gliwicki 18,04% 17,21% 15,51%
ktobucki 16,94% 16,18% 13,46%
lubliniecki 18,06% 16,96% 14,44%
mikotowski 19,82% 18,79% 17,60%
myszkowski 16,67% 15,80% 13,82%
pszczynski 20,73% 19,75% 16,96%
raciborski 16,04% 15,49% 13,49%
rybnicki 19,71% 18,98% 16,78%
tarnogorski 17,40% 16,72% 15,65%
wodzistawski 18,21% 16,94% 15,13%
zawiercianski 15,78% 14,62% 12,64%
zywiecki 18,59% 17,69% 14,64%
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Miasta na prawach powiatu
w wieku w wieku w wieku
Jednostka przedprodukcyjnym — | przedprodukcyjnym — | przedprodukcyjnym -
2020 2030 2055
Bielsko-Biafa 17,51% 16,51% 15,74%
Bytom 15,86% 15,20% 13,15%
Chorzéw 17,31% 16,94% 15,34%
Czestochowa 15,35% 14,26% 12,83%
Dabrowa Gérnicza 15,74% 13,86% 13,24%
Gliwice 16,83% 16,34% 15,25%
Jastrzebie-Zdrdj 17,04% 16,05% 13,85%
Jaworzno 16,34% 15,24% 13,02%
Katowice 15,26% 14,95% 13,23%
Mystowice 18,35% 17,40% 16,06%
Piekary Slaskie 16,67% 16,11% 14,88%
Ruda Slaska 18,09% 17,24% 16,06%
Rybnik 18,35% 17,31% 15,64%
Siemianowice Slaskie 16,59% 15,28% 13,51%
Sosnowiec 14,57% 13,33% 12,02%
Swietochtowice 16,92% 16,01% 13,75%
Tychy 17,57% 16,16% 15,48%
Zabrze 15,83% 14,80% 12,31%
Zory 19,47% 17,68% 18,11%
Subregiony i wojewédztwo slgskie
w wieku w wieku w wieku
Jednostka przedprodukcyjnym — | przedprodukcyjnym — | przedprodukcyjnym -
2020 2030 2055
Centralny 16,83% 15,97% 14,51%
Potudniowy 18,68% 17,76% 15,80%
Pétnocny 16,18% 15,20% 13,39%
Zachodni 18,02% 16,99% 15,35%
wojewaddztwo slaskie |17,20% 16,30% 14,73%
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Slaskie

Powiaty ziemskie

w wieku produkcyjnym

w wieku produkcyjnym

w wieku produkcyjnym

Jednostka - 2020 - 2030 - 2055

bedzinski 57,97% 56,51% 48,65%
bielski 59,85% 57,51% 50,89%
bierunsko-ledzinski 61,30% 57,43% 51,21%
cieszynski 59,09% 56,00% 49,66%
czestochowski 60,88% 58,09% 49,46%
gliwicki 60,46% 57,06% 50,22%
ktobucki 61,14% 57,79% 49,13%
lubliniecki 61,33% 57,79% 48,61%
mikotowski 59,60% 57,50% 51,29%
myszkowski 59,19% 56,09% 47,81%
pszczynski 61,46% 57,01% 50,57%
raciborski 61,79% 56,88% 47,67%
rybnicki 60,57% 57,31% 50,99%
tarnogérski 59,39% 56,71% 49,38%
wodzistawski 59,87% 56,97% 49,15%
zawiercianski 58,39% 55,94% 46,89%
zywiecki 60,89% 57,68% 49,50%

Miasta na prawach powiatu

w wieku produkcyjnym

w wieku produkcyjnym

w wieku produkcyjnym

Jednostka - 2020 - 2030 - 2055

Bielsko-Biata 56,44% 54,74% 46,99%
Bytom 59,47% 55,93% 47,49%
Chorzéw 59,08% 57,03% 50,02%
Czestochowa 56,83% 53,60% 44,91%
Dabrowa Gornicza 57,28% 55,64% 45,93%
Gliwice 57,63% 55,05% 47,82%
Jastrzebie-Zdroj 59,39% 56,60% 46,55%
Jaworzno 60,28% 56,03% 47,24%
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Jednostka w wieku produkcyjnym | w wieku produkcyjnym | w wieku produkcyjnym
- 2020 - 2030 - 2055
Katowice 57,95% 55,22% 49,05%
Mystowice 60,02% 56,07% 49,46%
Piekary Slaskie 58,84% 55,24% 48,66%
Ruda Slaska 59,35% 55,81% 49,37%
Rybnik 59,38% 56,30% 48,80%
Siemianowice Slgskie 58,16% 55,49% 47,18%
Sosnowiec 56,87% 54,56% 45,61%
Swietochfowice 58,62% 55,62% 46,27%
Tychy 57,49% 55,83% 49,11%
Zabrze 60,00% 55,51% 46,40%
Zory 58,02% 57,52% 48,80%

Subregiony i wojewddztwo Slgskie

Jednostka sz\(l)vzu(e)ku produkcyjnym sz\:)vsu(e)ku produkcyjnym sz\(l)v;:ku produkcyjnym
Centralny 58,89% 56,00% 48,54%
Potudniowy 59,02% 56,47% 49,41%
Pétnocny 58,95% 55,91% 47,52%
Zachodni 59,93% 56,86% 48,78%
wojewoddztwo slaskie |59,06% 56,19% 48,61%
Powiaty ziemskie
w wieku w wieku w wieku
Jednostka poprodukcyjnym - poprodukcyjnym - poprodukcyjnym -
2020 2030 2055
bedzinski 25,94% 28,54% 37,31%
bielski 20,45% 23,96% 32,65%
bierunsko-ledzinski 18,92% 23,83% 32,48%
cieszynski 21,98% 25,81% 34,24%
czestochowski 22,35% 26,21% 36,76%
gliwicki 21,51% 25,73% 34,27%
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Ftap 1-5 Slaskie
w wieku w wieku w wieku
Jednostka poprodukcyjnym - poprodukcyjnym - poprodukcyjnym -
2020 2030 2055
ktobucki 21,92% 26,04% 37,41%
lubliniecki 20,60% 25,25% 36,95%
mikotowski 20,58% 23,71% 31,11%
myszkowski 24,14% 28,11% 38,38%
pszczyriski 17,81% 23,24% 32,47%
raciborski 22,17% 27,63% 38,84%
rybnicki 19,72% 23,71% 32,23%
tarnogorski 23,21% 26,57% 34,97%
wodzistawski 21,92% 26,09% 35,72%
zawiercianski 25,84% 29,44% 40,48%
zywiecki 20,53% 24,63% 35,85%
Miasta na prawach powiatu
w wieku w wieku w wieku
Jednostka poprodukcyjnym - poprodukcyjnym - poprodukcyjnym -
2020 2030 2055
Bielsko-Biata 26,04% 28,75% 37,28%
Bytom 24,67% 28,86% 39,36%
Chorzéw 23,61% 26,03% 34,64%
Czestochowa 27,82% 32,15% 42,27%
Dabrowa Gérnicza 26,97% 30,50% 40,83%
Gliwice 25,54% 28,60% 36,93%
Jastrzebie-Zdroj 23,58% 27,34% 39,60%
Jaworzno 23,38% 28,73% 39,74%
Katowice 26,79% 29,83% 37,72%
Mystowice 21,63% 26,53% 34,48%
Piekary Slaskie 24,49% 28,65% 36,46%
Ruda Slaska 22,56% 26,95% 34,57%
Rybnik 22,26% 26,39% 35,56%
Siemianowice Slaskie 25,25% 29,23% 39,31%
Sosnowiec 28,56% 32,11% 42,38%
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w wieku w wieku w wieku
Jednostka poprodukcyjnym - poprodukcyjnym - poprodukcyjnym -
2020 2030 2055
Swietochtowice 24,46% 28,37% 39,98%
Tychy 24,94% 28,01% 35,42%
Zabrze 24,18% 29,69% 41,29%
Zory 22,51% 24,79% 33,08%
Subregiony i wojewddztwo Slgskie
w wieku w wieku w wieku
Jednostka poprodukcyjnym - poprodukcyjnym - poprodukcyjnym -
2020 2030 2055
Centralny 24,28% 28,03% 36,95%
Potudniowy 22,30% 25,77% 34,79%
Pétnocny 24,88% 28,89% 39,09%
Zachodni 22,06% 26,14% 35,86%
wojewoddztwo Slaskie |23,74% 27,51% 36,66%

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego

Podsumowanie analizy demograficzne;j

Whptyw zmian i sytuacji demograficznej w wojewddztwie $laskim na transport jest wielorakiego
rodzaju. Liczba ludnosci mocno zwigzana jest z generacjg podrdzy oraz ruchu towarowego.
Spadek tej liczby moze oznaczaé, cho¢ niekoniecznie musi, mniejszy popyt na podrdze i ruch
towarowy, to z kolei moze oznacza¢, ze dzisiejsze i planowane inwestycje transportowe bedg
nieefektywne. SWOT MT3

W sSwietle tego zwtaszcza niepokojacy jest spadek liczby ludnosci w miastach na prawach
powiatu zauwazalny zaréwno w danych archiwalnych jak i w prognozach. Miasta sg bardziej
predysponowane do obstugi transportowe]j za pomocg alternatywnych do samochodu srodkéw
transportu, spadek liczby ludnosci w miastach zmniejsza efektywnos¢ tych srodkéw.
Odnotowany wzrost liczby ludnosci w powiatach bielskim i mikotowskim jest w duzej mierze
efektem zjawiska suburbanizacji - co mozna zaobserwowac poréwnujac tabele z migracja

i ruchem naturalnym —i jako taki réwniez nie jest zjawiskiem pozytywnym. Przy zatozeniu, ze
ruchliwos¢ mieszkarncéw wojewddztwa $lgskiego sie nie zmieni (a przestanki takie jak starzenie
sie spoteczenstwa czy spadek odsetka ludnosci miejskiej wskazujg nawet na zmniejszenie
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ruchliwosci) sam spadek liczby ludnosci oznaczat bedzie wg prognoz 4,6% mniej podrdzy
generowanych przez mieszkancow do roku 2030 19,1% mniej do roku 2055. SWOT PT3

Rowniez struktura wieku ludnosci ma duzy wptyw zaréwno na generacje ruchu jak i na podziat
ruchu na srodki transportu. Osoby w wieku poprodukcyjnym wykonujg mniej podrézy
(charakteryzujg sie mniejszg ruchliwoscig), méwimy rowniez, ze sg to osoby mniej mobilne.

W Subregionie Centralnym ruchliwos$¢ w grupie emeryt/rencista wynosi - 1,60 podrdzy na
dobe, natomiast w grupie oséb pracujgcych poza domem — 2,12 podrdzy na dobe [38].

W Poznaniu wielkosci te to odpowiednio 1,59 i 2,46 [2], a w Warszawie emeryt/rencista
wykonuje 1,47 podrdzy w dobie, natomiast osoba pracujgca wykonuje ich 2,24 [49]. Starzenie
sie spoteczenstwa (por. tab. 10) moze powodowac spadek sredniej ruchliwosci mieszkarica
wojewoddztwa Slgskiego (liczba podrdzy w dobie). Wedtug prognoz w catym wojewddztwie do
roku 2030 liczebnosé grupy oséb w wieku produkcyjnym spadnie do 90,77% a do roku 2055, az
do 66,57%. Niestety dotyczy to w gtdwnej mierze duzych miast ktére charakteryzujg z reguty sie
spadkami wiekszymi niz srednie w wojewddztwie. Wyjgtkiem moze byé Chorzéw w ktérym do
roku 2030 prognozuje sie spadek liczebnosci oséb w wieku produkcyjnym do 92,84% a do roku
2055, spadek do 74,43%. Sa to jednak nadal spadki liczby oséb grupy najbardziej mobilnej.

W przypadku grupy oséb w wieku przedprodukcyjnym, stanowi ona grupe spoteczng bedaca
gtéwnym klientem transportu publicznego. Spadek liczebnosci tej grupy wiekowej moze
powodowac mniejsze zapotrzebowanie na przewozy srodkami transportu zbiorowego. W tym
przypadku spadki liczby oséb sg bardzo podobne jak opisane wyzej spadki w grupie oséb

w wieku produkcyjnym. Natomiast poprawia sie troche sytuacja w duzych miastach, w wielu
spadki sg mniejsze niz spadki Srednie, ale nadal sg to spadki. SWOT PT3

Reasumujac sytuacja demograficzna moze niekorzystnie wptyngé na efektywnosc¢ przysztych
rozwigzan transportowych, szczegdlnie na te, ktére zaktadajg wysoka pojemnosc¢ czy
przepustowosc. Z drugiej strony mozna liczy¢ sie z mniejszym negatywnym wptywem kongestii
na transport, dotyczy to w gtéwnej mierze transportu samochodowego, jako transportu
bardziej podatnego na wptyw kongestii. SWOT MT4

Zmiane takiego obrazu sytuacji demograficznej moze spowodowac aktywna polityka
prorodzinna oraz wtasciwa polityka migracyjna. W odniesieniu do polityki prorodzinnej jej
efekty otrzymywane sg w dtuzszym okresie czasu, sg natomiast trwalsze. Natomiast polityka
migracyjna pozwala na stosunkowo szybkie zmiany nie jest jednak trwata i jest bardzo podatna
na wptywy zewnetrzne np. sytuacje miedzynarodowa.

Zaznaczy¢ nalezy, ze prognozy demograficzne nie uwzgledniajg ostatnich zmian zwigzanych z
COVID-19. Zmiany te mogg mie¢ wptyw na szybkos¢ starzenia sie spoteczenstwa jak i na
wyludnienie.
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2. Edukacja

Szkoty ponadpodstawowe

Ponizsze zestawienie przedstawia liczbe szkét ponadpodstawowych w powiatach wojewddztwa
$lgskiego oraz liczbe uczniéw w tych szkotach. Dane te pozyskano z Rejestru Szkét i Placéwek
Oswiatowych bedgcego modutem Systemu Informacji Oswiatowej. Na terenie wojewddztwa
$lgskiego znajduje sie ponad 1,2 tys. szkét ponadpodstawowych, do ktdrych uczeszcza blisko 185 tys.
uczniow. W Czestochowie uczy sie najwiecej wychowankdw tego typu szkét — 16,7 tys. uczniow,
kolejne sg Katowice — 14,5 tys. ucznidéw oraz Bielsko-Biata — 13,3 tys. ucznidw.

Tabela 15. Szkoty ponadpodstawowe wraz z liczbg uczniow wojewddztwie slgskim wg powiatdw.

Powiaty ziemskie

Udziat uczniow
Jednostka Liczba szkét Liczba uczniow w liczbie oséb w wieku
przedprodukcyjnym

bedzinski 25 2980 12,6%

bielski 12 1418 4,3%
bierurisko-ledziriski 10 1695 14,3%

cieszynski 58 7072 21,0%
czestochowski 14 543 2,4%

gliwicki 15 1884 9,0%

ktobucki 13 1819 12,7%

lubliniecki 17 2170 15,8%

mikofowski 20 2981 15,2%

myszkowski 14 1736 14,8%

pszczynski 23 4044 17,4%

raciborski 38 5704 33,1%

rybnicki 5 864 5,6%

tarnogorski 54 6 866 28,0%

wodzistawski 32 6 065 21,3%

zawiercianski 53 4 680 25,4%

zywiecki 41 6 678 23,6%
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Miasta na prawach powiatu

Udziat uczniow
Jednostka Liczba szkot Liczba uczniow w liczbie oséb w wieku
przedprodukcyjnym
Bielsko-Biata 74 13 285 44,7%
Bytom 49 6 795 26,2%
Chorzéw 42 6 947 37,6%
Czestochowa 95 16 723 50,1%
Dabrowa Goérnicza 29 6 252 33,6%
Gliwice 56 9757 32,7%
Jastrzebie-Zdroj 32 3793 25,3%
Jaworzno 29 3151 21,3%
Katowice 115 14 588 32,9%
Mystowice 12 1605 11,7%
Piekary Slaskie 11 1399 15,3%
Ruda Slaska 21 4343 17,6%
Rybnik 38 8 836 35,1%
Siemianowice Slgskie |14 1707 15,5%
Sosnowiec 56 8711 30,3%
Swietochtowice 10 847 10,2%
Tychy 36 5 836 26,2%
Zabrze 49 7 462 27,6%
Zory 16 3510 28,7%

Subregiony i wojewddztwo Slgskie

Udziat uczniow
Jednostka Liczba szkot Liczba uczniow w liczbie oséb w wieku
przedprodukcyjnym
Centralny 746 106 700 23,6%
Potudniowy 185 28453 22,9%
PStnocny 136 20821 25,4%
Zachodni 161 28772 25,3%
wojewoddztwo $laskie |1 228 184 746 23,9%
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Rejestru Szkét i Placowek Oswiatowych — stan na
dzien 23.09.2021 r.

Zgodnie z prognozami demograficznymi liczba ludnosci w wojewddztwie slgskim w wieku
przedprodukcyjnym, zmniejszy sie w 2030 r. do 90,4% stanu dzisiejszego, a do 2055 r. do 69,3% stanu
dzisiejszego. Mozna zaktadac, ze liczba miejsc nauki w wojewddztwie zmaleje proporcjonalnie do
zmian demograficznych.

Szkoty wyisze

Na terenie wojewddztwa Slgskiego znajduje sie 41 uczelni wyzszych (wtgczajac wydziaty zamiejscowe
uczelni, ktorych siedziba lezy poza wojewddztwem), na ktdrych studiuje blisko 112,5 tys. oséb, w tym
71,5 tys. w trybie stacjonarnym. Najwiekszym osrodkiem akademickim sg Katowice, gdzie na 14
uczelniach studiuje 44 521 osdb, z czego 74% w trybie stacjonarnym. Najliczniejsza grupa studentéw
pobiera nauke na Uniwersytecie Slaskim w Katowicach — blisko 22 tys. 0séb oraz na Politechnice
Slaskiej — blisko 17,5 tys. 0sdb.

Ponizsze tabele przedstawia zestawienie zebranych danych dotyczacych lokalizacji uczelni wyzszych
oraz liczby studentéw. Dane pochodzg z kilku Zrédet: Banku Danych Lokalnych Gtéwnego Urzedu
Statystycznego oraz z opracowania GUS p.n. ,,Szkolnictwo wyzsze i jego finanse w 2019 r.” [41], gdzie
prezentowane sg dane dla poszczegdlnych szkot wyzszych. Ponadto czesé uczelni udostepnita
aktualne dane dotyczace liczby studentéw, badz przekazata je na prosbe Urzedu Marszatkowskiego
wiosng 2021 r.

Tabela 16. Liczba studentdw uczgcych sie na uczelniach wyzszych na terenie wojewddztwa sSlgskiego
wg uczelni.

. Studia Studia .
Nazwa uczelni . . . Ogoétem
stacjonarne niestacjonarne

Akademia Humanistyczno-Ekonomiczna 0 26 26
w todzi Filia w Wodzistawiu Slaskim
Akademia Myzyczna im. K:f\rola 731 124 855
Szymanowskiego w Katowicach
Akademia Polonijna w Czestochowie 281 841 1122
Akademia Sztuk Pieknych w Katowicach 457 57 514
Akademia Sztuk Teatralnych im. Stanistawa

L ; 93 0 93
Wyspianskiego w Krakowie
Aka.demla T'ech.nlczno-Humanlstyczna 2 607 1534 4141
w Bielsku-Biatej
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. Studia Studia .

Nazwa uczelni . . . Ogotem

stacjonarne niestacjonarne

Akademia WSB 3698 3466 7 164

Akadem.la WychO\{vanla Fizycznego im. Jerzego 5 492 386 5 878

Kukuczki w Katowicach

Blel§ka Wyz‘sza.Szko’fa im. Jozefa Tyszkiewicza 91 273 364

w Bielsku-Biatej

Centralna Szko_’ra Panstwowej Strazy Pozarnej 175 0 175

w Czestochowie

Gor.n(.)slaska Wyzsza Szkota Han.dlowa im. 708 1951 5 659

Wojciecha Korfantego w Katowicach

§ornos|aska Wyz‘sza Szkota Przedsu:bmrczosu 275 825 1100

im. Karola Goduli w Chorzowie

Kujawska Szkota Wyzsza we Wtoctawku Filia w

o . L 0 18 18

Siemianowicach Slgskich

Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa 1248 0 1248

w Raciborzu

Politechnika Czestochowska 3556 2124 5680

Politechnika Slaska 13 960 3496 17 456

SWPS Uniwersytet Humanistycznospoteczny

z siedzibg w Warszawie Wydziat Zamiejscowy w | 400 801 1201

Katowicach

Slaska Wyzsza Szkota Medyczna w Katowicach |0 99 99

Slaski Uniwersytet Medyczny w Katowicach 9117 1150 10 267

Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach 5269 2564 7 833
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. Studia Studia ,
Nazwa uczelni . . . Ogotem
stacjonarne niestacjonarne

Uniwersytet Humanistyczno-Przyrodniczy im.

Jana Dtugosza w Czestochowie 4139 915 > 054
Uniwersytet Slgski w Katowicach 17 955 3923 21878
Wyzsza Szkota Administracji w Bielsku-Biatej 0 289 289
Wyzsza Szkota Bezpieczenstwa Publicznego 14 a1 55

i Indywidualnego Apeiron w Krakowie

Wyzsza Szkota Bezpieczeristwa w Poznaniu,
wydziaty w Gliwicach, Jaworznie, Jastrzebiu- 44 407 451
Zdroju, Skoczowie)

Wyzsza Szkota Biznesu i Nauk o Zdrowiu

w todzi Filia w Rybniku 0 >2 >2
Wyzsza Szk<_3’fa Edukacja w.Sporae. . 91 573 364
w Warszawie Instytut w Bielsku-Biatej

Wyz.sza Szkg’ra I?konomlczno-Humamstyczna 48 319 367
w Bielsku-Biatej

V\'/yzs.za Szkota Finanséw i Prawa w Bielsku- 111 634 245
Biatej

Wyzsza Szkota Humanitas w Sosnowcu 491 1825 2316
Wyz.sza Szkg’ra I.nformatykl i Zarzadzania 39 116 155
w Bielsku-Biatej

Wyzsza Szkota Lingwistyczna w Czestochowie |38 115 153
Wyzsza Szkota Medyczna w Sosnowcu 237 561 798
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. Studia Studia .

Nazwa uczelni . . . Ogotem

stacjonarne niestacjonarne

\,Nyzs.zaT Szkota Nauk Stosowanych w Rudzie 418 0 418

Slgskiej

Wyzsza Szkota Pedagogiczna im. J. Korczaka

w Warszawie Wydziat Zamiejscowy w 61 219 280

Katowicach

Wyzsza Szkota Przedsiebiorczosci i

Administracji w Lublinie Filia w Wodzistawiu 0 94 94

Slaskim

Wyzsza Szlfofa ,Pla‘nom./ama Strategicznego 538 1987 5525

w Dabrowie Gdrniczej

Wyzsza Szkota Techniczna w Katowicach 537 1202 1739

Wyzsza §zkofa Technologii Informatycznych 24 73 97

w Katowicach

Wyzsza S.zko’ra Zarzgdzania Ochrong Pracy 639 1361 2 000

w Katowicach

Wyzsza Szkota Zarzgdzania w Czestochowie 39 117 156

Wyzszy Instytut Teologiczny w Czestochowie 0 75 75

Razem 71529 40947 112 476
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Tabela 17. Liczba studentow na uczelniach wyzszych wg miast.

Miasto Studia stacjonarne Studia niestacjonarne |Ogétem
Bielsko-Biata 2987 3438 6 425
Bytom 744 37 781
Chorzow 1108 7514 8622
Cieszyn 1400 599 1999
Czestochowa 8247 4168 12 415
Dabrowa Gérnicza 3579 4 846 8 425
Gliwice 10823 2781 13604
Jastrzebie-Zdrdj 0 75 75
Jaworzno 0 28 28
Katowice 32762 11759 44521
Racibérz 1248 0 1248
Ruda Slaska 418 0 418
Rybnik 161 165 326
Siemianowice Slgskie |0 18 18
Skoczéw 0 30 30
Sosnowiec 3797 2553 6 350
Wodzistaw Slgski 0 120 120
Zabrze 4048 2170 6218
Zory 0 463 463
Zywiec 176 214 390
Razem 71529 40 947 112 476

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego, [41], danych
z uczelni

W przypadku studiéw stacjonarnych prawie 46% studentéw uczy sie w Katowicach co czyni je
najwiekszym osrodkiem akademickim w wojewddztwie $lgskim. Jesli zsumujemy studentéw Katowic,
Gliwic i Czestochowy to otrzymamy ponad 72% studentdw uczacych sie w wojewddztwie $lgskim

w trybie stacjonarnym. Oznacza to, ze w miastach tych grupa studentéw stanowi istotny odsetek
0s6b podrdzujgcych, a sg to klienci gtdwnie transportu zbiorowego i systemu rowerowego.

Wsrdd studentdw niestacjonarnych Katowice cieszg sie nadal najwiekszg popularnoscig, ale jest to
juz tylko niecate 29%. Natomiast pojawiajg sie nowe silne osrodki jak Chorzéw ponad 18% i Dabrowa
Goérnicza prawie 12%. Jest to jednak gtéwnie ruch weekendowy z duzym udziatem ruchu
samochodowego.

Zgodnie z prognozami demograficznymi liczba ludnosci w wojewddztwie $lgskim w wieku 20-24 lat,
wzrosnie w 2030 r. 0 3,9% w stosunku do stanu dzisiejszego (w Polsce o0 4,8%), a do 2055 r. zmniejszy
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sie do 68,5% stanu dzisiejszego (w Polsce do 65,0%). Mozna zaktadac, ze liczba miejsc nauki

w wojewddztwie bedzie zmieniac sie zgodnie z ze zmiang liczby ludnosci w grupie wiekowej 20-24 lat,
jednak z pewnoscig nie bedzie ona proporcjonalna. Niekorzystne zmiany demograficzne w tej grupie
wiekowej stanowi¢ bedg powdd do aktywnej walki o studentdw. Juz dzi$ uczelnie w interesie
studentdéw oferujg réznorodny program nauczania i wychodzg na przeciw ich potrzebom.

W zakresie plandéw rozwojowych Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach jest w trakcie
przedsiewziecia zaplanowanego w perspektywie do 2030 r. polegajgcego na wybudowaniu
nowoczesnej strefy biznesowo-administracyjnej, ktéra powstanie w miejscu istniejgcych budynkdw.

Podsumowanie analizy czynnikdw edukacyjnych

Uczniowie zaréwno szkoét ponadpodstawowych jak i uczelni wyzszych sg specyficzng grupg oséb
podrdzujacych. Z uwagi na ograniczony dostep do samochodu oraz utatwienia w korzystaniu

z transportu publicznego, czesciej niz inne grupy (moze poza osobami w wieku
poprodukcyjnym) siegajg po alternatywne do samochodu $rodki transportu. Sg jednak réwniez
grupg, ktdra jest mniej stabilna w swoich zachowaniach. Przyktadowo w okresie pandemii byli
grupg, ktorej najszybciej i w najdtuzszym okresie dotyczyt lockdown. Z uwagi réwniez na dtugie
okresy przerw w nauce zmieniajg swoje zachowania w mocny sposéb oddziatujgc na popyt

w systemie transportowym. SWOT MT5

Dominujaca role zaréwno w przypadku edukacji ponadpodstawowej jak i wyzszej odgrywajg
Katowice, jednak nie w sposdb poming¢ istotnego znaczenia takich osrodkéow jak Czestochowa,
Bielsko-Biata czy Gliwice. Sg to miasta bedgce celem wewnetrznych i zewnetrznych podrdzy
zwigzanych z nauka. Z drugiej strony mamy szereg powiatow, w ktérych nie tylko nie ma
wyzszych uczelni, ale réwniez stosunek liczby miejsc nauki w szkotach ponadpodstawowych do
liczby oséb w wieku przedprodukcyjnym jest niski. Sg to gtdwnie powiaty sgsiadujace z silnymi
osrodkami edukacyjnymi, przyktadowo powiat bielski, czestochowski, gliwicki czy rybnicki. Sg to
powiaty bedace Zrédtem podrézy zewnetrznych zwigzanych z nauka.

Prognozowany spadek liczby oséb w wieku przedprodukcyjnym (por. rozdz. Il.1. tabela 13)
moze wptyngé na zmniejszenie liczby miejsc nauki i w konsekwencji mniejszy popyt na podréze
z nig zwigzane. Nie jest to zalezno$¢ jednoznaczna i proporcjonalna. Uczelnie i szkoty cieszace
sie lepszg renomg mogg utrzymac liczbe miejsc nauki. SWOT PO9

W powiatach bedacych silnymi osrodkami edukacyjnymi konieczne bedzie zapewnienie
sprawnego funkcjonowania alternatywnych do samochodowego systemdéw transportowych
w szczegdlnosci transportu publicznego i rowerowego. Jak rowniez dopasowanie
funkcjonowania transportu publicznego (trasy, przystanki, rozktady jazdy) do funkcjonowania
osrodkéw edukacyjnych. Natomiast w pozostatych powiatach nalezy zapewnié jak najlepszy
dostep alternatywnymi do samochodu srodkami transportu (np. kolejg metropolitalng) do
silnych osrodkéw edukacyjnych.
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3. Czynniki spoteczno-gospodarcze

Znaczacy potencjat gospodarczy wojewddztwa wyraza sie miedzy innymi w wartosci produktu
krajowego brutto. PKB wytworzony na terenie wojewddztwa wynidst w 2018 r. 260 532 min zt

i stanowi 12,3% PKB Polski, przy czym wojewddztwo $lgskie jest drugim w kraju, po regionie
warszawskim stotecznym, z najwyzszym wytworzonym PKB. Wartos¢ PKB w latach 2016-2018
systematycznie rosta we wszystkich podregionach wojewdédztwa. Najwiekszy udziat w PKB regionu
ma podregion katowicki (21,0% w 2018 r.), najnizszy podregion bytomski (6,9%). [23]

Tabela 18. Produkt krajowy brutto w wojewddztwie slgskim wg podregiondw.

Podregion Rok W min zt :Z;foziéiem ?g:;rze dni=100
Bielski 2016 . 34 243 14,9 104,4
Bielski 2017r. 35891 14,7 104,8
Bielski 2018r. 38 109 14,6 106,2
Bytomski 2016 . 15418 6,7 100,3
Bytomski 2017 r. 16 648 6,8 108,0
Bytomski 2018r. 17 886 6,9 107,4
Czestochowski 2016 . 21770 9,5 104,4
Czestochowski 2017 r. 23294 9,5 107,0
Czestochowski 2018 r. 24 456 9,4 105,0
Gliwicki 2016rr. 28 215 12,3 105,4
Gliwicki 2017 r. 29 140 11,9 103,3
Gliwicki 2018r. 30765 11,8 105,6
Katowicki 2016r. 47 251 20,6 100,3
Katowicki 2017 r. 50612 20,7 107,1
Katowicki 2018r. 54770 21,0 108,2
Rybnicki 2016r. 26 331 11,5 100,8
Rybnicki 2017r. 29 106 11,9 110,5
Rybnicki 2018 . 31392 12,0 107,9
Sosnowiecki 2016r. 31842 13,9 104,6
Sosnowiecki 2017 r. 33299 13,6 104,6
Sosnowiecki 2018r. 36 065 13,8 108,3
Tyski 2016r. 24136 10,5 103,4
Tyski 2017r. 26 143 10,7 108,3
Tyski 2018r. 27 089 10,4 103,6
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Podregiony patrz. Rysunek 1.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie [23]

W Polsce PKB na mieszkarica wynidst w 2020 roku 76 % unijnej sredniej. W krajach sgsiadujgcych

z wojewddztwem $lgskim wartosé ta wynosi: w Czechach 94%, w Stowacji 71%.

Na terenie wojewddztwa na koniec 2020 r. zarejestrowanych byto ponad 494 282 podmiotow

gospodarczych, z czego blisko 97% stanowig podmioty sektora prywatnego. Ponizsze tabele

prezentujg zestawienie podmiotdw gospodarczych wedtug sektora i osobowosci prawnej.

Tabela 19. Podmioty gospodarki narodowej w rejestrze REGON w Polsce i w wojewddztwie slgskim

wg powiatow.

Powiaty ziemskie

Jednostka Sektor publiczny Sektor prywatny
bedzinski 468 16214
bielski 340 18 296
bierunsko - ledzinski 106 5111
cieszynski 500 20059
czestochowski 297 11708
gliwicki 298 10138
ktobucki 176 8187
lubliniecki 200 6 877
mikotowski 225 10339
myszkowski 154 7 437
pszczynski 263 12 044
raciborski 409 8321
rybnicki 159 5758
tarnogérski 377 16 264
wodzistawski 346 11 247
zawiercianski 286 11 080
zywiecki 394 15 200
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Osoby

Jednostka :’\:Iz: deleblors Spoétdzielnie Spotki Spét_ki E:Z\c;::zqce

panstwowe handlowe cywilne dziatalnos¢

gospodarczg

bedzinski 0 21 1445 1234 12722

bielski 0 33 1302 1143 15242

bierunisko - ledzinski |0 9 452 282 4049

cieszynski 0 45 1532 1419 15930

czestochowski 0 36 627 368 10016

gliwicki 0 21 1066 633 7 655

ktobucki 0 23 441 344 7 006

lubliniecki 0 16 496 308 5582

mikotowski 0 21 1229 710 8151

myszkowski 0 16 443 415 6 154

pszczynski 0 22 1104 943 9406

raciborski 2 34 693 657 6170

rybnicki 0 8 302 329 4 845

tarnogorski 2 20 1572 1441 12 535

wodzistawski 0 19 849 826 9051

zawiercianski 0 30 549 757 9 045

zywiecki 0 33 734 893 12730

Miasta na prawach powiatu

Jednostka Sektor publiczny Sektor prywatny

Bielsko - Biata 597 26 050

Bytom 1094 15586

Chorzéw 481 11110

Czestochowa 569 26132

Dabrowa Godrnicza 225 12 478

Gliwice 1302 23164

Jastrzebie Zdréj 210 5823

Jaworzno 188 8 845

Katowice 1395 46 528

Mystowice 164 7 436
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Piekary Slaskie 242 4324
Ruda Slaska 405 10 298
Rybnik 238 13936
Siemianowice Slgskie 214 6 185
Soshowiec 503 21548
Swigtochfowice 170 3984
Tychy 369 13 495
Zabrze 1429 15500
Zory 97 5929

Osoby
Jednostka :\:\lz: deteblors Spoétdzielnie Spotki SpéI.ki :JI:Z::::zqce

panstwowe handlowe cywilne dziatalnos¢

gospodarczg
Bielsko - Biafa 0 37 4071 2 146 18611
Bytom 0 21 1462 1646 10594
Chorzéw 0 12 1518 800 8182
Czestochowa 0 40 3477 1486 19 606
Dabrowa Godrnicza 0 16 1510 1021 9292
Gliwice 0 33 3152 2273 15510
Jastrzebie Zdrdj 0 9 413 540 4532
Jaworzno 0 17 868 728 6570
Katowice 0 58 12 316 3676 28 637
Mystowice 0 11 859 606 5654
Piekary Slaskie 0 6 479 341 3324
Ruda Slaska 0 9 918 738 8 205
Rybnik 0 21 1500 1231 10571
Siemianowice Slaskie |0 10 583 473 4915
Soshowiec 0 34 2104 1966 16 441
Swietochtowice 0 6 358 251 3125
Tychy 0 21 1976 1153 10079
Zabrze 0 19 1365 1306 11142
Zory 0 5 558 497 4625
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Subregiony, wojewddztwo slaskie i Polska

Jednostka Sektor publiczny Sektor prywatny
Centralny 10404 288 548
Potudniowy 1831 79 605
Pétnocny 1196 53464
Zachodni 1459 51014
wojewodztwo $laskie 14 890 472 631
Polska 111 789 4 467 158

Osoby
Jednostka :\:lz: diteblors Spétdzielnie Spotki Spéf_ki :)I:Z\(:::zace

panstwowe handlowe cywilne dziatalnos¢

gospodarczg
Centralny 2 433 37381 23286 210 815
Potudniowy 0 148 7639 5601 62 513
Poétnocny 0 115 4988 2613 42782
Zachodni 2 96 4315 4080 39794
\’I‘.IOj?YV()dZtWO 4 792 54 323 35580 355 904
Polska 50 11 203 552 091 291923 3326791

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego — stan na koniec
2020r.

Najwieksza liczba podmiotéw gospodarczych (23,4%) jako rodzaj przewazajgcej dziatalnosci podaje
sekcje G - handel hurtowy i detaliczny; naprawa pojazdéw samochodowych, wiaczajac motocykle.
Kolejno wyrdzni¢ mozna sekcje F — budownictwo (12,3%), sekcje M — dziatalnos¢ profesjonalna,
naukowa i techniczna (10,0%) oraz sekcje C — przetworstwo przemystowe (9,1%). Najwieksza liczba
0s6b zatrudnionych jest w przedsiebiorstwach przetwdrstwa przemystowego (22%). Dane dla
wszystkich sekcji PKD przedstawiono w ponizszej tabeli 20.

Na terenie wojewddztwa Slgskiego zlokalizowana jest wiekszo$¢ dziatajgcych obecnie w Polsce
kopalni wegla kamiennego, a sam region tradycyjnie kojarzony jest z tym sektorem przemystu.
Wojewddztwo slaskie stanowi najwiekszy obszar gérniczy w Europie, przed ktdrym stoi ogromne
wyzwanie, jakim jest proces transformacji bedgcy wynikiem realizacji wyzwan klimatycznych Unii
Europejskiej.

Jesli chodzi o strukture podmiotdw gospodarczych wedtug liczby pracujgcych zdecydowana wiekszos¢
to mikro przedsiebiorstwa tj. zatrudniajgce ponizej 10 pracownikéw. Stanowig one w wojewddztwie
$lgskim blisko 96% sposrdd wszystkich firm. Kolejna grupa, stanowigca okoto 3,5% to
przedsiebiorstwa zatrudniajgce 10-49 pracownikéw. W wojewddztwie $lgskim zarejestrowanych jest
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okoto 11% sposrdd zarejestrowanych w Polsce podmiotéw gospodarczych zatrudniajgcych 1000

i wiecej pracownikéw. Na terenie wojewddztwa jest ich 80. Warto jednak mie¢ na uwadze, ze dane
z rejestru REGON pokazujg jedynie miejsce rejestracji podmiotu gospodarczego, a nie faktyczne
miejsce prowadzenia dziatalnosci.

Strukture przedsiebiorstw wedtug kryterium liczby pracujgcych przedstawiono w tabeli 21.

Tabela 20. Podmioty gospodarki narodowej w rejestrze REGON wedtug sekcji PKD w wojewddztwie

Slgskim.
Podmioty Podmioty Pracujacy wg
Sekcja Opis sekeji PKD gospodark.l gospodark.l fa!<t_ycznego
PKD narodowej narodowej miejsca pracy
[liczba] [udziat] [udziat]
. rolnictwo, lesnictwo, towiectwo
Sekcja A . 5036 1,00% 6%
i rybactwo
Sekcja B gérnictwo i wydobywanie 555 0,10% 5%
Sekcja C przetworstwo przemystowe 45 351 9,10% 22%
wytwarzanie i zaopatrywanie
Sekcja D W energie eIektrycznq., gaz,.pare 303 0,20% 19%
wodng, gorgcg wode i powietrze
do uktaddéw klimatyzacyjnych
dostawa wody; gospodarowanie
Sekcja E su.ekaml [f)dpf‘:\daml oraz 1773 0,40% 1%
dziaftalnos$¢ zwigzana
z rekultywacja
Sekcja F budownictwo 61 840 12,30% 6%
handel hurtowy i detaliczny;
SekcjaG | 1@Prawapojazdow 117 388 23,40% 16%
samochodowych, wtaczajac
motocykle
Sekcja H transport i gospodarka 30339 6,10% 7%
magazynowa

166 |Strona

Wojewoddztwo




Wojewoddztwo . . .
Czes¢ | Studium analityczno-prognostycznego

Slaskie Ftap1-5
Podmioty Podmioty Pracujacy wg
Sekcja Opis sekeji PKD gospodark.l gospodark.l fa!<tycznego
PKD narodowej narodowej miejsca pracy

[liczba] [udziat] [udziat]

dziatalnos$¢ zwigzana
Sekcja | z zakwaterowaniem i ustugami 15731 3,10% 2%
gastronomicznymi

Sekcja J informacja i komunikacja 19414 3,90% 2%

lnoge
Sekcja k| d2idfalnosc finansowa 14123 2,80% 2%
i ubezpieczeniowa

dziatalnos$¢ zwigzana z obstugg

kcja L
Sekcja rynku nieruchomosci

30 263 6,00% 2%

dziatalno$¢ profesjonalna,

Sekcja M . .
naukowa i techniczna

50152 10,00% 4%

dziatalnos$¢ w zakresie ustug
Sekcja N | administrowania i dziatalno$¢ 15341 3,10% 4%

wspierajaca

administracja publiczna i obrona
Sekcja O narodowa; obowigzkowe 1783 0,40% 4%
zabezpieczenia spoteczne

Sekcja P edukacja 17 904 3,60% 8%

opieka zdrowotna i pomoc

Sekcja Q
spoteczna

29 688 5,90% 6%

dziatalno$¢ zwigzana z kulturg,

Sekeja R rozrywka i rekreacjg

9321 1,90% 1%
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Podmioty Podmioty Pracujacy wg
Sekcja Opis sekeji PKD gospodark.l gospodark.l fa!<tycznego
PKD narodowej narodowej miejsca pracy
[liczba] [udziat] [udziat]
gospodarstwa domowe
zatrudniajgce pracownikow;
Sekcje 5 i T | BOSPodarstwa domowe 32008 6,40% 2%
produkujgce wyroby
i Swiadczace ustugi na wtasne
potrzeby
Sekgjay | Oreanizacie izespoly 13 0,00% 0%
eksterytorialne
Razem Razem 501 024 100% 100%

Bez 0s6b prowadzqgcych gospodarstwa indywidualne w rolnictwie - stan | pétfrocze 2021 r.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego
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Tabela 21. Struktura przedsiebiorstw wedtug kryterium liczby pracujgcych w Polsce i w wojewddztwie

Slgskim wg powiatdw.

Powiaty ziemskie

Jednostka Ogétem |0-9zatr. |10-49 zatr. 50-249 1250-339 |>1000
zatr. zatr. zatr.
bedzinski 16 893 16 270 526 92 5 0
bielski 18 802 18 098 609 80 13 2
bierunsko - ledziAski 5289 5078 172 37 1 1
cieszynski 20649 19 811 709 113 15 1
czestochowski 12 075 11586 434 51 3 1
gliwicki 10479 10 068 345 62 4 0
ktobucki 8437 8 068 308 56 4 1
lubliniecki 7 155 6 885 214 49 6 1
mikotowski 10785 10 276 424 77 6 2
myszkowski 7 631 7 335 248 42 6 0
pszczynski 12 401 11833 486 77 5 0
raciborski 8780 8347 361 64 7 1
rybnicki 5988 5761 188 32 6 1
tarnogorski 16 899 16 152 637 94 15 1
wodzistawski 11 668 11167 411 86 4 0
zawiercianski 11 407 10 988 346 61 10 2
zywiecki 15 660 15100 477 70 9 4
Miasta na prawach powiatu
Jednostka Ogotem 0 -9 zatr. |10-49 zatr. f:t:. 249 :ast(:_ 999 ;1300
Bielsko - Biata 27 075 25878 937 217 39 4
Bytom 16 764 16 095 555 107 7 0
Chorzéw 11683 11 206 369 92 12 4
Czestochowa 27 081 25 850 999 199 28 5
Dabrowa Goérnicza 12 853 12 241 483 112 13 4
Gliwice 24746 23585 872 243 42 4
Jastrzebie Zdroj 6 098 5806 221 59 7 5
Jaworzno 9111 8761 274 68 6 2
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Jednostka Ogoétem 0 -9 zatr. |10-49 zatr. f:t:. 249 ::3_— 999 ::300
Katowice 49 752 47 298 1941 409 84 20
Mystowice 7703 7 347 287 59 10 0
Piekary Slaskie 4617 4402 179 34 2 0
Ruda Slaska 10773 10 292 373 93 14 1
Rybnik 14 522 13893 524 94 10 1
Siemianowice Slgskie |6 502 6 205 250 40 7 0
Sosnowiec 22294 21502 630 137 21 4
Swietochtowice 4172 3985 146 37 4 0
Tychy 14196 13599 485 89 18 5
Zabrze 17 269 16 640 476 135 15 3
Zory 6073 5795 223 50 5 0
Subregiony, wojewodztwo $laskie i Polska
Jednostka Ogotem 0 -9 zatr. |10-49 zatr. ::t:. 249 fasg_ 999 ::'300
Centralny 303 743 290 708 10470 2204 307 54
Potudniowy 82186 78 887 2732 480 76 11
Pétnocny 55224 52 839 1989 348 41 7
Zachodni 53129 50769 1928 385 39 8
wojewaddztwo $laskie | 494 282 473 203 17 119 3417 463 80
Polska 4663378 |4497099 |134600 27 381 3 550 748

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego

Wedtug danych GUS w wojewddztwie $lgskim wg stanu na koniec 2020 r. pracowato blisko 1 846 tys.
0s06b. Na przestrzeni ostatnich lat liczba 0séb pracujgcych w wojewddztwie $lgskim wahata sie

w granicach od 1 761 tys. oséb w 2015 r. do 1 886 tys. oséb w 2017 r. Najwiekszy spadek liczby
pracujgcych miat miejsce w roku 2015 — o nieco ponad 5% w stosunku do roku poprzedniego, jednak
juz w kolejnym roku nastapit dos¢ dynamiczny wzrost — o ponad 6% w stosunku do roku
poprzedniego. W ostatnich latach liczba oséb pracujgcych powoli, ale systematycznie spada. Dane te
prezentuje tabela ponizej.
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Rysunek 28. Liczba pracujgcych w wojewddztwie slgskim w latach 2014 — 2020.
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego

Jesli chodzi o rozmieszczenie miejsc pracy w wojewddztwie $lgskim zdecydowanie najwiecej znajduje
sie na obszarze Katowic — blisko 171 tys. Co stanowi az 15% miejsc pracy w wojewddztwie. Kolejnymi
miastami, w ktdrych zatrudnienie znajduje najwiecej osdb s3: Gliwice (83 879 miejsc pracy), Bielsko-
Biata (78 533 miejsc pracy) i Czestochowa (74 219 miejsc pracy). Dane o miejscach pracy w podziale
na powiaty przedstawiono w tabeli ponizej. Nalezy zauwazyé¢, ze dane prezentowane w rozbiciu na
powiaty, nie obejmujg wszystkich miejsc pracy. Dane o faktycznym miejscu pracy w podziale na
powiaty Gtdwny Urzad Statystyczny prezentuje bez uwzglednienia podmiotéw gospodarczych

o liczbie pracujacych do 9 osdb oraz pracujacych w jednostkach budzetowych dziatajgcych w zakresie
obrony narodowej i bezpieczenstwa publicznego, osdb pracujgcych w gospodarstwach
indywidualnych w rolnictwie, duchownych oraz pracujgcych w organizacjach, fundacjach i zwigzkach.
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Tabela 22. Pracujgcy wedtug faktycznego miejsca pracy w Polsce i w wojewddztwie slgskim wg
powiatdw.

Powiaty ziemskie

Jednostka Pracujacy
bedzinski 26 458
bielski 35997
bierunsko - ledzinski 19 294
cieszynski 38 957
czestochowski 17 440
gliwicki 23228
ktobucki 14212
lubliniecki 16 430
mikotowski 27024
myszkowski 13585
pszczynski 28 375
raciborski 26821
rybnicki 9537
tarnogérski 33646
wodzistawski 29256
zawiercianski 21167
zywiecki 26 670

Miasta na prawach powiatu

Jednostka Pracujacy
Bielsko - Biata 78 533
Bytom 29 092
Chorzéw 28 149
Czestochowa 74 219
Dabrowa Godrnicza 41 343
Gliwice 83879
Jastrzebie Zdréj 25229
Jaworzno 22 609
Katowice 170953
Mystowice 17 439
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Piekary Slaskie 10 044
Ruda Slaska 31137
Rybnik 39670
Siemianowice Slgskie 15 488
Sosnowiec 50 246
Swietochtowice 7421

Tychy 48 276
Zabrze 36 531
Zory 15461

Subregiony, wojewddztwo slaskie i Polska

Jednostka Pracujacy
Centralny 788 229
Potudniowy 180 157
Poétnocny 119 456
Zachodni 145974
wojewodztwo $laskie 1233816
Polska 9660924

Wedtug faktycznego miejsca pracy; bez podmiotow gospodarczych o liczbie pracujgcych do 9 0séb
oraz pracujgcych w jednostkach budzetowych dziatajgcych w zakresie obrony narodowej

i bezpieczenstwa publicznego, osob pracujgcych w gospodarstwach indywidualnych w rolnictwie,
duchownych oraz pracujgcych w organizacjach, fundacjach i zwigzkach. - stan na koniec 2020 r.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego

Stopa bezrobocia oraz liczba bezrobotnych w wojewddztwie Slgskim na przestrzeni roku (lipiec

2020 r. — lipiec 2021 r.) wedtug danych Wojewddzkiego Urzedu Pracy w Katowicach zostata
przedstawiona ponizej. Mozna powiedzie(, ze bezrobocie utrzymuje sie na stabilnym poziomie.
Najmniejsze wartosci stopy bezrobocia obserwuje sie w lipcu, zaréwno w biezgcy jak i ubiegtym roku.
Maksymalna wartos¢ stopy bezrobocia przypada na pierwsze miesigce roku (5,2% w lutym i 5,1% -

w styczniu i marcu).
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Rysunek 29. Liczba bezrobotnych i stopa bezrobocia w wojewddztwie slgskim.
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Zrédto: Informacja o sytuacji na rynku pracy w wojewddztwie $lgskim wedtug stanu na 31 lipca 2021

r. [iosrp]

Stopa bezrobocia w poszczegdlnych powiatach wojewddztwa $lgskiego na przestrzeni ostatnich 10 lat

zostata przedstawiona w tabeli ponizej. Zdecydowanie najwyzszg stope bezrobocia obserwuje sie

w Bytomiu, przy czym dotyczy to zaréwno 2020 r., kiedy to stopa bezrobocia osiggneta tam wielkos¢

10,1%, ale takze lat ubiegtych (od 2014 r.). Najlepiej sytuacja wyglada w Katowicach, gdzie w 2020 r.

stopa bezrobocia wyniosta 1,7%, a najnizszg jej wartos¢ obserwowano w 2019 r. — 1,0%.

Tabela 23. Stopa bezrobocia na przestrzeni ostatnich 10-ciu lat w wojewddztwie slgskim.

Powiaty ziemskie

Jednostka 2011r.[%] |2012r.[%] |2013r.[%] |2014r.[%] |2015r.[%]
bedzinski 14,3 15,8 16,4 14,2 13,1
bielski 9,7 11,0 10,5 8,5 7,2
bierunsko-ledzinski 4,9 6,0 6,2 4,8 4,0
cieszynski 10,2 10,8 11,1 9,5 7,4
czestochowski 18,6 20,5 21,3 18,0 14,7
gliwicki 9,4 10,3 10,7 9,4 8,5
ktobucki 13,2 14,6 15,0 12,9 11,5
lubliniecki 13,3 13,4 13,7 11,4 9,8
mikotowski 7,1 8,1 8,3 6,8 5,9
myszkowski 18,9 19,7 19,7 16,6 13,8
pszczynski 6,7 7,2 7,1 5,5 4,9
raciborski 7,8 8,9 8,6 7,4 6,7
rybnicki 12,0 12,3 13,4 11,5 10,1
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Jednostka 2011r.[%] |2012r.[%] |2013r.[%] |2014r.[%] |2015r.[%]
tarnogorski 10,9 11,6 12,0 10,4 9,3
wodzistawski 11,0 11,3 11,8 10,6 9,7
zawiercianski 16,8 18,2 17,8 14,8 13,6
zywiecki 13,9 16,4 15,9 13,2 10,4
Jednostka 2016r.[%] |2017r.[%] |2018r.[%] [2019r.[%] |2020r.[%]
bedzinski 11,5 9,1 8,0 54 7,7

bielski 5,2 4,0 3,2 2,9 4,4
bierunsko-ledzinski 3,7 2,8 2,2 1,7 2,7
cieszynski 6,1 5,4 4,7 4,4 5,6
czestochowski 11,0 8,6 7,2 6,2 8,2
gliwicki 6,9 57 4,8 3,5 4,9
ktobucki 9,1 7,4 7,3 6,3 7,7
lubliniecki 8,6 6,7 5,8 51 5,9
mikotowski 4,1 3,3 3,2 2,8 4,3
myszkowski 11,2 7,6 6,1 5,5 7,0
pszczynski 4,2 3,4 3,1 2,7 3,9
raciborski 6,1 5,3 4,1 4,0 4,9
rybnicki 9,0 7,0 5,7 4,8 6,9
tarnogorski 7,9 6,4 5,3 4,6 6,1
wodzistawski 8,1 6,0 4,8 5,0 7,1
zawiercianski 11,3 8,9 7,4 5,8 6,9
zywiecki 8,5 7,1 6,9 6,2 7,4

Miasta na prawach powiatu

Jednostka 2011r.[%] |2012r.[%] |2013r.[%] |2014r.[%] |2015r.[%]
Bielsko-Biata 6,2 6,7 6,3 5,2 4,3

Bytom 19,6 19,9 21,1 19,8 18,5
Chorzéw 11,2 11,6 12,1 10,1 8,9
Czestochowa 12,2 13,6 13,8 11,2 8,5
Dabrowa Goérnicza 11,4 12,6 12,3 10,8 9,1
Gliwice 6,4 7,2 7,5 6,4 5,5
Jastrzebie-Zdroj 8,9 9,1 10,1 8,9 8,3
Jaworzno 10,2 11,6 11,0 9,3 6,9
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Jednostka 2011r.[%] |2012r.[%] |2013r.[%] |2014r.[%] |2015r.[%]
Katowice 4,2 5,2 5,4 4,7 3,8
Mystowice 8,4 9,8 9,5 8,8 7,9
Piekary Slaskie 14,7 16,1 17,0 14,3 12,2
Ruda Slaska 8,1 9,0 9,4 7,9 6,8
Rybnik 7,9 8,1 8,5 7,6 6,9
Siemianowice Slaskie 14,3 14,3 15,1 13,6 11,8
Sosnowiec 13,7 15,3 14,8 13,2 11,4
Swietochtowice 16,6 18,2 18,8 14,7 12,1
Tychy 5,8 6,9 7,0 51 3,8
Zabrze 12,9 13,6 14,0 12,5 10,5
Zory 10,0 11,1 10,8 9,8 8,4
Jednostka 2016r.[%] |2017r.[%] |2018r.[%] |2019r.[%] |2020r.[%]
Bielsko-Biata 3,1 2,3 1,9 1,7 2,7
Bytom 15,4 11,3 9,7 8,4 10,1
Chorzéw 7,4 5,9 4,6 3,3 4,3
Czestochowa 6,2 4,5 3,7 2,9 4,2
Dabrowa Godrnicza 8,0 6,0 5,0 3,8 5,1
Gliwice 4,3 3,6 3,2 2,3 3,2
Jastrzebie-Zdroj 7,3 5,5 4,4 4,3 5,7
Jaworzno 5,8 4,7 4,2 3,9 4,7
Katowice 2,8 2,2 1,7 1,0 1,7
Mystowice 6,1 5,9 5,3 4,8 6,7
Piekary Slaskie 9,5 7,4 6,7 6,0 7,8
Ruda Slgska 5,3 4,1 2,9 2,7 3,4
Rybnik 5,9 4,4 3,5 2,9 4,4
Siemianowice Slaskie 8,0 6,2 5,3 4,0 5,8
Sosnowiec 10,0 7,7 6,3 5,1 6,7
Swietochtowice 10,0 8,2 7,3 5,6 7,3
Tychy 34 2,7 2,6 2,0 3,0
Zabrze 7,9 6,8 5,8 4,9 7,0
Zory 6,3 4,4 3,2 3,2 4,8
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Wojewodztwo Slaskie

Jednostka

2011 r. [%]

2012 r. [%]

2013 r. [%]

2014 r. [%]

2015 r. [%]

wojewddztwo slgskie

10,2

11,1

11,3

9,6

8,2

Jednostka

2016 r. [%]

2017 r. [%]

2018 r. [%]

2019 r. [%]

2020r. [%)]

wojewddztwo slgskie

6,6

51

4,3

3,6

4,9

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego

W regionie zauwaza sie rosngce zapotrzebowanie na pracownikéw wysoko i Srednio
wykwalifikowanych kosztem zapotrzebowania na pracownikéw niskowykwalifikowanych.

Zaktada sie, ze w zwigzku z procesem transformacji, ktérego zatozenia przyjeto w Terytorialnym
Planie Sprawiedliwej Transformacji [42] do roku 2030 likwidacji ulegnie 5,1 tys. miejsc pracy

w gornictwie i blisko 14,4 tys. w firmach okotogdrniczych, a w latach 2030-2049 zlikwidowanych
zostanie odpowiednio 36,9 tys. i 105,6 tys. miejsc pracy. Zaktada sie, ze przewidywana skala oséb
zaleznych od funkcjonowania kopalni moze by¢ jednak znacznie wyzsza. Zatrudnienie zostanie
zredukowane takze w elektrowniach weglowych, jednak na duzo mniejszg skale. Terytorialny Plan
Sprawiedliwej Transformacji koncentruje sie na interwencji i tagodzeniu skutkéw spotecznych,
gospodarczych oraz srodowiskowych, przy czym szacuje sie, ze liczba miejsc pracy, ktére zostang
utworzone w ramach realizacji tego Planu wyniesie 29,4 tys.

Prognoze stopy bezrobocia do 2023 r. dla obszaru Polski przedstawia ,,Raport o inflacji” Narodowego
Banku Polskiego z lipca 2021 r. i wynosi odpowiednio w 2021 r. - 3,2%; 2022 r. - 2,9%; 2023 r. - 2,5%.

Z uwagi na brak wiarygodnych prognoz dtugoterminowych dotyczgcych stopy bezrobocia
przedstawiono prognoze wskaznika wzrostu PKB, ktdra w sposdb posredni charakteryzowac¢ moze
popyt na prace. Zrédtem tych danych sa Prognozy wskaznika wzrostu PKB na okres 2008-2040
bedace elementem Zatozen do prognoz ruchu opublikowanych przez GDDKIA. Dla lat 2041-2055
przyjeto wartosci wskaznika wzrostu PKB Srednie dla obszaru catego kraju uzyskane z GDDKIA.
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Tabela 24. Wzrost PKB w stosunku do 2021 r.

Podregion 2025 r. 2030r. 2035r. 2040rr. 2045 r. 2050 . 2055 r.
bytomski 112% 128% 147% 166% 184% 203% 223%
gliwicki 112% 128% 147% 166% 184% 203% 223%
katowicki 112% 128% 147% 166% 184% 203% 223%
sosnowiecki 112% 128% 147% 166% 184% 203% 223%
tyski 112% 128% 147% 166% 184% 203% 223%
czestochowski | 110% 124% 138% 152% 169% 186% 204%
rybnicki 110% 124% 138% 152% 169% 186% 204%
bielski 110% 124% 138% 152% 169% 186% 204%
Polska 112% 129% 146% 163% 181% 200% 219%

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie zatozeri GDDKIA [55]

Prognoza przedstawiona w tabeli 21 znajduje odzwierciedlenie w prognozie PwC wedtug ktérej
Sredni wzrost polskiego PKB wynosit bedzie do 2,8% rocznie w okresie 2021-2040 i okoto 2% rocznie
w latach 2041-2050. Z kolei wedtug raportu ,, The Long View: Scenarios for the World Economy to
2060” potencjalny srednioroczny wzrost PKB na mieszkarica w latach 2030-2060 ma wynies¢ w Polsce
jedynie 1,3 proc.

Na terenie wojewddztwa funkcjonuje Katowicka SSE S.A., ktéra zostata powotana rozporzgdzeniem
Rady Ministréw 25 lat temu. Utworzono jg w celu wsparcia i przyspieszenia proceséw
restrukturyzacyjnych oraz stworzenia nowych miejsc pracy w regionie. Obejmuje powierzchnie 2 749
ha w czterech podstrefach: gliwickiej, jastrzebsko-zorskiej, sosnowiecko-dgbrowskiej i tyskiej. KSSE
obejmuje swym zasiegiem cate wojewddztwo slgskie oraz 6 powiatow w wojewddztwie opolskim.

W strefie funkcjonuje obecnie 513 podmiotédw gospodarczych. Katowicka Specjalna Strefa
Ekonomiczna zostata uznana za najlepszg strefe ekonomiczng w Europie w latach 2015 - 2017 oraz
w 2019 roku oraz drugg najlepsza na Swiecie przez FDI Business Financial Times.

Wartos¢ eksportu firm z wojewddztwa $lgskiego w eksporcie Polski wynosit w 2019 r. ponad 12%,
aw 2020r. blisko 11%. Najwazniejszym partnerem handlowym zaréwno dla Polski jak i regionu sg
Niemcy — ponad 24% catkowitej wartosci eksportu regionu. Na firmy z wojewddztwa $lgskiego
przypadato w 2019 r. blisko 11% wartosci eksportu do naszego zachodniego sgsiada. Kolejnymi
waznymi partnerami s Czechy oraz Wtochy. W 2019 r. okoto 21% wartosci eksportu z regionu
przypadato na te dwa kraje, a udziat regionu w catkowitej wartosci eksportu do tych krajow z Polski
wynosit po okoto 21%.
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Tabela 25. Wykaz najwazniejszych partneréw handlowych wojewddztwa slgskiego w ujeciu wartosci
eksportu w2019 r. i 2020 r.

2019r.
Kraj docelowy Wartos¢ eksportu Udziat % Udziat w eksporcie
Niemcy 29339 747 640 24,4% 10,58%
Czechy 13018 381 713 10,8% 21,31%
Wrtochy 12 606 935 180 10,5% 20,94%
Francja 7 658 571 548 6,4% 13,00%
Stowacja 6 204 398 304 5,2% 13,60%
Wielka Brytania 6026 899 016 5,0% 13,78%
Hiszpania 5184 851 865 4,3% 16,23%
Wegry 4189152191 3,5% 14,41%
Austria 3663528 989 3,0% 13,05%
Rumunia 2907 878 122 2,4% 10,46%
Niderlandy 2593856772 2,2% 10,01%
Szwecja 2377 852 965 2,0% 9,18%
Belgia 1972 396 229 1,6% 8,22%
Rosja 1700 734 088 1,4% 7,77%
USA 1698 961 509 1,4% 7,95%
Chiny 1314 143 162 1,1% 6,15%
ZEA 1260 169 612 1,0% 7,84%
Ukraina 1241286741 1,0% 8,36%
Litwa 984 958 165 0,8% 8,46%
Dania 944 841 021 0,8% 8,30%
2020 .
Kraj docelowy Wartos¢ eksportu Udziat % Udziat w eksporcie
Niemcy 18 401 024 627 24,5% 8,92%
Czechy 8716 115 546 11,6% 20,39%
Wrtochy 6983 831 102 9,3% 16,79%
Francja 4378 753 219 5,8% 10,71%
Stowacja 4054 404 921 5,4% 13,00%
Wielka Brytania 3046 551992 4,1% 9,85%
Hiszpania 2 843181 095 3,8% 12,58%
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Kraj docelowy Wartos¢ eksportu Udziat % Udziat w eksporcie
Wegry 2 828 344 832 3,8% 12,60%
Austria 2120749916 2,8% 10,12%
Rumunia 1937 259 222 2,6% 10,39%
Niderlandy 1744 886 983 2,3% 9,59%
Szwecja 1623298 163 2,2% 9,16%
Belgia 1422095 030 1,9% 8,33%
Rosja 1175274 825 1,6% 7,05%
USA 1172762 685 1,6% 7,63%
Chiny 1136425783 1,5% 7,91%
ZEA 828 836 849 1,1% 6,63%
Ukraina 726 737 649 1,0% 6,63%
Litwa 713 602 929 1,0% 7,33%
Dania 703 830637 0,9% 8,79%

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie ,, Wojewddztwo slgskie — kierunek eksport” [50]

Podsumowanie analizy czynnikow spoteczno-gospodarczych

pracujgcych) rosnie zapotrzebowanie na podréze. SWOT MS3

Zwigzek sytuacji gospodarczej regionu z funkcjonowaniem sytemu transportu jest bardzo Scisty.
Aktywnos¢ gospodarcza generuje zaréwno ruch oséb, jak i towardéw. W grupie osdb beda to
gtéwnie podrdze z i do pracy oraz podrdze biznesowe, jednak nie nalezy réwniez zapominag, ze
wyzsza zamoznos$¢ spoteczenstwa generuje réwniez wiecej podrdzy fakultatywnych zwigzanych
z rozrywka, zakupami. Jedng z najmniej ruchliwych grup spotecznych sg osoby bezrobotne

i wraz ze zmniejszaniem sie liczby tych oséb (a w zasadzie wraz ze wzrostem liczby oséb

W grupie przewozdéw towarowych ich zapotrzebowanie wynika niemal wprost z aktywnosci
gospodarczej. Warto jednak zwrdci¢ uwage, ze sposdb przewozéw towaru jest mocno zalezny
od gatezi gospodarki produkujgcej te towary. Przyktadowo sektor gérniczo-wydobywczy
obstugiwany jest zaréwno przez transport drogowy, kolejowy jak i Srédlgdowy. W zegludze
srédlgdowej produkty gérnictwa i kopalnictwa to okoto 50% przewozonych towardéw [46].

Z kolei przewozy kontenerowe praktycznie nie korzystajg z zeglugi Srédlgdowej.

Wojewddztwo Slaskie uwazane jest za najbardziej rozwiniety gospodarczo region w Polsce
(drugie po Wojewddztwie Mazowieckim pod wzgledem generowanego PKB). Jednoczes$nie
nalezy zauwazy¢, ze najbardziej rozwiniety gospodarczo jest centralny obszar wojewddztwa
Metropolia Gérnoslgsko — Zagtebiowska, generuje 53,5% PKB w wojewddztwie (por. tab. 15).
Warunkuje to potrzebe zapewnienia funkcjonowania w tym obszarze oraz dostepu do obszaru
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réznych systemoéw transportu zaréwno ludzi jak i towardw. Z uwagi réznorodnosé
produkowanych w wojewdédztwie towardéw (por. tab. 17), zréznicowane powinny by¢ réwniez
$rodki ich transportu, stad wystepowanie w wojewddztwie rozbudowanej sieci drogowej

i kolejowej, ale rowniez potaczenia zeglugg srdédlgdowa. Z uwagi na transport towaréw, sieci
transportowe muszg by¢ dostosowane do ruchu ciezkiego (sie¢ TEN-T). SWOT MS4

Poza obszarem Metropolii waznymi osrodkami gospodarczymi sg Czestochowa, Rybnik
i Bielsko-Biata

W zwigzku z aktywnoscig gospodarczg wojewddztwo $lgskie jest tez wielkim rynkiem pracy,
wedtug GUS w wojewddztwie jest 1 233 816 miejsc pracy co stanowi okoto 12,8% miejsc pracy
w catym kraju. Podobnie jak w przypadku rozwoju gospodarczego, dominujgcym obszarem jest
obszar Metropolii Gérnoslasko Zagtebiowskiej (por. tab. 19). Generuje to koniecznos¢
dostosowania systemoéw i sieci transportowych do wzmozonych dojazdéw i powrotdéw z pracy.
Sieci transportowe powinny by¢ wystarczajgco geste a ich przepustowosé (pojemnosé)
dostosowana do szczytow transportowych zwigzanych z dojazdami i powrotami z pracy.

Tak duzy rynek pracy powoduje stosunkowo niskg stope bezrobocia 4,7 w lipcu 2021 (por.

rys. 20) w poréwnaniu do stopy krajowej z tego okresu 5,8. Warto odnotowac tez, ze

w dtuzszym okresie (10 lat) stopa bezrobocia charakteryzuje sie trendem malejgcym (por. tab.
20). Grupa oséb bezrobotnych jest mniej mobilna od pracujgcych, wiec wraz ze spadkiem stopy
bezrobocia mozna spodziewac sie wzrostu ruchliwosci. SWOT MS3

Wydaje sie, ze bardziej od wzrostu bezrobocia nalezy obawia¢ sie w wojewddztwie braku rgk do
zaspokojenia rozwijajacego sie rynku pracy. Prognozy PKB wskazujg na dynamiczny rozwoj
gospodarczy wojewddztwa, co moze prowadzi¢ do wzrostu zapotrzebowania na pracownikow,
tymczasem prognozy demograficzne nie sg korzystane (por. tab. 9). Spadek zatrudnienia jest
tez jednym z najwiekszych ryzyk zwigzanym z wzrostem gospodarczym i prognozami PKB.

Innym zagrozeniem a zarazem szansg dla wojewddztwa jest transformacja gospodarcza regionu
(opisana w kolejnym rozdziale). W skrdcie polegac bedzie na przejsciu z wysoko emisyjnych
gatezi i zrédet przemystu na technologie bardziej ekologiczne i wysoce specjalistyczne. Jak
kazda transformacja niesie ona za sobg zagrozenie dla funkcjonowania gospodarki i dla rynku
pracy, jednoczesnie moze da¢ impuls rozwojowy. SWOT MO3 i WT6

Wojewddztwo slaskie jest tez siedziba firm eksportujacych towary poza granice Polski. Udziat
tej wartosci eksportu w eksporcie krajowym wynidst w 2019 roku 12,46% a w 2020 roku 10,75%
(poréwnaj tab.22). Wysoki udziat eksportu powoduje, ze sieci transportowe powinny miec
dobre powigzania ze szlakami (drogami) miedzynarodowymi w przypadku eksportu do krajow
europejskich oraz portami morskim w przypadku eksportu na inne kontynenty.

4. Transformacja regionu

W zwigzku z wyznaczonym dtugofalowym celem neutralnosci weglowej przyjetym przez UE do 2050
roku wojewddztwo $lgskie stoi przed ogromnym wyzwaniem przeprowadzenia sprawiedliwej
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transformacji, w tym energetycznej, ktéra wymagata bedzie zmian na poziomie spotecznym,
gospodarczym i technologicznym oraz przejscia z wysokoemisyjnych gatezi przemystu i zrédet energii
na czyste technologie energetyczne [42]. W zwigzku z powyzszym w sierpniu 2021 r. uchwatg Zarzadu
Wojewddztwa Slaskiego przyjeto Terytorialny Plan Sprawiedliwej Transformacji Wojewddztwa
Slaskiego 2030. Zaktada on, ze gléwny ciezar dziatar dotyczy¢ bedzie likwidacji sektora
wydobywczego wegla kamiennego, a réwnolegle nastepowadé bedzie likwidacja elektrowni
weglowych.

Obszary objete procesem transformacji stanowig niemal caty obszar wojewddztwa, oprécz obszaru
czestochowskiego. Wyznaczono 7 podregiondw objetych procesem transformacji: katowicki,
sosnowiecki, tyski, bytomski, gliwicki, rybnicki i bielski. Podregiony nalezg do 3 subregiondw:
centralny, zachodni, potudniowy. Mapa wojewddztwa z podziatem na podregiony objete procesem
transformacji zostata przedstawiona na ponizszym rysunku.
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Rysunek 30. Podregiony objete procesem transformacji w wojewodztwie slgskim.
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Zrédto: Terytorialny Plan Sprawiedliwej Transformacji Wojewédztwa Slgskiego 2030

Obszary strategicznej interwencji dzielg sie na dwie kategorie. Pierwsza z nich opiera sie na ujeciu
funkcjonalnym, a obszary tworzone sg przez subregiony (centralny, potudniowy, zachodni). Sg to
terytoria zorganizowane wokot osrodkéw weztowych o zidentyfikowanych powigzaniach
gospodarczych i spotecznych. Druga kategoria bazuje na obszarach w ujeciu tematycznym. Obszary te
cechuja scisle okreslone problemy lub potencjaty rozwojowe. Obydwie kategorie obszaréw
strategicznej interwencji sg wzajemnie powigzane. Subregiony bedg wspierane horyzontalnie
poprzez wykorzystanie ustalen w ujeciu tematycznym. Wystepujg 4 typy obszaréw strategicznej
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interwencji: gminy w transformacji goérniczej, gminy tracgce funkcje spoteczno-gospodarcze, gminy

z problemami srodowiskowymi w zakresie jakosci powietrza oraz osrodki wzrostu.

W dokumencie wyszczegdlniono wyzwania oraz cele operacyjne wraz z podziatem na rézne obszary.

W ramach celu B3: Efektywny system wzmacniajgcy mobilnos¢ w podregionach gérniczych, planuje

sie lepsze skomunikowanie rejondw gérniczych komunikacjg publiczng i postawienie na

niskoemisyjne srodki transportu.

Tabela 26. Potrzeby i cele w zakresie rozwoju do 2030 r. stuzqgce osiggnieciu neutralnej dla klimatu
gospodarki Unii Europejskiej do 2050 r.

Obszar Wyzwanie Cel operacyjny
A — Obszar Wyzwanie: Budowa pozycji wiodgcego Cel operacyjny Al: Innowacyjna
osrodka w obszarze innowacyjnego i niskoemisyjna gospodarka
Gospodarka . . L L
i wysokotechnologicznego przemystu podregiondéw goérniczych
Wyzwanie: Przekierowanie gospodarki
A— Obszar podregiondw gorniczych na sciezke | Cel operacyjny A2: Zdywersyfikowana
zielonego, zasobooszczednego, oraz zasobo- i energooszczedna
Gospodarka . ., .
energooszczednego i cyfrowego gospodarka podregiondw gdrniczych
wzrostu
Wyzwanie: Wzmocnienie potencjatu
A— Obszar lokalnej przedsiebiorczosci Cel operacyjny A3: Silna
i kreatywnosci na rzecz tworzenia przedsiebiorczos¢ podregiondéw
Gospodarka . L
alternatywnych miejsc pracy gorniczych
w podregionach gérniczych
Wyzwanie: Zdynamizowanie . .
. . Cel B1: Zbil
B — Obszar transformacji energetycznej OZE el operacyjny flansowana

Srodowisko

w oparciu o potencjaty, zasoby
i inicjatywy podregionéw gérniczych

energetyka podregiondw gdérniczych
oparta o alternatywne zrédta energii

B — Obszar
Srodowisko

Wyzwanie: Przywrdcenie terendw
poprzemystowych (w tym
pogodrniczych) do obiegu

gospodarczego, spotecznego

i Srodowiskowego w podregionach

gorniczych

Cel operacyjny B2: Efektywne
wykorzystanie terenéw
poprzemystowych podregionéw
gorniczych na cele gospodarcze,
Srodowiskowe i spoteczne

B — Obszar
Srodowisko

Wyzwanie: Poprawa mobilnosci
mieszkancow i spéjnosci
transportowej podregionéw
gorniczych

Cel operacyjny B 3: Efektywny system
wzmacniajgcy mobilnosé
w podregionach gdérniczych
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Obszar Wyzwanie Cel operacyjny
Wyzwanie: Rozwdj i dostosowanie
edukacji na wszystkich poziomach Cel operacyjny C1: Atrakcyjny
C — Obszar w celu budowania przysztosci i efektywny system edukacji oraz
Spoteczenstwo podregiondw gorniczych podnoszenie kwalifikacji
w odpowiedzi na wyzwania w podregionach gérniczych
gospodarki
Wyzwanie: Utrzymanie aktywnosci
zawodowej 0s6b zatrudnionych Cel operacyjny C2: Atrakcyjny
C — Obszar e L . .
, w gornictwie i przedsiebiorstwach i efektywny system wsparcia rynku
Spoteczenstwo . L. . L
powigzanych z gérnictwem pracy podregiondw gorniczych
w podregionach gérniczych
Wyzvyame: ,Polprawa Jaks)salzyaa Cel operacyjny C3: Kompleksowy
mieszkancoéw podregionéw .
C — Obszar o O . system wsparcia spotecznego
, goérniczych, w szczegdlnosci w zakresie ; .
Spoteczenstwo . i zdrowotnego aktywizujacy
ochrony zdrowia i prawa do czystego . . ., L
. mieszkancow podregiondw gorniczych
powietrza
Wyzwanie: Wzmpcmeme potencjatu Cel operacyjny C4: Efektywny
spotecznego i zarzagdczego dla . s
C — Obszar . o spotecznie odpowiedzialny system
, przeprowadzenia sprawiedliwej . .
Spoteczenstwo . . zarzadzania transformacja
transformacji w podregionach . L
L w podregionach gérniczych
gorniczych

Podsumowanie analizy dotyczgcej transformacji regionu

Plan Transformacji Wojewddztwa Slaskiego 2030 powstat jako odpowiedz na cel polityki UE
osiggniecia neutralnosci klimatyczne a w szczegdlnosci redukcji udziatu wegla w produkcji
energii elektrycznej. W duzej mierze zaktada przejscie z gatezi przemystu wysokoemisyjnych na
gatezie korzystajgce z technologii czystych. Taka transformacja poza zmianami gospodarczymi,
srodowiskowymi i spotecznymi, niesie konsekwencje transportowe.

W pierwszej kolejnosci nastepuje zmiana ,, portfela” produkowanych towaréw, spada
wydobycie surowcéw, a rosnie produkcja wyrobdéw przetworzonych. Maleje wiec znaczenie
transportu masowego a rosnie znaczenie transportu kontenerowego. Dla sukcesu transformacji
potrzebna bedzie transformacja transportu towarowego. SWOT WT6

Dalej nowe osrodki gospodarcze powstawac bedg nie koniecznie w miejscu likwidowanych,
mimo zapisanego celu B2 efektywnego wykorzystania terendw poprzemystowych. Nowe
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osrodki gospodarcze potrzebowaé beda wiec dostepu do réznych gatezi transportu, celowa
bedzie polityka jak najlepszego wykorzystania istniejgcych sieci transportowych.

Woreszcie zmiana struktury zatrudnienia moze wigzac sie ze zmiang potrzeb transportowych
pracownikéw. Rozwadj sieci transportu publicznego oraz alternatywnych srodkéw transportu
zapisany w celu B3, powinien uwzglednia¢ prognozowane zmiany.

Wprowadzenie w wojewddztwie $lgskim innowacyjnych systemow transportu, mogtoby
wspierac cel C1: atrakcyjny i efektywny system edukacji oraz podnoszenie kwalifikacji

w podregionach gérniczych. W efekcie transformacji wojewdédztwo $lgskie mogtoby stac sie
liderem we wprowadzeniu innowacyjnych i nowoczesnych systeméw transportu. SWOT MO2
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5. Zagospodarowanie przestrzenne

Obszar wojewddztwa administracyjnie podzielony jest na 167 gmin w 36 powiatach, w tym 17
powiatdw ziemskich i 19 miast na prawach powiatu. 50 gmin to gminy miejskie, 22 — miejsko-wiejskie
i 95 — wiejskie.

W 2017 r. powotano zwigzek metropolitalny pn. Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia, w ktdrej
sktad wchodzg gminy: Bytom, Chorzéw, Dgbrowa Gdrnicza, Gliwice, Katowice, Mystowice, Piekary
Slaskie, Ruda Slaska, Siemianowice Slaskie, Sosnowiec, Swietochtowice, Tychy, Zabrze, Bedzin,
Bierun, Czeladz, Imielin, Knuréw, Ledziny, taziska Gorne, Mikotéw, Pyskowice, Radzionkéw, Stawkow,
Tarnowskie Géry, Wojkowice, Bobrowniki, Bojszowy, Chetm Slaski, Gierattowice, Kobiér, Mierzecice,
Ozarowice, Pilchowice, Psary, Rudziniec, Siewierz, Soénicowice, Swierklaniec, Wyry i Zbrostawice.

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

W Subregionie Centralnym znajduje sie najwieksza aglomeracja — Metropolia Gornoslgska. Jest to
jeden z najsilniejszych osrodkéw gospodarczych w kraju. Obszar ten ma bardzo duze znaczenie
gospodarcze, naukowe, badawcze, kulturalne oraz miedzynarodowe. Zaliczana jest to najwiekszych
osrodkdéw miejskich o podstawowym znaczeniu dla systemu osadniczego zaréwno w kraju, jak i w
Unii Europejskiej. Metropolia ulegta przeobrazeniu z charakteru miejsko-przemystowego na
postindustrialny, metropolitarny o dobrze rozwinietym przemysle i ustugach, o wysokiej atrakcyjnosci
inwestycyjnej. W odniesieniu do Subregionu Centralnego w Strategii Rozwoju Wojewddztwa
wskazuje sie ponadto na dobrze rozwinietg infrastrukture transportowg i logistyczng (obejmujgca
wszystkie gatezie transportu), a takze na koncentracje potencjatow zwigzang z niewielkimi
odlegtosciami zaréwno pomiedzy jednostkami subregionu jak i od innych obszaréw metropolitalnych
o podobnej skali. Istotny element stanowig takze obszary o wysokich walorach srodowiskowych i
znacznym potencjale turystycznym. Warto zauwazy¢ rosngce znaczenie turystyki industrialnej,
proponujgcej zwiedzanie zabytkowych obiektéw przemystowych.

Subregion Pétnocny potozony jest na osi potnoc-potudnie (pétnocna brama wojewddztwa $lgskiego),
a jego centrum stanowi Aglomeracja Czestochowska, ktéra charakteryzuje sie duzg liczbg matych

i Srednich przedsiebiorstw. Obszar ten ma duzy potencjat turystyczny, w szczegdlnosci zwigzany

z pielgrzymkami. Aglomeracja Czestochowska jest obszarem organizacji ustug publicznych o
znaczeniu krajowym.

Na terenie Subregionu Zachodniego znajduje sie Aglomeracja Rybnicka, ktéra charakteryzuje sie
rozwinietym sektorem gospodarki zwigzanym z przemystem wydobywczym. Aktualnie rozwijany jest
rowniez sektor nauki. Obszar ma silne powigzania gospodarczo-przestrzenne oraz organizacyjne
przedsiebiorstw z Metropoliag GZM. Subregion potozony jest w obszarze istotnego korytarza
transportowego (Brama Morawska) i charakteryzuje sie silng wspétpracg transgraniczng.

Subregion Potudniowy obejmuje Aglomeracje Bielskg, ktdra jest istotnym osrodkiem naukowym,
a takze posiada wysoce rozwiniety sektor gospodarczy. Na terenie aglomeracji znajdujg sie
specjalistyczne placowki ochrony zdrowia i leczenie uzdrowiskowego. Dzieki sgsiedztwie z Czechami
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i Stowacjg, mozliwa jest zagraniczna wspotpraca catego wojewddztwa z tymi panstwami. Potencjatem
subregionu jest infrastruktura transportowa stwarzajgca mozliwosé dostepu do nowych terenéw
inwestycyjnych. W Subregionie Potudniowym dzieki obszarom o wysokich walorach srodowiskowych
i krajobrazowych istotng role odgrywa turystyka.

Na rysunku ponizej przedstawiono miejskie obszary funkcjonalne.

Rysunek 31. Subregiony wojewddztwa slgskiego i ich osrodki centralne.
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W tabeli ponizej zestawiono gminy, powiaty, podregiony i subregiony wojewddztwa $lgskiego.
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Tabela 27. Gminy, powiaty, podregiony i subregiony wojewddztwa slgskiego.

Subregion Centralny

Nazwa podregionu Nazwa powiatu Nazwa gminy Rodzaj gminy
bytomski m. Bytom Bytom gmina miejska
bytomski m. Piekary Slaskie Piekary Slaskie gmina miejska
bytomski lubliniecki Borondw gmina wiejska
bytomski lubliniecki Ciasna gmina wiejska
bytomski lubliniecki Herby gmina wiejska
bytomski lubliniecki Kochanowice gmina wiejska
bytomski lubliniecki Koszecin gmina wiejska
bytomski lubliniecki Lubliniec gmina miejska
bytomski lubliniecki Pawonkow gmina wiejska
bytomski lubliniecki Wozniki gmina miejsko-wiejska
bytomski tarnogérski Kalety gmina miejska
bytomski tarnogérski Krupski Mtyn gmina wiejska
bytomski tarnogorski Miasteczko Slgskie gmina miejska
bytomski tarnogérski Ozarowice gmina wiejska
bytomski tarnogérski Radzionkow gmina miejska
bytomski tarnogorski Swierklaniec gmina wiejska
bytomski tarnogorski Tarnowskie Gory gmina miejska
bytomski tarnogorski Tworég gmina wiejska
bytomski tarnogorski Zbrostawice gmina wiejska
gliwicki m. Gliwice Gliwice gmina miejska
gliwicki m. Zabrze Zabrze gmina miejska
gliwicki gliwicki Gierattowice gmina wiejska
gliwicki gliwicki Knuréw gmina miejska
gliwicki gliwicki Pilchowice gmina wiejska
gliwicki gliwicki Pyskowice gmina miejska
gliwicki gliwicki Rudziniec gmina wiejska
gliwicki gliwicki Sosnicowice gmina miejsko-wiejska
gliwicki gliwicki Toszek gmina miejsko-wiejska
gliwicki gliwicki Wielowies gmina wiejska
katowicki m. Chorzéw Chorzéw gmina miejska
[
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katowicki m. Katowice Katowice gmina miejska
katowicki m. Mystowice Mystowice gmina miejska
katowicki m. Ruda Slaska Ruda Slaska gmina miejska
katowicki m. Siemianowice Slgskie Siemianowice Slaskie gmina miejska
katowicki m. Swietochtowice Swietochtowice gmina miejska
sosnowiecki m. Dabrowa Gérnicza Dabrowa Goérnicza gmina miejska
sosnowiecki m. Jaworzno Jaworzno gmina miejska
sosnowiecki m. Sosnowiec Sosnowiec gmina miejska
sosnowiecki bedzinski Bedzin gmina miejska
sosnowiecki bedzinski Bobrowniki gmina wiejska
sosnowiecki bedzinski Czeladz gmina miejska
sosnowiecki bedzinski Mierzecice gmina wiejska
sosnowiecki bedzinski Psary gmina wiejska
sosnowiecki bedzinski Siewierz gmina miejsko-wiejska
sosnowiecki bedzinski Stawkow gmina miejska
sosnowiecki bedzinski Wojkowice gmina miejska
sosnowiecki zawiercianski Irzadze gmina wiejska
sosnowiecki zawiercianski Kroczyce gmina wiejska
sosnowiecki zawiercianski tazy gmina miejsko-wiejska
sosnowiecki zawiercianski Ogrodzieniec gmina miejsko-wiejska
sosnowiecki zawiercianski Pilica gmina miejsko-wiejska
sosnowiecki zawiercianski Poreba gmina miejska
sosnowiecki zawiercianski Szczekociny gmina miejsko-wiejska
sosnowiecki zawiercianski Wtodowice gmina wiejska
sosnowiecki zawiercianski Zawiercie gmina miejska
sosnowiecki zawiercianski Zarnowiec gmina wiejska
tyski m. Tychy Tychy gmina miejska
tyski bierunsko-ledzinski Bierun gmina miejska
tyski bierunsko-ledzinski Bojszowy gmina wiejska
tyski bierunsko-ledzinski Chetm Slaski gmina wiejska
tyski bierunsko-ledzinski Imielin gmina miejska
tyski bierunsko-ledzinski Ledziny gmina miejska
tyski mikotowski taziska Gorne gmina miejska
[
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tyski mikotowski Mikotéw gmina miejska
tyski mikofowski Ornontowice gmina wiejska
tyski mikofowski Orzesze gmina miejska
tyski mikotowski Wyry gmina wiejska
tyski pszczynski Goczatkowice-Zdroj gmina wiejska
tyski pszczynski Kobior gmina wiejska
tyski pszczynski Miedzna gmina wiejska
tyski pszczynski Pawtowice gmina wiejska
tyski pszczynski Pszczyna gmina miejsko-wiejska
tyski pszczynski Suszec gmina wiejska

Subregion Potudniowy

Nazwa podregionu

Nazwa powiatu

Nazwa gminy

Rodzaj gminy

bielski m. Bielsko-Biata Bielsko-Biata gmina miejska
bielski bielski Bestwina gmina wiejska
bielski bielski Buczkowice gmina wiejska
bielski bielski Czechowice-Dziedzice gmina miejsko-wiejska
bielski bielski Jasienica gmina wiejska
bielski bielski Jaworze gmina wiejska
bielski bielski Kozy gmina wiejska
bielski bielski Porgbka gmina wiejska
bielski bielski Szczyrk gmina miejska
bielski bielski Wilamowice gmina miejsko-wiejska
bielski bielski Wilkowice gmina wiejska
bielski cieszynski Brenna gmina wiejska
bielski cieszynski Chybie gmina wiejska
bielski cieszynski Cieszyn gmina miejska
bielski cieszynski Debowiec gmina wiejska
bielski cieszynski Goleszow gmina wiejska
bielski cieszynski Hazlach gmina wiejska
bielski cieszynski Istebna gmina wiejska
bielski cieszynski Skoczéw gmina miejsko-wiejska
bielski cieszynski Strumien gmina miejsko-wiejska
bielski cieszynski Ustron gmina miejska
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bielski cieszynski Wista gmina miejska
bielski cieszynski Zebrzydowice gmina wiejska
bielski zywiecki Czernichdéw gmina wiejska
bielski zywiecki Gilowice gmina wiejska
bielski zywiecki Jelesnia gmina wiejska
bielski zywiecki Koszarawa gmina wiejska
bielski zywiecki Lipowa gmina wiejska
bielski zywiecki tekawica gmina wiejska
bielski zywiecki todygowice gmina wiejska
bielski zywiecki Miléowka gmina wiejska
bielski zywiecki Radziechowy-Wieprz gmina wiejska
bielski zywiecki Rajcza gmina wiejska
bielski zywiecki Slemier gmina wiejska
bielski zywiecki Swinna gmina wiejska
bielski zywiecki Ujsoty gmina wiejska
bielski zywiecki Wegierska Gorka gmina wiejska
bielski zywiecki Zywiec gmina miejska

Subregion Pétnocny

Nazwa podregionu

Nazwa powiatu

Nazwa gminy

Rodzaj gminy
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czestochowski m. Czestochowa Czestochowa gmina miejska
czestochowski czestochowski Blachownia gmina miejsko-wiejska
czestochowski czestochowski Dabrowa Zielona gmina wiejska
czestochowski czestochowski Jandéw gmina wiejska
czestochowski czestochowski Kamienica Polska gmina wiejska
czestochowski czestochowski Ktomnice gmina wiejska
czestochowski czestochowski Koniecpol gmina miejsko-wiejska
czestochowski czestochowski Konopiska gmina wiejska
czestochowski czestochowski Kruszyna gmina wiejska
czestochowski czestochowski Lelow gmina wiejska
czestochowski czestochowski Mstow gmina wiejska
czestochowski czestochowski Mykandéw gmina wiejska
czestochowski czestochowski Olsztyn gmina miejska
czestochowski czestochowski Poczesna gmina wiejska
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czestochowski czestochowski Przyréw gmina wiejska
czestochowski czestochowski Redziny gmina wiejska
czestochowski czestochowski Starcza gmina wiejska
czestochowski ktobucki Ktobuck gmina miejsko-wiejska
czestochowski ktobucki Krzepice gmina miejsko-wiejska
czestochowski ktobucki Lipie gmina wiejska
czestochowski ktobucki Miedzno gmina wiejska
czestochowski ktobucki Opatéw gmina wiejska
czestochowski ktobucki Panki gmina wiejska
czestochowski ktobucki Popow gmina wiejska
czestochowski ktobucki Przystajn gmina wiejska
czestochowski ktobucki Wreczyca Wielka gmina wiejska
czestochowski myszkowski Koziegtowy gmina miejsko-wiejska
czestochowski myszkowski Myszkow gmina miejska
czestochowski myszkowski Niegowa gmina wiejska
czestochowski myszkowski Poraj gmina wiejska
czestochowski myszkowski Zarki gmina miejsko-wiejska

Subregion Zachodni

Nazwa podregionu

Nazwa powiatu

Nazwa gminy

Rodzaj gminy

rybnicki m. Jastrzebie-Zdrgj Jastrzebie-Zdroj gmina miejska
rybnicki m. Rybnik Rybnik gmina miejska
rybnicki m. Zory Zory gmina miejska
rybnicki raciborski Kornowac gmina wiejska
rybnicki raciborski Krzanowice gmina miejsko-wiejska
rybnicki raciborski Krzyzanowice gmina wiejska
rybnicki raciborski Kuznia Raciborska gmina miejsko-wiejska
rybnicki raciborski Nedza gmina wiejska
rybnicki raciborski Pietrowice Wielkie gmina wiejska
rybnicki raciborski Racibdrz gmina miejska
rybnicki raciborski Rudnik gmina wiejska
rybnicki rybnicki Czerwionka-Leszczyny gmina miejsko-wiejska
rybnicki rybnicki Gaszowice gmina wiejska
rybnicki rybnicki Jejkowice gmina wiejska
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rybnicki rybnicki Lyski gmina wiejska
rybnicki rybnicki Swierklany gmina wiejska
rybnicki wodzistawski Godéw gmina wiejska
rybnicki wodzistawski Gorzyce gmina wiejska
rybnicki wodzistawski Lubomia gmina wiejska
rybnicki wodzistawski Marklowice gmina wiejska
rybnicki wodzistawski Mszana gmina wiejska
rybnicki wodzistawski Pszéw gmina miejska
rybnicki wodzistawski Radlin gmina miejska
rybnicki wodzistawski Ryduttowy gmina miejska
rybnicki wodzistawski Wodzistaw Slaski gmina miejska

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

samej Metropolii Gérnoslaskiej mieszka ok. 48% ludnosci catego wojewddztwa. Gestosé zaludnienia

w wojewddztwie slgskim przedstawia rysunek 31. Najwiekszg gestoscig zaludnienia sposréd

powiatéw charakteryzujg sie Swietochtowice (3 690 mieszk./km2), w dalszej kolejnoéci Chorzéw

(3 214 mieszk./km2) i Siemianowice Slaskie (2 599 mieszk./km2). Wéréd gmin nie bedacych miastami

na prawach powiatu wyrdzni¢ mozna Czelad? (1 895 mieszk./km2) i Bedzin (1499 mieszk./km?) —

miasta powiatu bedzinskiego, czy Skoczéw, Ryduttowy i Radlin, gdzie gestos¢ zaludnienia wynosi

powyzej 1400 mieszk./km?. Najmniejszg gesto$¢ zaludnienia, ponizej 100 mieszk./km?, obserwuje sie

w powiatach czestochowskim, lublinieckim i ktobuckim.
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Rysunek 32. Gestos¢ zaludnienia w wojewddztwie slgskim w podziale na powiaty.

Legonda
100 - numer porzgdkowy powlatu
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Numery porzqgdkowe powiatow patrz. Rysunek 1.
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego

Obszar wojewddztwa w 32% pokrywaja lasy, a ponad potowe powierzchni regionu stanowig uzytki
rolne, przy czym blisko jedna czwarta ich cze$¢ znajduje sie w granicach miast. Tereny mieszkaniowe
pokrywajg 4%, a przemystowe niespetna 2% obszaru wojewddztwa $lgskiego.

..:
p S® Strona | 195
BAEY



Wojewodztwo
Slaskie

Czes¢ | Studium analityczno-prognostycznego
Etap1-5

Rysunek 33. Powierzchnia wojewddztwa slgskiego wedtug kierunkow wykorzystania.
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Zrédto: Opracowanie wtasne

Obszary prawnie chronione stanowig 34% obszaru wojewddztwa $laskiego i obejmujg jedynie 2,6%
obszaréw prawnie chronionych Polski. W wojewddztwie znajduje sie 45 obszaréw Natura 2000,
w tym zaréwno obszary ochrony ptakéw jak i siedlisk.

W wojewddztwie $lgskim odnotowuje sie najmniejszy udziat powierzchni obszaréw wiejskich
z posrdéd wszystkich wojewddztw wynoszacy 69,3% [61].

Podstawg formutowania zasad okreslajgcych polityke przestrzenng wojewddztwa $lgskiego

i organizujgcych jego strukture przestrzenng w sposdb uwzgledniajacy zatozenia polityki
przestrzennej paistwa jest ,Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Slaskiego 2020+”
[17]. W powyzszym planie wyznaczono obszary funkcjonalne: miejskie (osrodka wojewddzkiego,
osrodkéw regionalnych i lokalne osrodki rozwoju), wiejski, szczegdlnego zjawiska w skali
makroregionalnej (obszar gorski, obszar terendw zamknietych, obszar narazony na
niebezpieczenstwo powodzi), obszary ksztattowania potencjatu rozwojowego: (obszar cenny
przyrodniczo, obszar ochrony krajobrazéw kulturowych, obszar ochrony i ksztattowania zasobdw
wodnych, obszar udokumentowanych zt6z kopalin), obszar funkcjonalny wymagajacy rozwoju
nowych funkcji przy uzyciu instrumentéw wtasciwych polityce regionalnej - przygraniczny, obszary
wymagajace rewitalizacji, obszar funkcjonalny strefy okotfolotniskowej MPL ,Katowice”.

Wybrane obszary funkcjonalne przedstawiono ponizej.
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Rysunek 34. Wiejski obszar funkcjonalny.
v
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Zrédfto: ,Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Slgskiego 2020+”

Na podstawie mapy terendw inwestycyjnych Katowickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej oszacowano
udziat gruntéw niezagospodarowanych na terenie wojewddztwa $lgskiego na poziomie 34% (ok. 630
ha). Najwiecej terendw inwestycyjnych zaréwno juz zagospodarowanych jak i przeznaczonych do
zainwestowania znajduje sie w Subregionie Centralnym. Najwiekszy zainwestowany obszar

(ok 300 ha) znajduje sie w pdtnocno-wschodniej czesci Gliwic. Jesli chodzi o tereny przygotowane do
zainwestowania to najwieksza ich czes¢ zlokalizowana jest w Jaworznie ok. 93 ha w czesci zachodniej
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miasta przy wezle ,Jezor” oraz niespetna 30 ha w czesci potudniowej, przy wezle ,Jelen”. Kolejnym
miastem z najwiekszg pulg wolnych terendéw inwestycyjnych nalezgcych do KSSE jest Dgbrowa
Goérnicza ponad 80 ha w Tucznawie i ok. 10 ha na Kazdebiu. Na pétnocy regionu najwieksze tereny
inwestycyjne potozone sg w Krzepicach. Na rysunku ponizej przedstawiono tereny zainwestowane
oraz oferty inwestycyjne KSSE.

Rysunek 35. Tereny zainwestowane oraz oferty inwestycyjne Katowickiej Specjalnej Strefy
Ekonomicznej na obszarze wojewddztwa slgskiego.
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Numery porzqgdkowe powiatow patrz. Rysunek 1.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie mapy terenéw inwestycyjnych KSSE
https://mapa.ksse.com.pl/; dostep 29.12.2021 r.
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Wizja rozwoju wojewddztwa $laskiego zawarta w Strategii Rozwoju Wojewddztwa Slaskiego ,,Slaskie
2030” - Zielone Slaskie [33] stanowigca baze do okreélenia celéw polityki rozwoju oraz nakreslajaca
aspiracje wojewddztwa, méwi o wojewddztwie slgskim jako nowoczesnym regionie europejskim o
konkurencyjnej gospodarce, bedacej efektem odpowiedzialnej transformacji, zapewniajgcym
mozliwosci rozwoju swoim mieszkaricom i oferujgcym wysoka jakosé zycia w czystym srodowisku.
Jednym z filaréw realizacji tej wizji jest odpowiedzialna polityka przestrzenna oparta na
zrownowazonym rozwoju spoteczno-gospodarczym.

W kontekscie regionalnego Planu Transportowego istotne jest zwrdcenie uwagi na strategie
zagospodarowania majace korzystny wptyw na mobilno$é mieszkancow, rozwéj systemdw transportu
publicznego, a takze szeroko rozumianej dostepnosci regionu. W Planie zagospodarowania [17]
zaktada sie realizacje miedzy innymi takich kierunkdw jak:

Tworzenie warunkdw przestrzennych rozwoju przedsiebiorczosci, innowacyjnosci gospodarczej
i transferu technologii:

e rozwijanie specjalnych stref ekonomicznych w miejskich obszarach funkcjonalnych i lokalnych
osrodkach rozwoju, w szczegélnoéci w korytarzach transportowych wzdtuz S1, S52, A1, DTS

e rozwijanie parkéw przemystowych poza obszarami $rédmiejskimi na obszarach
poprzemystowych;

Rozwdj obszaréw wymagajgcych wsparcia proceséw rozwojowych:
e zwiekszanie dostepnosci transportowej do ustug w obszarach wyludniajgcych sie o niskim
wskazniku demograficznym;

Podsumowanie analizy zagospodarowania przestrzennego

Zwigzek miedzy zagospodarowaniem przestrzennym a popytem na transport, jest w zasadzie
podstawg planowania uktadéw transportowych. W szczegdlnosci dostepnosc obszarow
wojewoddztwa powinna by¢ uzalezniona od sposobu zagospodarowania. O ile sam fakt dostepu
do sieci transportowych to kwestia braku wykluczenia, o tyle standard tej dostepnosci jest
zrdznicowany.

Duza powierzchnia obszaréw miejskich w wojewddztwie $lgskim niesie za sobg konieczno$¢
budowy i uzytkowania rozlegtych sieci transportu publicznego oraz stosowania szybkich
Srodkow transportu. Natomiast intensywnos¢ zabudowy tych obszaréw (gestos¢ zaludnienia)
powoduje koniecznosc ich obstugi przez pojemne srodki transportu, zwtaszcza kolej. SWOT MS1

W przypadku obszardow wiejskich najwazniejsze jest zapewnienie dostepnosci dla transportu
drogowego i publicznego. Z uwagi na ekstensywng zabudowe w tych obszarach , popyt na
transport jest nizszy wiec nie wymaga stosowania srodkéw o duzej pojemnosci. Natomiast
w odniesieniu do dostepnosci transportu publicznego do obszaréw wiejskich, podstawowym
Srodkiem transportu jest autobus, transport zintegrowany autobusowo-kolejowy,

a w obszarach obstugiwanych przez transport kolejowy réwniez ten transport. W przypadku
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transportu kolejowego, obstuga obszardw wiejskich jest czesto mato efektywna z uwagi na
matg gestosé przystankdw. Bezposredni dostep do przystankéw kolejowych bez integracji

z innymi srodkami w uwagi na ekstensywng zabudowe ma ograniczona liczba oséb. Dlatego
waznymi dziataniami jest intensyfikacja (zageszczanie) zabudowy w sgsiedztwie przystankéw
kolejowych, w szczegélnosci na obszarze nie wiekszym niz w promieniu jednego kilometra od
przystankdéw. Innym waznym dziataniem jest integracja tych przystankdw z pozostatymi
Srodkami transportu poprzez budowe weztéw przesiadkowych i doprowadzenie linii
autobusowych, budowe parkingédw Park & Ride i Bike & Ride. SWOT MW5

W wojewddztwie $lgskim udziat powierzchni obszaréw wiejskich jest mniejszy, co moze
oznaczac¢ wiekszg efektywnosc¢ transportu kolejowego.

Stosunkowo niewielki udziat obszaréw chronionych, jest jednoczesnie szansg dla rozwoju sieci
transportowych. Ochrona prawna obszarow moze by¢ przeszkodg w rozbudowie sieci, dlatego
mniejsza powierzchnia tych obszaréw zwieksza mozliwosci ksztattowania sieci.

Lokowanie nowej zabudowy w szczegdlnosci stref ekonomicznych, powinno odbywac sie na
obszarach dobrze skomunikowanych réznymi sSrodkami transportu, co zostato zapisane
w Planie zagospodarowania wojewddztwa [17].
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6. Uwarunkowania srodowiskowe

6.1. Dokumenty strategiczne

Globalna Agenda 21

Globalna Agenda 21, uchwalona na Konferencji Organizacji Narodéw Zjednoczonych dla Spraw
Srodowiska i Rozwoju w Rio de Janeiro na tzw. Szczycie Ziemi w czerwcu 1992 r., stanowi globalny
program dziatan na rzecz srodowiska i rozwoju. Program ten wskazuje, w jaki sposéb nalezy
rownowazy¢ rozwdj gospodarczy i spoteczny z poszanowaniem srodowiska. Wdrazanie zatozen
Agendy opiera sie na zasadzie ,,Mysl globalnie, dziafaj lokalnie”, zgodnie z ktdrg najwieksza role w ich
realizacji przypisuje sie wtadzom lokalnym.

Agenda sktada sie z czterech zasadniczych czesci, omawiajgcych nastepujgce zagadnienia:
e problemy socjalne i gospodarcze;
e zachowanie i zagospodarowanie zasobdéw w celu zapewnienia rozwoju;
e wzmocnienia znaczenia waznych grup spotecznych;
e mozliwosci realizacyjne celéw i zadan agendy.

Zasady zrdbwnowazonego rozwoju przyjete w Agendzie 21 zostaty usankcjonowane na szczeblu
krajowym miedzy innymi w Konstytucji Rzeczypospolitej Polskie;j.

Agenda na rzecz zréwnowazonego rozwoju 2030

Agenda zostatfa przyjeta przez wszystkie panstwa cztonkowskie ONZ Rezolucjg Zgromadzenia
Ogdlnego 25 wrzesnia 2015 roku w Nowym Jorku.

Wsrdd siedemnastu wymienionych celéw, ze srodowiskiem naturalnym wigzg sie:

Cel 2: eliminacja gtodu, osiggniecie bezpieczerstwa zywnos$ciowego i lepszego odzywiania
oraz promowanie zréwnowazonego rolnictwa
e Utworzenie systemoéw zréwnowazonej produkcji zywnosci oraz wdrozenie praktyk odpornego
rolnictwa majgce zwiekszy¢ wydajnosc i produkcje, podtrzymywacé ekosystemy, wzmocnic

zdolnos$¢ przystosowania sie do zmian klimatycznych, ekstremalnych zjawisk pogodowych,
suszy, powodzi i innych katastrof, a takze majgce stopniowo poprawiaé jakosé gleby i gruntéw.

Cel 3: zapewnienie wszystkim ludziom w kazdym wieku zdrowego zycia oraz promowanie dobrobytu

e Znaczace obnizenie liczby zgondw i choréb spowodowanych przez niebezpieczne substancje
chemiczne oraz zanieczyszczenie i skazenie powietrza, wody i gleby.

Cel 6: Zapewnienie wszystkim ludziom dostepu do wody i warunkdéw sanitarnych poprzez
zrbwnowazong gospodarke zasobami wodnymi

e Poprawienie jakosci wody poprzez redukcje zanieczyszczen, likwidowanie wysypisk $mieci,
ograniczenie stosowania szkodliwych substancji chemicznych iinnych szkodliwych
materiatdw; zmniejszenie o potowe ilosci nieoczyszczonych $ciekdéw oraz znaczace
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podniesienie poziomu recyklingu i bezpiecznego ponownego uzytkowania materiatow w skali
globalnej

Cel 7: Zapewnienie wszystkim dostepu do zrédet stabilnej, zréwnowazonej i nowoczesnej energii po
przystepnej cenie
e Znaczace zwiekszenie udziatu odnawialnych Zzrdodet energii

Cel 11: Uczynienie miast i osiedli ludzkich bezpiecznymi, stabilnymi, zrbwnowazonymi
oraz sprzyjajgcymi wigczeniu spotecznemu

Cel 13: podjecie pilnych dziatan w celu przeciwdziatania zmianom klimatu i ich skutkom

Cel 15: Ochrona, przywracanie oraz promowanie zrownowazonego uzytkowania ekosystemow
ladowych, zréwnowazone gospodarowanie lasami, zwalczanie pustynnienia, powstrzymanie
i odwracanie procesu degradacji gleby oraz powstrzymywanie utraty réznorodnosci biologicznej.

Program dziatan z Nairobi w sprawie oddziatywania, wrazliwosci i adaptacji do zmian klimatu

Problem adaptacji do zmian klimatu zostat dostrzezony na forum Ramowej Konwencji Klimatycznej
ONZ (UNFCCC). W trakcie prac Xl sesji Konwencji UNFCCC w Nairobi, w 2006 roku uchwalono
,Program dziatan nad oddziatywaniem, wrazliwoscig i adaptacjg do zmian klimatu”. Program ten
stanowi zbidr zalecen dla panstw — stron konwencji, co do opracowania wtasnych narodowych
programow adaptacji, ktére miatyby na celu ocene mozliwego wptywu zmian klimatu na rézne
dziedziny zycia i stworzenie strategii ograniczenia tego wptywu poprzez dostosowanie do tych zmian.

Europejski Zielony tad

11 grudnia 2019 r. Komisja opublikowata komunikat w sprawie europejskiego zielonego tadu - unijnej
strategii wzrostu, ktéra ma przeksztatci¢ Europe w neutralne klimatycznie, sprawiedliwe i dostatnie
spoteczenstwo o nowoczesnej, zasobooszczednej i konkurencyjnej gospodarce. Osiggniecie
powyzszego celu jest mozliwe poprzez przeksztatcenie wyzwan zwigzanych z klimatem

i Srodowiskiem w nowe mozliwosci we wszystkich obszarach polityki, a takze zadbanie o to,

by transformacja byfa sprawiedliwa i sprzyjata wtgczeniu spotecznemu.

Gtéwne cele i zatozenia
e Uczynienie z Europy pierwszego kontynentu neutralnego pod wzgledem klimatu do 2050 r.
o Zwiekszenie konkurencyjnosci przemystu europejskiego

Strategie i plany dziatania

Nowa strategia przemystowa na rzecz zielonej i cyfrowej Europy konkurencyjnej w skali Swiatowej

e Wsparcie przemystu w modernizacji i wykorzystywaniu mozliwosci w UE i na Swiecie
e Rozwdj nowych rynkéw produktéw o zamknietym cyklu zycia i neutralnych dla klimatu

e Obnizenie emisyjnosci i modernizacja energochtonnych gatezi przemystu, takich jak produkcja
stali i cementu
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e Polityka ,zrownowazonych produktéw” — ograniczanie i ponowne wykorzystanie materiatow,
zanim zostang poddane recyklingowi oraz srodki prowadzgce do uczynienia wszystkich
opakowan w UE nadajgcymi sie do ponownego wykorzystania lub recyklingu

e Skupienie wysitkdw na zasobochtonnych sektorach: przemysle odziezowym, budownictwie,
elektronice i tworzywach sztucznych

e Zmiana struktury konsumpcji przez odejscie od produktow jednorazowego lub ograniczonego
uzytku

Strategia zielonego finansowania oraz plan inwestycyjny na rzecz zrdwnowazonej Europy

Do 2050 r. Unia Europejska chce stac sie pierwszym na swiecie blokiem panstw neutralnych dla
klimatu. Wymaga to jednak znacznych inwestycji zaréwno ze strony UE, krajowego sektora
publicznego i sektora prywatnego.

Wszystkie regiony i sektory bedg musiaty wnies¢ swéj wktad w transformacje, jednak skala wyzwania
nie bedzie jednakowa. Niektére regiony bedg szczegdlnie narazone na negatywny wptyw zjawisk, a
przemiany gospodarcze i spoteczne bedg tam szczegdlnie gtebokie.

Plan inwestycyjny na rzecz Europejskiego Zielonego tadu udostepni finansowanie unijne oraz stworzy
ramy utatwiajace i pobudzajgce inwestycje publiczne i prywatne niezbedne do przejscia na
gospodarke neutralng dla klimatu. Opiera sie na trzech wymiarach:

e finansowania: uruchomienie w nastepnym dziesiecioleciu zrdwnowazonych inwestycji o
wartosci co najmniej 1 biliona euro;

e mozliwosci: oferowanie zachet stuzacych do uruchomienia i przekierowania inwestycji
publicznych i prywatnych;

e wsparcia praktycznego: Komisja zapewni organom publicznym i promotorom projektow
wsparcie w planowaniu, opracowaniu i realizacji zréwnowazonych projektow.

Strategia UE na rzecz integracji systemow energetycznych

Strategia stworzy ramy przejscia na ekologiczng energie. Integracja systemu energetycznego oznacza,
ze system jest planowany i eksploatowany jako catosé, tj. obejmuje rozmaite nosniki energii,
infrastrukture i sektory zuzywajace energie.

Strategia ta opiera sie na trzech gtéwnych filarach:

e Pierwszy z nich to bardziej zamkniety obieg systemu energetycznego, w ktérym efektywnosc
energetyczna jest priorytetem. W strategii okreslone zostang konkretne dziatania majace na
celu stosowanie w praktyce zasady ,efektywnosé energetyczna przede wszystkim” oraz
skuteczniejsze wykorzystywanie lokalnych zrédet energii w budynkach lub przez spotecznosci.
Ponowne wykorzystanie ciepta odpadowego zzaktadéw przemystowych, osrodkéw
przetwarzania danych lubinnych Zrdodet oraz energii wytwarzanej z bioodpadéw lub
oczyszczalni $ciekdw ma znaczny potencjat. Fala renowacji odegra wazng role w tych
reformach.

oopg?®
aqif
pr® Strona | 203


https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal/clean-energy_en

Wojewodztwo
Slaskie

Czes¢ | Studium analityczno-prognostycznego
Etap1-5

e Drugi — szerzej zakrojona bezposrednia elektryfikacja sektoréw zastosowan koricowych.
Poniewaz sektor energetyczny ma najwiekszy udziat w odnawialnych Zrédtach energii,
panstwa cztonkowskie powinny w miare mozliwosci w coraz wiekszym stopniu wykorzystywac
energie elektryczng: na przyktad w pompach ciepta w budynkach, pojazdach elektrycznych
w transporcie lub piecach elektrycznych w niektérych gateziach przemystu. Jednym
z widocznych rezultatdw bedzie stworzenie sieci miliona punktéw tadowania pojazdow
elektrycznych wraz z ekspansjg energii stonecznej i wiatrowej.

e W przypadku sektoréow, w ktdrych elektryfikacja jest trudna, w strategii promuje sie czyste
paliwa, w tym woddr odnawialny oraz zréwnowazone biopaliwa i biogaz. Komisja zaproponuje
nowy system klasyfikacji i certyfikacji paliw odnawialnych i niskoemisyjnych.

Europejska strategia w zakresie wodoru

W zintegrowanym systemie energetycznym wykorzystanie wodoru pomoze w dekarbonizacji
przemystu, transportu, wytwarzania energii i budynkéw w catej Europie. Strategia UE w zakresie
wodoru dotyczy sposobu wykorzystania jego potencjatu dzieki inwestycjom, regulacji, stworzeniu
rynku oraz badaniom i innowacji.

Woddr moze by¢ zrédtem energii w sektorach, ktdre nie nadajg sie do elektryfikacji i umozliwi¢
magazynowanie energii w celu zréwnowazenia zmiennych przeptywdéw energii ze zrédet
odnawialnych. Mozna to jednak osiggngc jedynie dzieki skoordynowaniu dziatan miedzy sektorem
publicznym i prywatnym na szczeblu UE. Priorytetem jest rozwdj odnawialnych zrédet wodoru,
produkowanego gtdwnie z energii wiatrowej i stonecznej. Jednak w perspektywie krotko-

i Srednioterminowej potrzebne sg inne niskoemisyjne technologie wodorowe, aby szybko ograniczy¢
emisje i wspierac rozwdj rentownego rynku.

Aby pomadc w realizacji tej strategii, Komisja Europejska zainicjowata europejski sojusz na rzecz
czystego wodoru, w ktérym uczestniczg liderzy przemystu, przedstawiciele spoteczenstwa
obywatelskiego, krajowych i regionalnych ministerstw oraz Europejski Bank Inwestycyjny. Sojusz
stworzy system wspierania inwestycji, stuzgcy rozwojowi produkcji czystego wodoru i stymulowaniu
popytu na czysty wodor w UE.

Strategia ,0d pola do stotu” dotyczgca zréwnowazonej zywnosci w catym taricuchu wartosci

Strategia "od pola do stotu" jest kluczowym elementem Zielonego tadu. Uwzglednia ona

w kompleksowy sposdb wyzwania zwigzane ze zréwnowazonymi systemami zywnosciowymi i uznaje
nierozerwalne zwigzki miedzy zdrowymi ludzmi, zdrowymi spoteczeristwami i zdrowg planeta.
Strategia jest rowniez gtéwnym elementem programu Komisji na rzecz osiggniecia celow
zrébwnowazonego rozwoju ONZ.

Strategia "od pola do stotu" jest nowym kompleksowym podejsciem ukazujgcym, jak Europejczycy
cenig sobie zréwnowazong gospodarke zywnosciowg. Stworzenie korzystnego srodowiska
zywnosciowego, dzieki ktéremu fatwiej bedzie wybierac zdrowe i zréwnowazone sposoby
odzywiania, przyniesie korzysci dla zdrowia i jakosci zycia konsumentdw oraz ograniczy ponoszone
przez spoteczenstwo koszty zwigzane ze zdrowiem.

Celem UE jest zmniejszenie $ladu srodowiskowego i klimatycznego unijnego systemu zywnos$ciowego
oraz wzmochienie jego odpornosci, zapewnienie bezpieczenstwa zywnosciowego w obliczu zmian
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klimatu i utraty réznorodnosci biologicznej oraz bycie liderem globalnej transformacji w kierunku
konkurencyjnej zréwnowazonosci od pola do stotu i tworzenia nowych mozliwosci. Oznacza to:

e zapewnienie, by tancuch zywnosciowy, obejmujgcy produkcje, transport, dystrybucje,
marketing i konsumpcje zywnosci, miat neutralny lub pozytywny wptyw na sSrodowisko,
poprzez ochrone iodbudowe zasobdw lgdowych, stodkowodnych i morskich, od ktérych
zalezy system zywnosciowy; pomoc w tagodzeniu zmiany klimatu i przystosowaniu sie do jej
skutkow; ochrona gruntéw, gleby, wody, powietrza, zdrowia roslin oraz zdrowia i dobrostanu
zwierzat; a takze powstrzymanie utraty réznorodnosci biologicznej;

e zapewnienie bezpieczenstwa zywnosciowego, zywienia i zdrowia publicznego — zapewnienie
wszystkim dostepu do wystarczajacej ilosci petnowartosciowej i zrdwnowazonej zywnosci,
spetniajgcej wysokie standardy bezpieczenstwa ijakosci, zdrowia rodlin oraz zdrowia
i dobrostanu zwierzat, przy jednoczesnym zaspokajaniu potrzeb i preferencji zywieniowych;
oraz

e zachowanie przystepnosci cenowej zywnosci przy jednoczesnym generowaniu
sprawiedliwszych zyskéw ekonomicznych w tancuchu dostaw, aby docelowo najbardziej
zrobwnowazona zywnos$¢ stata sie takze najbardziej przystepna cenowo, wspieranie
konkurencyjnosci unijnego sektora dostaw, wspieranie sprawiedliwego handlu, tworzenie
nowych mozliwosci biznesowych przy jednoczesnym zapewnieniu integralnosci jednolitego
rynku oraz bezpieczenstwa i higieny pracy.

Istotne znaczenie w Strategii majg badania naukowe i innowacje, ktére przyspieszajg transformacje
w kierunku zréwnowazonych, zdrowych i sprzyjajgcych wtgczeniu spotecznemu systemoéw
zywnosciowych od produkcji pierwotnej do konsumpcji.

Strategia na rzecz bioréznorodnosci 2030

Do gtéwnych elementéw przedmiotowej strategii naleza:
e objecie obszarem chronionym co najmniej 30% gruntdow i 30% morz w Europie;

e odbudowa zdegradowanych ekosystemdéw na lgdzie i w morzu przez zwiekszanie skali
rolnictwa ekologicznego ielementéw krajobrazu charakteryzujgcych sie bogata
réznorodnoscig biologiczng na gruntach rolnych, powstrzymanie i odwrécenie procesu spadku
liczebnosci owaddéw zapylajacych, ograniczenie stosowania pestycyddw iich szkodliwych
skutkdw 050% do 2030 r., przywrdcenie co najmniej 25 tys. km rzek w UE do stanu
charakterystycznego dla rzek swobodnie ptyngcych oraz zasadzenie 3 mld drzew do 2030 r;

e opracowanie plandw zazieleniania obszaréw miejskich w miastach liczagcych co najmniej
20 000 mieszkancéw, majgcych na celu powstrzymanie utraty terendw zielonych w miastach,
promowanie zielonej infrastruktury i rozwigzan opartych na zasobach przyrody w planowaniu
przestrzennym.

Nowy plan dziatania na rzecz gospodarki w obiegu zamknietym

Zréwnowazona mobilnosé:

e Zmniejszenie 0 90% emisji gazéw cieplarnianych w sektorze transportu do 2050 roku
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e Transport tadunkéw kolejg lub drogg wodng

e Zwiekszenie podazy zréwnowazonych paliw alternatywnych dla transportu — stworzenie okoto
1 mIn publicznych stacji tadowania itankowania do obstugi 13 min bezemisyjnych
i niskoemisyjnych pojazdéw spodziewanych na drogach europejskich do 2025 r.

Eliminowanie zanieczyszczen powietrza, wody i gleby:

e woda — ochrona réznorodnosci biologicznej, ograniczenie zanieczyszczenia spowodowanego
przez nadmiar substancji biogennych, zmniejszenie zanieczyszczenia mikrodrobinami plastiku
i farmaceutykami

e powietrze - zapewnienie wiadzom lokalnym wsparcia w celu zwiekszenia czystosci powietrza

e przemyst — ograniczenie zanieczyszczen pochodzacych z duzych instalacji przemystowych,
skuteczne zapobieganie awariom przemystowym

e chemikalia — ochrona przed niebezpiecznymi substancjami, opracowywanie bardziej
zrownowazonych alternatyw, potaczenie lepszej ochrony zdrowia ze zwiekszong globalng
konkurencyjnoscia.

Nowa strategia UE w zakresie przystosowania sie do zmian klimatu

W ramach Europejskiego Zielonego tadu w 2020 r. Komisja Europejska ogtosita nowg strategie, ktéra
ma poméc UE w dostosowaniu sie do tych skutkéw. Przyjecie dokumentu przez Komisje planowane
jest na pierwszy kwartat 2021 r. Strategia ma nastepujace cele:

e wspieranie inwestycji w ekologiczne rozwigzania,
e uodparnianie gospodarki na zmiany klimatu,
e wzmachnianie odpornosci kluczowej infrastruktury,

e uwzglednianie dodatkowo czynnikéw klimatycznych w praktykach w zakresie zarzadzania
ryzykiem,

e zwiekszanie zapobiegania i gotowosci na wypadek klesk zywiotowych.
Zapisy powyzszego dokumentu zawarto takze w rozdziale I.1.
Ramy polityki klimatyczno-energetycznej do roku 2030

23 pazdziernika 2014 r. Rada Europejska osiggneta porozumienie w sprawie ram klimatyczno-
energetycznych do roku 2030 r. Zawierajg ogdlne zatozenia i cele polityki na lata 2021-2030.

Najwazniejsze cele na 2030 r.:
e ograniczenie o co najmniej 40% emisji gazow cieplarnianych (w stosunku do poziomu z 1990 r.)

e zwiekszenie do co najmniej 32% udziatu energii ze Zrédet odnawialnych w catkowitym zuzyciu
energii

e zwiekszenie o co najmniej 32,5% efektywnosci energetycznej.
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Europejska Konwencja Krajobrazowa

Europejska Konwencja Krajobrazowa zostata przyjeta w dniu 20 pazdziernika 2000 r. We Florencji,
Polska ratyfikowata jg w 2004 roku. Celem konwencji jest promowanie ochrony, gospodarki

i planowania krajobrazu, a takze organizowanie wspotpracy europejskiej w zakresie zagadnien
dotyczacych krajobrazu. Konwencja traktuje krajobraz, jako wazny element zycia ludzi
zamieszkujgcych wszedzie: w miastach i na wsiach, na obszarach zdegradowanych, pospolitych, jak
rowniez na obszarach odznaczajgcych sie wyjgtkowym pieknem - dlatego swoim zasiegiem obejmuje
cate terytorium Polski.

W celu realizacji zapiséw konwencji strony podejmujg dziatania zmierzajace do identyfikacji wtasnych
krajobrazéw, podnoszenia swiadomosci spotecznej, okreslenia celéw jakosci krajobrazu oraz
wspotpracy transgranicznej.

Biata Ksiega — Adaptacja do zmian klimatu: europejskie ramy dziatania
Przygotowujac sie do stworzenia formalnych podstaw do europejskich dziatan w dziedzinie adaptacji,

Komisja Europejska opublikowata w 2009 r. ,,Biatg Ksiege”. Celem unijnych ram na rzecz adaptacji,
jest osiggniecie w UE takiej zdolno$ci adaptacji, by mogta ona stawié czota skutkom zmian klimatu.

Biata Ksiega stanowi podstawe do opracowania przez panstwa cztonkowskie UE, krajowych
strategicznych planéw adaptacyjnych, wyznacza priorytety polityki w zakresie adaptacji do zmian
klimatu oraz zaleca skoncentrowanie sie na nastepujgcych obszarach:

Zdrowie i polityka spoteczna,

Rolnictwo i le$nictwo,

Réznorodnosc¢ biologiczna, ekosystemy i gospodarka wodna,

Obszary przybrzezne i morskie,

Infrastruktura.

Strategia UE w zakresie przystosowania sie do zmian klimatu

Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 17 grudnia 2020 r. w sprawie strategii Unii Europejskiej w
zakresie przystosowania sie do zmiany klimatu ma przyczynic sie, by Europa byta bardziej odporna na
zmiany klimatu. Oznacza to zwiekszenie gotowosci i zdolnosci do reagowania na skutki zmiany
klimatu na szczeblu lokalnym, regionalnym, krajowym i unijnym, opracowanie spdjnego podejscia i
poprawe koordynacji.

W strategii okreslono ramy i mechanizmy stuzgce lepszemu przygotowaniu UE na biezgce i przyszte
skutki zmiany klimatu. Proponuje sie osiggniecie tego celu poprzez wspieranie i stymulowanie dziatan
panstw cztonkowskich UE w dziedzinie przystosowania, stworzenie podstaw dla lepszego
podejmowania Swiadomych decyzji w zakresie przystosowania w nadchodzgcych latach, a takze
poprzez uodpornienie najwazniejszych sektoréw gospodarczych i politycznych na skutki zmiany
klimatu.
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Strategia obejmuje nastepujgce dziatania:

e Dziatanie 1: Zachecenie wszystkich panistw cztonkowskich do przyjecia wszechstronnych
strategii przystosowawczych;

e Dziatanie 2: Zapewnienie finansowania w ramach LIFE w celu wspierania tworzenia potencjatu
oraz przyspieszenia tempa dziatan przystosowawczych w Europie (2013-2020);

e Dziafanie 3: Uwzglednienie kwestii przystosowania w ramach Porozumienia Burmistrzéw
(2013/2014) - wspieranie dziatan przystosowawczych w miastach, w szczegdlnosci poprzez
dobrowolne zobowigzania do przyjecia lokalnych strategii przystosowawczych i dziatan
majgcych na celu podnoszenie Swiadomosci;

e Dziafanie 4: Uzupetnienie brakéow w wiedzy;

e Dziatanie 5: Dalszy rozwdj Climate-ADAPT jako ,,punktu kompleksowe]j obstugi” dla informacji
o przystosowaniu do zmiany klimatu w Europie;

e Dziatanie 6: Ufatwienie uodpornienia wspdlnej polityki rolnej (WPR), polityki spdjnosci
i wspdlnej polityki rybotéwstwa na zmiane klimatu;

e Dziatanie 7: Zapewnienie bardziej odpornej infrastruktury;
e Dziafanie 8: Promowanie ubezpieczen i innych produktéw finansowych w celu zapewnienia
inwestycji i decyzji handlowych odpornych na zmiane klimatu.
Program dziatan w zakresie srodowiska do 2020 r. ,Dobra jakos¢ zycia z uwzglednieniem
ograniczen naszej planety”

Ogdlny unijny programu dziatarh w zakresie sSrodowiska do 2020 r. ,,Dobra jako$¢ zycia
z uwzglednieniem ograniczen naszej planety” zostat przyjety decyzjg Parlamentu Europejskiego
i Rady nr 1386/2013/UE z dnia 20 listopada 2013 r.

WSrdd celow priorytetowych Program dziatan wymienia m.in.:
e przeksztatcenie Unii w zasobooszczedng, zielong i konkurencyjng gospodarke niskoemisyjng,

e ochrona obywateli Unii przed zwigzanymi ze Srodowiskiem presjami i zagrozeniami dla zdrowia
i dobrostanu,

e zabezpieczenie inwestycji na rzecz polityki w zakresie srodowiska i klimatu oraz podjecie
kwestii ekologicznych efektéw zewnetrznych,

o zwiekszenie efektywnosci Unii w podejmowaniu miedzynarodowych wyzwan zwigzanych ze
Srodowiskiem i klimatem.

Polityka ekologiczna panstwa 2030 — strategia rozwoju w obszarze srodowiska i gospodarki wodnej

Polityka ekologiczna panstwa 2030 to dokument przyjety Uchwatg nr 67 Rady Ministréw z dnia 16
lipca2019 r. Jest do najwazniejszy krajowy dokument strategiczny w obszarze Srodowiska

i gospodarki wodnej. Jego rolg jest zapewnienie bezpieczenstwa ekologicznego Polski, a takze
zapewnienie wysokiej jakosci zycia dla wszystkich mieszkaricow.
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Jako cel gtéwny wskazano rozwdj potencjatu srodowiska na rzecz obywateli i przedsiebiorcow.
Poprzez analize najwazniejszych trendéw w obszarze sSrodowiska wyznaczono cele szczegétowe oraz
horyzontalne majgce przyczynic sie do realizacji celu gtdwnego:

e Cel szczegdétowy I: Srodowisko izdrowie — poprawa jakosci érodowiska i bezpieczerstwa
ekologicznego,

e Cel szczegdtowy II: Srodowisko igospodarka — zréwnowazone gospodarowanie zasobami
Srodowiska,

e Cel szczegdtowy lIl: Srodowisko iklimat — tagodzenie zmian klimatu iadaptacja do nich
oraz zarzadzanie ryzykiem klesk zywiotowych,

e Cel horyzontalny: Srodowisko iedukacja — rozwijanie kompetencji (wiedzy, umiejetnosci
i postaw) ekologicznych spoteczenstwa,

e Cel horyzontalny: Srodowisko iadministracja — poprawa efektywnosci funkcjonowania
instrumentéw ochrony srodowiska.

Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku

Rada Ministrow przyjeta 24 wrzesnia 2019 r. uchwate w sprawie przyjecia ,,Strategii
Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku”. Gtéwnym celem krajowej polityki
transportowej przedstawionej w strategii jest zwiekszenie dostepnosci transportowej kraju, poprawa
bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu i efektywnosci sektora transportowego.

Kierunek interwencji 5: ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko

e zwiekszenie udziatu tych rodzajow transportu, ktére powodujg najmniejsze obcigzenie
Srodowiska oraz ograniczenie negatywnego wptywu na Srodowisko poszczegdlnych gatezi
transportu, a w szczegdlnosci transportu samochodowego

e utrzymanie harmonii uktadu komunikacyjnego zjego otoczeniem krajobrazowym:
przyrodniczym, kulturowym oraz spoteczno-gospodarczym

e wprowadzenie pakietu mechanizmdw ograniczajgcych szarg strefe w obrocie paliwami

e wprowadzenie odpowiednich rozwigzan planistycznych, technologicznych i architektoniczno-
krajobrazowych, jako elementéw zréwnowazonej gospodarki przestrzennej

e dziatania edukacyjno-informacyjne majgce na celu zachecanie do wiaczenia sie w kampanie
promujgce zréwnowazony transport na szczeblu lokalnym oraz rozpowszechniajgce
wykorzystanie narzedzi pomiaru kwantyfikacji emisji gazéw cieplarnianych w wyniku
dziatalnosci transportowej, ktorych efektem dtugofalowym bedzie stopniowa poprawa jakosci
powietrza w miastach i gminach oraz zwiekszenie swiadomosci lokalnych spotecznosci.

1. Dziatania o charakterze organizacyjno-systemowym

e Sciste powigzanie polityki transportowej z politykg przestrzenng panstwa i JST

e promowanie efektywnosci energetycznej
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e promowanie elektryfikacji transportu drogowego poprzez wprowadzenie infrastruktury
szybkiego tadowania pojazddéw elektrycznych

e inwestowanie w gospodarke niskoemisyjna
e tworzenie stref ograniczonej emisji transportu

e tworzenie obszardw ograniczonego uzytkowania dla przedsiewzie¢ mogacych znaczgco
oddziatywac¢ na srodowisko, w tym poprzez generowanie hatasu

e rozwijanie systemu instrumentdw o charakterze finansowym stymulujgcych zakup,
posiadanie i uzytkowanie pojazdéw charakteryzujgcych sie mniejszg presjg na srodowisko
naturalne

2. Dziatania o charakterze inwestycyjnym

e inwestycje zwigzane bezposrednio zograniczeniem negatywnego wptywu
na Srodowisko (m.in. rozwigzania ograniczajgce emisje hatasu, przejscia dla zwierzat)

e rozwdj infrastruktury paliw alternatywnych
e unowoczes$nianie taboru wszystkich gatezi transportu
e modernizacja i rozbudowa infrastruktury transportowe;j

3. Dziatania o charakterze innowacyjno-technicznym

e uwzglednienie wptywu transportu na $Srodowisko, klimat i krajobraz, poprawienie jego
efektywnosci energetycznej oraz fagodzenie skutkéw zmian klimatu oddziatujgcych
na infrastrukture i dziatalnos¢ transportowg

e zastosowanie nowych technologii, wtym cyfryzacji procedur oraz systemoéw
wspierajacych zarzadzanie

e corazszersze zastosowanie przyjaznych srodowisku srodkéw transportu
e wdrozenie technicznych i naturalnych srodkéw ograniczania wibracji i hatasu

e wdrazanie innowacyjnych technologii budownictwa infrastrukturalnego minimalizujacych
presje Srodowiskowe

e rozwdj i powszechne stosowanie nowatorskich rozwigzan stuzgcych ochronie zwierzat
przed kolizjami z Srodkami transportu

4. Monitoring Srodowiska i wskazniki

Zapisy powyzszego dokumentu zawarto takze w rozdziale 1.2.
Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030

Dokument zostat przyjety przez Rade Ministréw 17 wrzesnia 2019 r. i jest podstawowym
dokumentem strategicznym polityki regionalnej panstwa w perspektywie do 2030 r. Strategia jest
zbiorem wartosci, zasad wspotpracy rzadu i samorzgddw oraz partnerdow spoteczno-gospodarczych
na rzecz rozwoju kraju i wojewddztw. Dokument wskazuje na systemowe ramy prowadzenia polityki
regionalnej zarowno przez rzagd wobec regiondw, jak i wewnatrzregionalnie.
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Gtéwnym celem polityki regionalnej jest , efektywne wykorzystanie endogenicznych potencjatéw
terytoridw i ich specjalizacji dla osiggania zréwnowazonego rozwoju kraju, co tworzy¢ bedzie warunki
do wzrostu dochoddw mieszkaricdw Polski przy jednoczesnym osigganiu spdjnosci w wymiarze
spotecznym, gospodarczym, Srodowiskowym i przestrzennym.

Wsrdd celéw szczegdtowych wymieniono m.in.:

e zwiekszenie spdjnosci rozwoju w wymiarze spotecznym, gospodarczym, srodowiskowym
i przestrzennym

e przeciwdziatanie kryzysom na obszarach zdegradowanych.

W dokumencie okres$lono wyzwania rozwojowe w kraju regionalnym do 2030 roku w swietle analiz
terytorialnych:

e adaptacje do zmian klimatu oraz ograniczanie zagrozen do srodowiska
e zachowanie bogactwa przyrodniczego regiondéw

e przeciwdziatanie negatywnym skutkom proceséw demograficznych

e rozwdj i wsparcie kapitatu ludzkiego i spotecznego

e wzrost produktywnosci i innowacyjnosci regionalnych gospodarek

e rozwdj infrastruktury podnoszacej konkurencyjnosé atrakcyjnos¢ inwestycyjng i warunki zycia
w regionach

o zwiekszenie efektywnosci zarzadzania rozwojem (w tym finansowania dziatan rozwojowych)
oraz wspoétpracy miedzy samorzgdami terytorialnymi i miedzy sektorami

e przeciwdziatanie nierdwnosciom terytorialnym i przestrzennej koncentracji problemdéw
rozwojowych oraz niwelowanie sytuacji kryzysowych na obszarach zdegradowanych.

Zapisy powyzszego dokumentu zawarto takze w rozdziale 1.2.
Krajowy Plan Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci - projekt

Zawarto$¢ dokumentu oparta jest na Rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 12
lutego 2021 r. ustanawiajgcym Instrument na rzecz Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci oraz
odpowiednich wytycznych KE. Jego wstepne zapisy byty przedmiotem uzgodnien z Komisjg
Europejskg w ramach dialogu technicznego prowadzonego od listopada 2020 r.

W dokumencie projektowym Krajowego Planu Odbudowy (KPO) jako cel strategiczny przyjmuje

sie odbudowe potencjatu rozwojowego gospodarki, utraconego w wyniku pandemii, a takze wsparcie
budowy trwatej konkurencyjnosci gospodarki i wzrost poziomu zycia spoteczeristwa w dtuzszym
horyzoncie czasowym. Realizacja celu strategicznego odbywac sie bedzie m.in. przez przyspieszenie
rozwoju gospodarki niskoemisyjnej o obiegu zamknietym, ktéra w sposdb odpowiedzialny
wykorzystuje zasoby srodowiska, a takze rozwdj oparty na wykorzystaniu rozwigzan cyfrowych.
Oczekiwanym rezultatem realizacji celu strategicznego ma by¢ zwiekszenie produktywnosci
gospodarki, ktéra bedzie zdolna do tworzenia wysokiej jakosci miejsc pracy, dostepnych dla wiekszej
liczby osob.
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W dokumencie przyjeto takze cele szczegdtowe, ktdre w dtuzszej perspektywie przyczynia
sie do zapewnienia zrdéwnowazonego rozwoju w wymiarach gospodarczym, spotecznym
i sSrodowiskowym. Jako cele szczegdtowe przyjeto:

e jakosciowy, innowacyjny rozwdj gospodarki prowadzacy do zwiekszenia jej produktywnosci,
uwzgledniajacy transformacje cyfrowg kraju i spoteczenstwa;

e zielong transformacje gospodarki oraz rozwdj zielonej, inteligentnej mobilnosci;

e wzrost kapitatu spotecznego i jakosci zycia, w szczegdlnosci poprzez zapewnienie poprawy
stanu zdrowia obywateli oraz wyzszej jakosci edukacji i kompetencji dostosowanych do
potrzeb nowoczesnej gospodarki.

Celem horyzontalnym KPO jest wzmocnienie spdjnosci spotecznej i terytorialnej kraju. W realizacji
celéw duze znaczenie ma 5 pakietdw reform i inwestycji. Do komponentéw stanowigcych obszary
koncentracji reform i inwestycji naleza:

e odpornosc i konkurencyjnos¢ gospodarki;

e zielona energia i zmniejszenie energochtonnosci;

e transformacja cyfrowa;

o efektywnos¢, dostepnosc i jakosé systemu ochrony zdrowia;
e zielona, inteligentna mobilnos¢.

Na poczatku kwietnia 2021 r. zakonczyty sie konsultacje spoteczne nad projektem Planu Odbudowy
Kraju. Nastepnie dokument zostanie przekazany do rozpatrzenia Radzie Ministréw, a kolejnym
krokiem bedzie przekazanie dokumentu do akceptacji Komisji Europejskie;j.

Krajowy Program Ochrony Powietrza do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.)

Obowigzujacy dotychczas Krajowy Program Ochrony Powietrza do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.)
zostat ogtoszony przez Ministra Srodowiska w dniu 9 wrzeénia 2015 r. i okre$lat perspektywe
realizacji najwazniejszych, kluczowych z punktu widzenia poprawy jakosci powietrza dziatan do korca
2020 r., oraz kontynuacje wybranych kierunkéw dziatan w perspektywie do 2030 r.

Cel gtéwny - poprawa jakosci zycia mieszkanncéw Rzeczypospolitej Polskiej, szczegdlnie ochrona
ich zdrowia i warunkdéw zycia, z uwzglednieniem ochrony srodowiska, z jednoczesnym zachowaniem
zasad zréwnowazonego rozwoju.

Cele szczegétowe:

e osiggniecie w mozliwie krétkim czasie poziomdéw dopuszczalnych idocelowych niektdrych
substancji, okre$lonych w dyrektywie 2008/50/WE i 2004/107/WE oraz utrzymanie ich na tych
obszarach, na ktérych sg dotrzymywane, a w przypadku pytu PM2,5 takze putapu stezenia
ekspozycji oraz Krajowego Celu Redukcji Narazenia;

e osiggniecie w perspektywie do roku 2030 stezen niektérych substancji w powietrzu na
poziomach wskazanych przez WHO oraz nowych wymagan wynikajgcych z regulacji prawnych
projektowanych przepisami prawa unijnego.
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Kierunki dziatan:

e podniesienie rangi zagadnienia poprawy jakosci powietrza poprzez skonsolidowanie dziatan
na szczeblu krajowym oraz powotanie partnerstwa na rzecz poprawy jakosci powietrza;

e stworzenie ram prawnych sprzyjajacych realizacji efektywnych dziatan majacych na celu
poprawe jakosci powietrza;

e wigczenie spoteczenistwa w dziatania na rzecz poprawy jakosci powietrza poprzez zwiekszenie
Swiadomosci spotecznej oraz tworzenie trwatych platform dialogu z organizacjami
spotecznymi;

e rozwdj i rozpowszechnienie technologii sprzyjajacych poprawie jakosSci powietrza;

e rozwdj mechanizméw kontrolowania Zrédet niskiej emisji sprzyjajgcych poprawie jakosci
powietrza;

e upowszechnienie mechanizmdéw finansowych sprzyjajacych poprawie jakosci powietrza.
Narodowy Program Rozwoju Gospodarki Niskoemisyjnej

4 sierpnia 2015 r. Kierownictwo Ministerstwa Gospodarki przyjeto projekt Narodowego Programu
Rozwoju Gospodarki Niskoemisyjnej, ktéry zostat skierowany do uzgodnien miedzyresortowych
i konsultacji publicznych.

Cel gtéwny:
e Rozwdj gospodarki niskoemisyjnej przy zapewnieniu zrdwnowazonego rozwoju kraju.
Cele szczegétowe i priorytety:
o Cel szczegétowy A: Niskoemisyjne wytwarzanie energii:
o Priorytet A.1. Modernizacja infrastruktury krajowego systemu elektroenergetycznego;
o Priorytet A.2. Rozwdj wykorzystania OZE;

o Priorytet A.3 Upowszechnienie alternatywnych, innych niz odnawialne, metod
pozyskiwania energii;

e Cel szczegétowy B: Poprawa efektywnosci gospodarowania surowcami i materiatami, w tym
odpadami:

o Priorytet B.1 Promocja optymalnego wykorzystywania surowcow;
o Priorytet B.2 Rozwdj niskoemisyjnej gospodarki odpadami;
o Cel szczegétowy C: Rozwdj zrownowazonej produkcji (przemyst, budownictwo, rolnictwo):

o Priorytet C.1 Tworzenie sprzyjajgcych warunkéw dla rozwoju niskoemisyjnej gospodarki
w sektorze przemystu;

o Priorytet C.2 Rozpowszechnienie istniejgcych technologii niskoemisyjnych w procesach
produkcyjnych;

o Priorytet C.3 Poprawa standardu energetycznego istniejgcych budynkow;
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o Priorytet C.4 Poprawa standardu energetycznego nowobudowanych budynkéw;
o Priorytet C.5 Rozwdj zrownowazonej produkcji w rolnictwie;
e Cel szczegétowy D: Transformacja niskoemisyjna w dystrybucji i mobilnosci:
o Priorytet D.1 Zwiekszenie efektywnosci wybranych elementéw taricucha logistycznego;
o Priorytet D.2 Transformacja niskoemisyjna w sektorze handlu;

o Priorytet D.3 Modernizacja pojazdéw oraz infrastruktury w celu upowszechnienia
niskoemisyjnych form transportu;

o Priorytet D.4 Poprawa efektywnosci zarzadzania transportem oraz wspieranie rozwoju
transportu publicznego;

o Priorytet D.5 Rozwdj izastosowanie niskoemisyjnych paliw w transporcie
oraz magazynowania energii w srodkach transportu;

o Cel szczegdétowy E: Promocja wzorcow zréwnowazonej konsumpcji:
o Priorytet E.1 Promocja wzorcéw zrédwnowazonej konsumpcji w edukacji;

o Priorytet E.2 Wspieranie dostepnosci oraz wiarygodnosci informacji na temat wptywu
konsumpcji poszczegdlnych produktéw i ustug na emisyjnosé gospodarki;

o Priorytet E.3 Promocja wzorcow zréwnowazonej konsumpcji w gospodarstwach
domowych;

o Priorytet E.4 Promocja transformacji niskoemisyjnej w sektorze publicznym.

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

W dniu 29 pazdziernika 2013 r. Rada Ministréw przyjeta Strategiczny plan adaptacji dla sektoréw i
obszaréw wrazliwych na zmiany klimatu do roku 2020 z perspektywa do roku 2030, tzw. SPA2020,
ktory jest pierwszym dokumentem strategicznym, ktéry bezposrednio dotyczy kwestii adaptacji do
zachodzacych zmian klimatu.

Celem gtéwny: zapewnienie zrGwnowazonego rozwoju oraz efektywnego funkcjonowania gospodarki
i spoteczenstwa w warunkach zmian klimatu.

e (el 1. Zapewnienie bezpieczeristwa energetycznego i dobrego stanu Srodowiska:
o Kierunek dziatan 1.1 - dostosowanie sektora gospodarki wodnej do zmian klimatu;
o Kierunek dziatan 1.2 - adaptacja strefy przybrzeznej do zmian klimatu;
o Kierunek dziatan 1.3 - dostosowanie sektora energetycznego do zmian klimatu;

o Kierunek dziatan 1.4 - ochrona rdéznorodnosci biologicznej igospodarka lesna
w kontekscie zmian klimatu;

o Kierunek dziatan 1.5 - adaptacja do zamian klimatu w gospodarce przestrzennej
i budownictwie;
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o Kierunek dziatan 1.6 - zapewnienie funkcjonowania skutecznego systemu ochrony
zdrowia w warunkach zmian klimatu;

e (Cel 2. Skuteczna adaptacja do zmian klimatu na obszarach wiejskich:

e Kierunek dziatan 2.1 - stworzenie lokalnych systemdw monitorowania i ostrzegania przed
zagrozeniami;

e Kierunek dziatan 2.2 - organizacyjne itechniczne dostosowanie dziatalnosci rolniczej
i rybackiej do zmian klimatu;

e Cel 3. Rozwdj transportu w warunkach zmian klimatu:

o Kierunek dziatan 3.1 - wypracowywanie standardéw konstrukcyjnych uwzgledniajgcych
zmiany klimatu;

o Kierunek dziatan 3.2 - zarzadzanie szlakami komunikacyjnymi w warunkach zmian klimatu;

o Cel 4. Zapewnienie zréwnowazonego rozwoju regionalnego ilokalnego z uwzglednieniem
zmian klimatu:

o Kierunek dziatan 4.1 - monitoring stanu srodowiska i systemy wczesnego ostrzegania
i reagowania w kontekscie zmian klimatu (miasta i obszary wiejskie);

o Kierunek dziatan 4.2 - miejska polityka przestrzenna uwzgledniajgca zmiany klimatu;
e (Cel 5. Stymulowanie innowacji sprzyjajacych adaptacji do zmian klimatu:

o Kierunek dziatan 5.1 - promowanie innowacji na poziomie dziatan organizacyjnych
i zarzadczych sprzyjajacych adaptacji do zmian klimatu;

o Kierunek dziatan 5.2 - budowa systemu wsparcia polskich innowacyjnych technologii
sprzyjajacych adaptacji do zmian klimatu;

e (el 6. Ksztattowanie postaw spotecznych sprzyjajgcych adaptacji do zmian klimatu:

o Kierunek dziatan 6.1 - zwiekszenie $wiadomosci odnosnie do ryzyk zwigzanych
ze zjawiskami ekstremalnymi i metodami ograniczania ich wptywu;

o Kierunek dziatan 6.2 - ochrona grup szczegdlnie narazonych przed skutkami
niekorzystnych zjawisk klimatycznych.

Zapisy powyzszego dokumentu zawarto takze w rozdziale I.2.
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6.2. Stan srodowiska

Jakos¢ powietrza

Wedtug danych za 2020 r. udziat dwutlenku wegla wsrdd zanieczyszczen gazowych emitowanych
przez zaktady szczegdlnie ucigzliwe w wojewddztwie $lgskim wynidst az 98%, przy czym na
wojewddztwo $laskie przypada 15,5% emisji krajowe] tego zwigzku. Udziat metanu wsréd
zanieczyszczen gazowych w wojewddztwie to 1,4%, lecz stanowi to az blisko 90% emisji krajowe;j.
W latach 2018-2020 wida¢ wyrazny trend spadkowy emisji zaréwno dwutlenku wegla jak i metanu
w regionie.

W 2018 r. na terenie wojewdédztwa dziatalno$¢ prowadzito ponad 300 zaktaddow szczegdlnie
uciazliwych, a emisja z tych zaktadéw stanowita 53% emisji krajowe] zanieczyszczen gazowych (bez
dwutlenku wegla) i okoto 25% emisji pytow. [32]

Gtéwna przyczyng ztej jakosci powietrza w wojewddztwie slgskim jest emisja bytowo-komunalna,
a w dalszej kolejnosci emisja przemystowa i liniowa (drogowa). W tabeli ponizej zestawiono strukture
emisji. Transport drogowy stanowi zrédto 34% emisji tlenkdw azotu i 5% emisji zaréwno pytéw PM10

jak i PM2,5.
Tabela 28. Zrédta zanieczyszczer powietrza.
. Emisja Emisja
Rodzaj .. .
R , komunalno- z transportu Emisja punktowa |Inne Zrédta
zanieczyszczen
bytowa drogowego
tlenki siarki 33% 0% 67% 0%
tlenki azotu 8% 34% 53% 5%
pyt PM10 66% 5% 14% 15%
pyt PM2,5 76% 5% 15% 4%
B(a)P 94% 0% 6% 0%

Zrédto: ,Stan Srodowiska w Wojewddztwie Slgskim Raport 2020”; GIOS; 2020 r.

Ponizej przedstawiono gtéwne wyniki badania jakos$ci powietrza przedstawione w dokumencie p.n.
,Roczna Ocena Jakosci Powietrza w Wojewddztwie Slgskim raport wojewddzki za rok 2020”.

Dwutlenek siarki: W badaniach prowadzonych w 2020 r. na zadnym stanowisku nie zostata
przekroczona dopuszczalna czestos¢ przekraczania poziomu dopuszczalnego dla stezen 1-godzinnych
i 24-godzinnych.

Dwutlenek azotu: W 2020 roku w poréwnaniu do roku poprzedniego, stezenia Srednioroczne
zmniejszyty sie na wszystkich stanowiskach pomiarowych. Przekroczenie normy sredniorocznej
wystgpito jedynie w Katowicach, na zadnym ze stanowisk nie przekroczono dopuszczalnych stezen 1-
godzinnych.
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Tlenek wegla: Na zadnym ze stanowisk nie zostat przekroczony dopuszczalny poziom stezen,
a w poréwnaniu do roku poprzedniego na wszystkich stanowiskach pozostaty na tym samym
poziomie.

Benzen: W 2020 roku $rednie roczne stezenia benzenu nie przekroczyty poziomu dopuszczalnego na
zadnym stanowisku pomiarowym.

Ozon: W 2020 roku, podobnie jak w latach poprzednich na obszarze catego wojewddztwa slgskiego
zostat przekroczony poziom celu dtugoterminowego. Na zadnym stanowisku nie wystgpito
przekroczenia poziomu informowania (180 pg/m3) i alarmowego (240 pg/m3).

Pyt PM10: Biorgc pod uwage dane za 2020 r. stezenia Srednioroczne pytu PM10 na zadnej ze stacji
pomiarowych nie przekroczyty poziomu dopuszczalnego, ponadto na wiekszosci stacji byty najnizsze
w okresie ostatnich kilku lat.

Pyt PM2,5: W 2020 na 8 z 12 stacji przekroczony zostat poziom 20 pg/m3, w tym na 4 stacjach
przekroczono poziom 25 pg/m? (Bielsko-Biata, Goczatkowice Zdrdj, Goddw i Racibdrz).

Otéw w pyle PM10: Srednioroczne stezenia otowiu osiggnety warto$¢ ponizej poziomu
dopuszczalnego. Od 2017 roku na wszystkich stanowiskach obserwuje sie zmniejszenie o ponad 50%
stezen Srednich rocznych otowiu.

Arsen w pyle PM10: Nie zaobserwowano przekroczen poziomu dopuszczalnego. Od 2017 roku
obserwuje sie na wszystkich stanowiskach zmniejszenie o ponad 50% stezen $rednich rocznych
arsenu, w poréwnaniu do 2016 roku.

Kadm w pyle PM10: Na wszystkich stanowiskach badawczych stezenia utrzymujg sie na poziomie
ponizej dopuszczalnego.

Nikiel w pyle PM10: W porédwnaniu do 2019 roku, w 2020 roku stezenia Srednioroczne niklu wzrosty
na wszystkich stanowiskach, w tym kilkukrotnie w Pszczynie, jednak wcigz utrzymujg sie ponizej
poziomu dopuszczalnego.

Benzo(a)piren w pyle PM10: Poziom sredniorocznego stezenia przekroczyt wartos¢ docelowg na
wszystkich stanowiskach pomiarowych. Strefa, w ktdrej wystepuje przekroczenie poziomu
docelowego tego zwigzku obejmuje az 96% mieszkarncow wojewddztwa, a skala przekroczen
poziomu docelowego w wojewddztwie jest jedng z najwiekszych w Polsce.

Na rysunkach ponizej zestawiono rozktady stezen dla wybranych zanieczyszczen.
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Rysunek 36. Rozktad przestrzenny stezenia sredniorocznego wybranych zanieczyszczeri na obszarze
wojewddztwa slgskiego w 2020 r.
PM10 benzo(a)piren w pyle PM10
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Zrédto: ,,Roczna Ocena Jakosci Powietrza w Wojewddztwie Slgskim raport wojewddzki za rok 2020”

Poprawa jakosci powietrza jest jednym z kluczowych wyzwan dla Samorzgdu Wojewddztwa, a szereg
podjetych do tej pory dziatan jest pozytywnym krokiem, ale wymagajgcym dalszej pracy w kolejnych
latach. Od wrzesnia 2017 roku obowigzuje w wojewddztwie $lgskim uchwata w sprawie
wprowadzenia na obszarze wojewddztwa $lgskiego ograniczen w zakresie eksploatacji instalacji,

w ktérych nastepuje spalanie paliw, potocznie zwana ,uchwatg antysmogowg”. Ten akt prawa
miejscowego naktada pewne ograniczenia zaréwno na podmioty gospodarcze, jak i na gospodarstwa
domowe. Najistotniejsze z tych ograniczen to zakaz stosowania niektorych paliw (np. wegla
brunatnego, mutow, flotokoncentratéw) oraz okreslenie wymagan wobec kottéw, kominkéw
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i piecow, w ktérych spalane jest paliwo state. Muszg one spetnia¢ minimum standard emisyjny
zgodny z 5 klasg pod wzgledem granicznych wartosci emisji zanieczyszczen normy PN-EN 303-5:2012
lub z wymaganiami ekoprojektu. Uchwata ta rowniez zawiera przepisy przejsciowe, co miato na celu
stopniowg eliminacje z eksploatacji instalacji niespetniajgcych okreslonych norm. Ponadto w 2020 r.
Sejmik Wojewddztwa Slgskiego uchwalit Program Ochrony Powietrza, ktéry zastgpit wczesniejsze
programy.

Klimat akustyczny

Na klimat akustyczny wptyw majg przede wszystkim hatas komunikacyjny (drogowy, szynowy
i lotniczy) oraz hatas przemystowy.

W dokumencie ,,Stan Srodowiska w Wojewddztwie Slgskim Raport 2020”; GIOS; 2020 r.
przedstawiono wyniki badan prowadzonych w 69 drogowych punktach pomiarowych na terenie
wojewddztwa slgskiego. W porze dnia brak przekroczen hatasu odnotowano w 52% punktow
pomiarowych. Przekroczenie w zakresie 10-15 dB zaobserwowano w 4 punktach pomiarowych.

W porze nocnej brak przekroczen dotyczy jedynie 33% punktow. Przekroczenia w zakresie ponizej 5
dB odnotowano w 37% punktéw pomiarowych a przekroczenie na poziomie 5-10 dB w 22% punktow.

W przytaczanym powyzej dokumencie znalazty sie takze wyniki badan hatasu kolejowego
prowadzone w 15 punktach pomiarowych. W porze dziennej liczba punktéw z przekroczeniami
wynosi 4, a w porze nocy az w 13 punktach na 15 odnotowano poziom hatasu powyzej
dopuszczalnego.

Przeprowadzone zostaty takze pomiary hatasu zwigzanego z pracg zaktadéw produkcyjnych,
handlowych czy ustugowych. W wiekszosci byty to badania zlecone przez zarzadzajacych instalacjami,
na ktérych natozony jest obowigzek przeprowadzania takich kontroli. W porze dziennej w 13%
przypadkéw odnotowano przekroczenia hatasu, a w porze nocy w 21% badanych obiektéw.

W wiekszosci przekroczenia dotyczyty poziomu ponizej 5 dB. Wedtug danych z 2019 r. [15]

w przypadku 7% pomiaréw zaréwno w porze dziennej jak i nocy zarejestrowano przekroczenia.

Pola elektromagnetyczne

Gtéwnymi zrédtami pél elektromagnetycznych sg instalacje radiokomunikacyjne oraz
elektroenergetyczne stacje i linie przemystowe. W zwigzku ze znaczng gestoscig zaludnienia oraz
koncentracjg przemystu elektroenergetycznego, na terenie wojewddztwa zlokalizowana jest znaczna
ilos¢ zrodet pol elektromagnetycznych. W latach 2017-2018 prowadzono pomiary monitoringowe
PEM, ktére wykazaty brak przekroczen dopuszczalnego poziomu pola elektrycznego.
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Tendencje zmian

W ,,Planie zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Slgskiego 2020+” [17] przedstawiono
tendencje zmian w odniesieniu do kwestii Srodowiska. S3 to:

e zmiany klimatyczne i rosngca skala zagrozen o podtozu naturalnym oraz katastrofy
ekologiczne wygenerowane przez cztowieka i gospodarke,

e rosnaca ilo$¢ odpaddw komunalnych i niebezpiecznych, przy jednoczesnym rozwoju
selektywnego zbierania i segregacji odpaddw komunalnych oraz odzyskiwania
i unieszkodliwiania odpaddw,

e zwiekszanie sie deficytu wody, zwigzanego z okresami suszy,

e zmniejszanie sie przewidywanego poziomu emisji substancji zanieczyszczajgcych powietrze
i gazdéw cieplarnianych,

e rosnhacy poziom lesistosci,
e rosngca powierzchnia gospodarstw ekologicznych,
® rosngce zuzycie energii,

e wzrost zapotrzebowania na wegiel i gaz ziemny, przy jednoczesnym spadku procentowego
udziatu zuzycia wegla kamiennego i wegla brunatnego oraz wzrostu udziatu gazu ziemnego,

e powstawanie i upowszechnianie sie technologii, ktére pozwolg udostepni¢ nowe zrédta
energii,

e poprawa efektywnosci wykorzystania energii z odnawialnych zrédet energii dzieki
lokalizowaniu jej blisko odbiorcy (generacja rozproszona),

e utrzymanie policentrycznej struktury uktadu przestrzennego zagospodarowania kraju, przy
wiekszej przestrzennej koncentracji oraz integracji systemu osadniczego,

e utrzymujaca sie presja popytu na zwiekszanie potencjatu infrastruktury drogowej, zwtaszcza
0 znaczeniu miedzynarodowym i krajowym przy duzym potencjalnym popycie na ustugi
transportu kolejowego, zarowno pasazerskiego, jak i towarowego,

e rosnacy liczbe duzych centréw logistycznych pociggajacych za sobg wzrost ruchu
multimodalnego,

e rosngce natezenie ruchu transportu towarowego i pasazerskiego w UE,
e rosnaca rola regionalnych portow lotniczych, w tym miedzynarodowych i lotnisk lokalnych,

e presja na rozbudowe uktadu drogowego i parkingowego w zattoczonych obszarach
Srédmiejskich oraz na trasach dojazdowych.

Obszary prawnie chronione

Obszary prawnie chronione stanowig blisko 34% obszaru wojewddztwa $lgskiego i obejmujg jedynie
2,6% obszardéw prawnie chronionych Polski. W wojewddztwie znajduje sie 45 obszaréw Natura 2000,
w tym 5 obszardw ochrony ptakdéw i 40 obszardw siedliskowych. Ponadto na terenie wojewddztwa
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funkcjonuje 8 parkow krajobrazowych, 65 rezerwatéw przyrody, 15 obszarow chronionego
krajobrazu, 22 zespoty przyrodniczo-krajobrazowe, 81 uzytkéw ekologicznych i 11 stanowisk
dokumentacyjnych przyrody nieozywionej. Ochrong w formie pomnikéw przyrody objeto 1242
pojedyncze drzewa i krzewy, 181 grup drzew, 32 aleje i szpalery drzew oraz 10 stanowisk rzadkich i
chronionych roslin naczyniowych, 25 gtazéw narzutowych, 17 jaskin, 15 odstonie¢ skalnych i skatek, 8
zrédlisk, wodospad i odkrywke geologicznga.

Rysunek 37. Formy ochrony przyrody.
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Zrédto: ,,Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Slgskiego 2020+”
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6.3. Klimat

Analizujgc dane historyczne dotyczace Sredniej rocznej temperatury powietrza w wojewdédztwie
mozna zauwazy¢, ze w ostatnim dziesiecioleciu wzrosta ona o okoto 2°C do nawet 3°C osiggajac
poziom 6°C do 9°C na potudniowym kraricu wojewddztwa, 10°C do 11°C w czesci srodkowej i 9°C do
10°C na potnocnym-wschodzie regionu. Roczne sumy opaddéw rzedu 800-1000 mm w 2010 roku
obejmowaty wiekszg czes¢ wojewddztwa, a na potudniowym krancu regionu osiggaty wielkos¢ okoto
1600 mm. W 2020 r. w przewazajgce]j czesci wojewddztwa slgskiego roczne sumy opaddw miescity
sie w zakresie 650 mm do 850 mm.

Rysunek 38. Roczne sumy opaddw atmosferycznych w 2010 r. i 2020 r.
2010r. 2020 .
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Zrédto: Biuletyn Monitoringu Klimatu Polski rok 2010 oraz rok 2020

Klimat podlega ciggtym zmianom. Wraz ze wzrostem temperatury powietrza, spowodowanej

w gtéwnej mierze dziatalnoscia cztowieka dochodzi do coraz wiekszej liczby ekstremalnych zjawisk
pogodowych takich jak: wydtuzajgce sie fale upatéw, nawalne opady deszczu, grad i intensywne
wiatry. Zjawiska te niosg za sobg negatywne skutki zaréwno dla spotecznosci jak i dla gospodarki.

Ponizej zaprezentowano wybrane wyniki prognozy klimatu wykonanej na potrzeby projektu
KLIMADA 2.0. Zgodnie z zaleceniami zawartymi w ,,Wytycznych technicznych dotyczacych weryfikacji
infrastruktury pod wzgledem wptywu na klimat w latach 2021-2027” [53] wykorzystano projekcje
klimatu oparte na scenariuszu RCP 8.5. (RCP 8.5 Representative Concentration Patways 8.5 [W/m?]
Scenariusz zakfadajacy utrzymanie aktualnego tempa wzrostu emisji gazéw cieplarnianych, nazywany
,business as usual” —w roku 2100 osiggniecie koncentracji CO2 na poziomie 1230 ppm oraz
wymuszenia radiacyjnego 8.5 [W/m?]):

e Srednia temperatura w kolejnych latach bedzie systematycznie rosna¢ na obszarze catego
kraju.

e Prognozuje sie wzrost liczby dni z temperaturg powyzej 25°C.

e Prognozuje sie spadek liczby dni z temperaturg ponizej 0°C.
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e Liczba dni, w ktérych wystgpi gotoledz systematycznie maleje, by wynie$¢ pod koniec wieku
maksymalnie 30 dni w potudniowej i pétnocno-wschodniej czesci wojewddztwa.

e Na obszarze regionu nie prognozuje sie znaczgcych réznic jesli chodzi o roczng sume opaddw,
nastgpi jednak wzrost czestosci wystepowania nawalnych deszczy bedacych przyczyng
podtopien terenu, a takze wzrost liczby dni, w ktérych wystepowac bedg burze.

e Prognozowane wystepowanie w przysztosci krétkich, ale intensywnych opaddéw bedzie
skutkowac przyrostem liczby wezbran.

e Prognozuje sie spadek liczby dni z opadami $niegu, a takze zmniejszenie sie okresu
utrzymywania sie pokrywy snieznej.

e Prognozuje sie zwiekszenie czestosci wystepowania silnych wiatrow.

Rysunek 39. Srednia temperatura dobowa w okresie 2021-2030 i 2051-2060.
2021-2030 2051-2060

) Temperatura ['C)
Zrédto: Projekt Klimada 2.0 10S-PIB; Scenariusze klimatyczne https://klimada2.ios.gov.pl/klimat-
scenariusze-portal/
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Rysunek 40. Liczba dni w roku z gotoledziq w okresie 2021-2030 i 2051-2060.
2021-2030 2051-2060
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Zrédto: Projekt Klimada 2.0 10S-PIB; Scenariusze klimatyczne https://klimada2.ios.gov.pl/klimat-

scenariusze-portal/

Rysunek 41. Roczna suma opadu w okresie 2021-2030 i 2051-2060.
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Zrédto: Projekt Klimada 2.0 10S-PIB; Scenariusze klimatyczne https://klimadaZ2.ios.gov.pl/klimat-

scenariusze-portal/
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Stopien ekspozycji na czynniki pogodowe zostat okreslony w dokumencie ,,Plan adaptacji

infrastruktury kolejowej do zmian klimatu” [16]. Dla kazdego z czynnikéw klimatycznych przypisano

wskaznik ekspozycji zalezny od kierunku i wielkosci trendu danego zjawiska. Wykorzystano projekcje
klimatu oparte na scenariuszu RCP 8.5.

Tabela 29. Skala oceny ekspozycji na czynniki klimatyczne.

Stopien Opis

1 Niska ekspozycja — w przypadku, gdy trend danego zjawiska maleje,
a oddziatywanie czynnika bedzie coraz mniejsze.

2 Srednia ekspozycja — brak trendu danego zjawiska, oddziatywanie czynnika nie
bedzie ulegato zmianom.

3 Wysoka ekspozycja — trend zjawiska jest rosnacy, oddziatywanie czynnika bedzie
sie nasilac.

Zrédfto: Plan adaptacji infrastruktury kolejowej do zmian klimatu; PLP PLK [16]

Tabela 30. Ocena ekspozycji na zagregowane zjawiska pogodowe i ich pochodne.

o Pojedynczy czynnik Stopu?n ekspozycji | Stopien ekspozycji
Zagregowany czynnik klimatyczny | | . na pojedynczy na zagregowany
klimatyczny . .

czynnik czynnik
Niskie t?n?peratur,y gw tym Niska temperatura |1 1,7
gotoled?) i opady Sniegu
Niskie ttf_'rT_\peraturly (w tym Gotoleds ) 17
gotoled?) i opady Sniegu
Niskie temperatury (w tym L

2 1,7
gotoledz) i opady $niegu Opady $niegu !
Wysokie temperatury (w tym Wysoka 3 3
pozary) temperatura
Wysokle temperatury (w tym Pozary 3 3
pozary)
Silny i bardzo silny wiatr - 2 2
Burze, wytadowania
atmosferyczne (w tym burze - 3 3
z gradem)
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o Pojedynczy czynnik Stopu?n ekspozycji | Stopien ekspozycji

Zagregowany czynnik klimatyczny |, . na pojedynczy na zagregowany

klimatyczny . .

czynnik czynnik

Opady deszczu — ek.stremalr‘le Opady deszczu 3 25
przeptywy, powodzie, osuwiska
Opady deszczu — ekstremalne Powddz od strony » 25
przeptywy, powodzie, osuwiska rzek !
Opady deszczu — ekstremalne Powodzie nagte (w 3 25
przeptywy, powodzie, osuwiska tym powodzie ’

mioickin)
Opady deszczu — ek‘stremalr‘me Osuwiska ) 25
przeptywy, powodzie, osuwiska
Mgta - 2 2

Zrédfto: Plan adaptacji infrastruktury kolejowej do zmian klimatu; PLP PKL [16]

Z powyzszych danych wynika, ze najwieksza ekspozycja dotyczy takich zjawisk jak wysokie
temperatury (w tym pozary), burze oraz opady deszczu i spowodowane nimi powodzie czy osuwiska.

Dziatania odnoszace sie do zmian klimatu odbywac sie powinny dwutorowo: poprzez tagodzenie

zmian klimatu — likwidowanie przyczyn tych zmian poprzez ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych

oraz poprzez adaptacje do zmian klimatu — przystosowanie do nieuchronnych zmian klimatu

(dziatania majace na celu obnizenie ryzyka ptynacego z tych zmian, a takze poprawe odpornosci na

skutki zmian klimatu).
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tagodzenie zmian klimatu

Najwiekszy udziat w emisji krajowej ma dwutlenek wegla (81,8%). Udziaty metanu i podtlenku azotu
sg znacznie mniejsze, wynoszg odpowiednio: 11,8% i 5,4% [12]. WSréd poszczegdlnych kategorii
zrédet emisji dominujacy udziat wg danych za 2018 r. miat sektor 1.A Spalanie paliw (77,0%). W tym
sektorze najwiekszy udziat po przemysle energetycznym ma sektor transportu — 15,8%, a transport
drogowy odpowiada za 97% emisji transportowych.

W dokumencie ,,Poczatek drogi do osiggniecia neutralnosci klimatycznej w Europie do 2050 r.
Sprawozdanie z postepdéw dziatan UE na rzecz klimatu za 2020 r.” [19] zauwaza sie, ze jedna trzecia
emisji objetych wspdolnym wysitkiem redukcyjnym pochodzi z transportu. Paristwa cztonkowskie
przewidujg, ze przy zastosowaniu istniejgcych srodkéw do 2030 r. nastgpi jedynie niewielkie
obnizenie (-5 % w 2030 r. w stosunku do 2005 r.). Wraz z wdrozeniem planowanych strategii
politycznych i sSrodkéw prognozuje sie jednak, ze do 2030 r. emisje z transportu zostang zmniejszone
020 % w poréwnaniu z 2005 r. Kluczowe dla zmniejszenia emisji z transportu drogowego sg normy
emisji CO, dla nowych samochodéw osobowych i dostawczych oraz pojazdow ciezkich.

Zmniejszenie $ladu weglowego dotyczy oprécz zmiany taboru na niskoemisyjny takze samej
infrastruktury tj. m.in. stosowanie odpowiednich technologii i nawierzchni w inwestycjach
infrastrukturalnych.

W modelu ruchu bedgcym w dyspozycji Centrum Unijnych Projektéw Transportowych zawarto
obliczenia dotyczgce emisji CO,, wynikiem tych analiz jest emisja z transportu drogowego

w wojewddztwie slgskim na poziomie 7,4 min t (aktualnosé na 2019 r.). Na etapie budowy modelu
informacja ta zostanie zweryfikowana i rozszerzona.

Redukcja emisji gazow cieplarnianych powinna by¢ jednym z kluczowych celéw, a ocena pozioméw
emisji powinna by¢ jednym z kryteridow przy opracowaniu i wyborze scenariuszy rozwoju systemu
transportu.

Adaptacja do zmian klimatu

Na poziomie europejskim dokumentem strategicznym dotyczgcym adaptacji do zmian klimatu jest
,Biafa Ksiega Adaptacja do zmian klimatu: europejskie ramy dziatania” [3], ktdra okresla ramy na
rzecz zmniejszenia wrazliwosci UE na oddziatywanie zmian klimatu. Na poziomie krajowym

w nawigzaniu do Biatej Ksiegi w 2013 r. przygotowany zostat dokument p.n.: ,Strategiczny Plan
Adaptacji dla sektorow i obszaréw wrazliwych na zmiany klimatu do roku 2020 z perspektywa do
roku 2030” (SPA 2020) [35].

Dokument SPA2020 wsrdd 11 sektoréw wrazliwych na zmiany klimatu wskazuje sektor transportu.
Jest on szczegdlnie wrazliwy na silne wiatry, ulewne deszcze (podtopienia i osuwiska), opady $niegu,
burze, niskg i wysokg temperature oraz zjawiska ograniczajgce widocznosc¢ takie jak mgta czy smog.
W zaleznosci od typu transportu wrazliwos$¢ na konkretne zjawiska klimatyczne jest zréznicowana.

SPA2020 jako jeden z celdw okresla Rozwdj transportu w warunkach zmian klimatu, w tym dwa
kierunki dziatan:
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1. Wypracowanie standardow konstrukcyjnych uwzgledniajgcych zmiany klimatu (w tym
dziatanie priorytetowe: uwzglednienie w procesie projektowania ibudowy infrastruktury
transportowej zmienionych warunkéw klimatycznych)

2. Zarzadzanie szlakami komunikacyjnymi w warunkach zmiany klimatu (w tym dziatanie
priorytetowe: Przeglad lub stworzenie dziatan i plandéw opracowanych na potrzeby utrzymania
przejezdnosci tras komunikacyjnych lub zmiany tras istosowania zastepczych srodkéow
transportowych).

Majac na uwadze, ze miasta sg obszarami szczegdlnie wrazliwymi, gdzie koncentrujg sie najpilniejsze
wspotczesnie wyzwania, poczgwszy od niedoboru wody i ztej jakosci powietrza, do zaktdcen
gospodarczych i braku stabilnoéci spotecznej z inicjatywy Ministerstwa Srodowiska w 44 miastach
Polski przygotowano miejskie plany adaptacji. W wojewddztwie $lgskim w projekcie tym udziat
wzieto 16 miast: Bielsko-Biata, Bytom, Chorzéow, Czeladz, Czestochowa, Dgbrowa Gérnicza, Gliwice,
Jaworzno, Katowice, Mystowice, Ruda Slaska, Rybnik, Siemianowice Slaskie, Sosnowiec, Tychy,
Zabrze, co swiadczy o dostrzezeniu problemu i zaangazowaniu w regionie.

Podatnos¢

Przedstawiona ponizej podatnos$é systemow transportowych na zmiany klimatu opiera sie na
dostepnych ocenach sektorowych.

Transport drogowy

W ramach projektu KLIMADA , Opracowanie i wdrozenie strategicznego planu adaptacji dla sektoréw
i obszaréow wrazliwych na zmiany klimatu” przeprowadzono analize wptywu zmian klimatu na
podstawie kilku podstawowych elementéw klimatycznych, ktore zagregowano w Umowne Kategorie
Klimatu: mrdz, $nieg, deszcz, wiatr, upat i mgta. Ocena wptywu poszczegdlnych kategorii dokonana
zostata poprzez prowadzong skale wrazliwosci na oddziatywanie klimatu.

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

Najwiekszy wptyw na infrastrukture transportu drogowego (drogi, obiekty inzynierskie, zaplecze
techniczne i infrastrukture towarzyszacg) majg takie kategorie klimatu jak snieg, deszcz i wiatr.

Analiza zdarzen wymagajacych pracy zespotéw utrzymania drég z lat 2004-2016 [56] potwierdza, ze
najczestsza przyczyng tych zdarzen byt porywisty wiatr (33% ogoétu zdarzen), w dalszej kolejnosci
intensywne opady deszczu (22%) oraz intensywne opady sniegu (16%).

Ponizej przedstawiono wstepne wyniki dotyczace oceny podatnosci na deszcz, wiatr oraz Snieg na
drogach krajowych.
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Rysunek 42. Ocena podatnosci na wybrane kategorie klimatu.
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poziomy oddziatywania liczba zdarzen
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Powyzsze rysunki prezentujq wstepne wyniki oceny podatnosci

Zrédto: ,Zrozumie¢ potrzebe adaptacji drég w Polsce do zmian klimatu: Przyktad wspdlnego projektu
GDDKIA — JASPERS dla sieci drog krajowych”; GDDKIA i JASPERS; Polski Kongres Drogowy; 2020 r. [56]

W przeprowadzonych w ramach Opracowania badaniach jakosciowych (rozdz. 11.1.1.7.) w kontekscie
problemdw dotyczacych infrastruktury drogowej wskazuje sie na narazenie na wybroczyny,
spowodowane coraz silniejszym oddziatywaniem promieni stonecznych na asfalt - niedostosowanie
materiatu, z ktérego wykonane sg drogi do obecnych i przysztych warunkéw klimatycznych.
Wskazano takze na obawy zwigzane z wystepowaniem nawalnych opaddw, ktére w potaczeniu z
okresami suszy mogg powodowac osuwiska Karpat (podobne zdarzenia obserwowano pod koniec lat
90.).
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Transport kolejowy

W przytoczonym powyzej ,Planie adaptacji infrastruktury kolejowej do zmian klimatu” [16]
przedstawiono czynniki pogodowe, na ktére infrastruktura kolejowa wykazuje podatnosc.
Infrastruktura kolejowa charakteryzuje sie najwiekszg podatnoscig na wystepowanie burz

i wytadowan atmosferycznych (w tym burz z gradem), a niewiele nizszg podatnoscig na opady
deszczu. Na pozostate czynniki atmosferyczne podatnosé zostata okreslona jako niska.

Tabela 31. Podatnos¢ infrastruktury kolejowej na czynniki pogodowe

\I:\:jzjc:){:lz;/jnmk podatnosci Czynniki pogodowe Stopien podatnosci
0,33 Burze, wytadowania atmosferyczne ¢rednia
(w tym burze z gradem)
Opady deszczu — ekstremalne
0,31 przeptywy, povx{od2|e (od s.tr'on.y rzek, ¢rednia
morza, powodzie nagte/miejskie),
osuwiska
0,26 Wysokie temperatury (w tym pozary) | Niska
0,19 Silny i bardzo silny wiatr Niska
0,17 !\llskle te,m'peratury (w tym gotoled?) Niska
i opady sniegu
0,16 Mgta Niska

Zrédfto: ,,Plan adaptacji infrastruktury kolejowej do zmian klimatu” PLP PKL [16]

Jesli chodzi o podatnos¢ poszczegdlnych elementdw infrastruktury kolejowej, najwiekszg podatnoscia
charakteryzujg sie elementy takie jak: sie¢ trakcyjna, SRK i tabor kolejowy. Biorgc pod uwage branze,
to najwiekszg podatnoscia charakteryzuje sie energetyka oraz automatyka i telekomunikacja.

W dokumencie zwraca sie uwage nie tylko na uszkodzenia elementéw infrastruktury kolejowej, ale
takze na jednoczesne pogorszanie sie warunkéw zaréwno pracy jak i komfortu podrézowania.

W wyniku przeprowadzonych analiz dla adaptacji infrastruktury kolejowej do zmian klimatu
w dokumencie zarekomendowano szereg dziatan adaptacyjnych do realizacji do 2030 r.

Na rysunkach ponizej przedstawiono podatnos¢ linii kolejowych na burze, opady deszczu oraz na
wystepowanie powodzi od strony rzek. Linie kolejowe w catym wojewddztwie sg najbardziej podatne
na wystepowanie burz, wytadowan atmosferycznych, natomiast na wystepowanie opaddéw deszczu,
ekstremalnych przeptywdw, powodzi, osuwisk najbardziej podatne sg linie kolejowe Subregionu
Potudniowego.
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Rysunek 43. Podatnosc linii kolejowych na wystepowanie burz, wytadowan atmosferycznych.
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Zrédto: ,,Plan adaptacji infrastruktury kolejowej do zmian klimatu” PLP PKL [16]

Rysunek 44. Podatnosc linii kolejowych na wystepowanie opaddw deszczu — ekstremalnych
przeptywow, powodzi, osuwisk

— i So0ane

Zrédto: ,,Plan adaptacji infrastruktury kolejowej do zmian klimatu” PLP PKL [16]
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Transport lotniczy

Z oceny przeprowadzonej w ramach projektu KLIAMDA wynika, ze najwiekszg wrazliwoscig
charakteryzujg sie elementy infrastruktury transportu lotniczego, przy czym najwiekszy wptyw ma na
nig $nieg. W dalszej kolejnosci wrazliwos¢ wykazujg srodki transportu (w tym statki powietrzne,
autobusy czy urzadzenia przetadunkowe), najmniej wrazliwe na warunki klimatu sg elementy
zwigzane z komfortem socjalnym. Transport lotniczy charakteryzuje sie znaczng zaleznoscig od
chwilowych warunkéw pogodowych, szczegélnie dotyczy to momentu startu i lgdowania statkow
powietrznych. Samoloty przyziemione charakteryzujg sie wrazliwoscig przede wszystkim na silny,
porywisty wiatr oraz oblodzenie. Negatywnie na regularnos¢ tego typu transportu wptywajg silne
opady, zaréwno deszczu jak i Sniegu, ktdre mogg powodowac opdznienia operacji lotniczych.
Opdznienia mogg by¢ powodowane takze wystepowaniem mgty ograniczajgcej widocznosé, ktéra
w krotkich okresach czasu wstrzymuje mozliwos¢ realizacji przewozéw lotniczych. W SPA2020
zauwaza sie, ze chwilowe ekstremalne zmiany warunkéw pogodowych beda miaty miejsce znacznie
czesciej niz dotychczas.

Zegluga $rédladowa

Zagadnienia zwigzane z adaptacjg do zmian klimatu poruszone zostaty w projektach aktualizacji planu
gospodarowania wodami na obszarze dorzecza Odry oraz Wisty [26, 27]. Najwiekszg wrazliwos¢,
zaréwno infrastruktura zeglugi srodlgdowej jak i komfort socjalny, wykazuje na mréz. Ma on wptyw
na zamarzanie rzek i uniemozliwia wykonywanie zeglugi. Wraz z ociepleniem klimatu ten czynnik
straci na znaczeniu. Poniewaz transport wodny srédlgdowy jest uzalezniony od warunkdéw wodnych
na rzekach, (niekorzystny jest zaréwno zbyt wysoki jak i zbyt niski stan wod) szczegdlnie wazne jest
ograniczenie mozliwosci wystepowania takich standéw. Przyktadem takiego dziatania moze by¢
zakonczona w tym roku modernizacja Kanatu Gliwickiego, na ktorym dzieki nowoczesnemu
systemowi sluzowania zmniejszono zapotrzebowanie na wode niezbedng do prawidtowego
funkcjonowania obiektéw, co jest istotne szczegdlnie w okresie nizowek, a w czasie wezbran, nowe
rurociagi obiegowe beda prowadzi¢ nadmiar wéd z pominieciem komor sluz.

Zagrozenie powodziowe

Analiza wybranych cech powodzi wystepujgcych w ostatnich latach w Polsce wskazuje, ze
generujg one najwyzsze szkody w Polsce potudniowej (w dorzeczu goérnej i sSrodkowej Odry oraz
gbrnej Wisty). Dodatkowo, ekstremalne zjawiska powodziowe bedg wystepowac obecnie coraz
czesciej ze wzgledu na zmiany klimatu i formy uzytkowania terenu, rowniez na terenie wojewddztwa
$laskiego.
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Rysunek 45. Obszary narazone na niebezpieczeristwo powodzi.
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Zrédfto: ,Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Slgskiego 2020+”

W trakcie wystgpienia zagrozenia powodziowego, zarzgdzanie systemem transportowym staje sie
szczegoblnie utrudnione. Konieczne wtedy staje sie bardzo racjonalne i efektywne dysponowanie
infrastrukturg, tak aby w zwigzku z wystepujagcym wowczas obnizeniem poziomu jej dostepnosci oraz
zmianami w obcigzeniu sieci transportowej, nie wystgpito wykluczenie transportowe, decydujgce

o bezpieczenstwie ludnosci i stanie gospodarki. Wystgpienie zjawisk nietypowych, jak np. zniszczenie
odcinka sieci transportowej przez wody powodziowe, moze ponadto skutkowa¢ okreslonym
zestawem zachowan uzytkownikow sieci transportowej, niemozliwych do zaobserwowania

w warunkach ,,normalnych”.
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W zwigzku z powyzszym istnieje potrzeba wykonywania analiz zmian dostepnosci transportowej
towarzyszgcych wystgpieniu powodzi szczegdlnie dla obszardw nig bezposrednio zagrozonych.
Niezbedna jest ponadto stata aktualizacja tego typu analiz w zwigzku z ciggtym rozwojem sieci
transportowej, zmiang liczby, rozmieszczenia i sity oddziatywania potencjatéw ruchotwérczych oraz
cech samej powodzi (np. granic obszaru, ktéry moze by¢ nig dotkniety). Doprowadzenie systemu
transportowego do réwnowagi na nowym poziomie, stanie sie znacznie bardziej osiggalne dzieki
prewencyjnie opracowanym zmianom w organizacji ruchu i wskazaniu kanatéw informacyjnych,
ktdrymi zmiany te mozna odpowiednio wczesnie przekaza¢ uzytkownikom sieci drogowej w sytuacji
pojawienia sie zagrozenia lub jego symptomoéw. Bardzo uzyteczni w tej sytuacji stajg sie operatorzy
Inteligentnych Systemdw Transportowych. Majg oni bowiem do dyspozycji réznego rodzaju
narzedzia, przy pomocy ktérych komunikowac sie mogg z podrdézujgcymi, przekazujac im informacje
o utrudnieniach na sieci drogowej i jednoczesnie wskazéwki dla ich unikniecia w czasie rzeczywistym.
Na poziomie regionalnym i krajowym tego rodzaju dziatania mogg przyczyni¢ sie do ksztattowania
pozadanych w sytuacjach kryzysowych zachowan transportowych. Na poziomie lokalnym natomiast,
gdzie powddz bezposrednio i natychmiastowo dotyka lokalnej spoteczno$ci, poza opracowaniem
strategii i plandw operacyjnych na poziomie zarzagdcéw i organizatoréw transportu, kluczowe wydajg
sie jednak wyuczone zachowania mieszkaricow odnoszace sie do wyboru srodka transportu, trasy
przejazdu oraz czasu rozpoczecia podrézy zwigzanych np. z samoewakuacj3.

Nie wszystkie odcinki sieci transportowej, sg rdwnie istotne dla jej funkcjonowania w czasie trwania
kryzysu powodziowego. Kluczowa jest wiec ocena podatnosci sieci transportowych na zagrozenia,
aby médc przygotowac plany reagowania kryzysowego i zminimalizowac utrate wydajnosci systemu
po wystgpieniu powodzi. Aby to jednak byto mozliwe, nalezy zawczasu dysponowac zestawem
danych charakteryzujgcych powddz o okreslonym prawdopodobienstwie wystgpienia (ktdre w Polsce
mozna pozyskac z map zagrozenia i ryzyka powodziowego) — m.in.: granicami obszaréw zagrozonych,
gtebokosciami wody czy jej predkosciami. Ponadto konieczne jest takie zarzgdzanie ruchem
pojazddw, aby zawczasu zminimalizowac ich przeptyw przez potencjalnie zagrozone odcinki sieci
transportowej. Nalezy tutaj bra¢ pod uwage fakt, ze sieé transportowa w trakcie trwania zagrozenia
powodzig, bedzie obcigzona ruchem zwigzanym zaréwno z ewakuacjg z terendéw zagrozonych do
miejsc bezpiecznych, jak i ruchem o innych motywacjach (np. dojazdy do pracy, podrdze stuzbowe
czy na zakupy) ktérych czes¢ moze nie zosta¢ wéwczas zrealizowana. Konsekwencje dla transportu
mozna zatem rozpatrywac zaréwno w odniesieniu do podrdzy zwigzanych z ewakuacjg, jak i do ich
wptywu na réwnowage catego systemu transportowego.

Istnieje co najmniej kilka mozliwych reakcji na obnizenie wydajnosci systemu transportowego
dotknietego destrukcyjnym dziataniem wdd powodziowych czy tez samym ryzykiem takiej degradaciji
w roznych lokalizacjach. W niektérych przypadkach reakcja ta moze polegac na zmianie parametréow
uzytkowych lub technicznych kluczowych elementdéw infrastruktury transportowej, poprzez na
przyktad podniesienie ich rzednych powyzej zaktadanych maksymalnych pozioméw zalewowych
(obnizenie podatnosci), budowe konstrukcji odpornych na dtugotrwaty wptyw wody lub montaz
infrastruktury towarzyszacej (np. oswietlenia drogowego) szybko demontowalnej czasowo. Innym
rozwigzaniem jest wprowadzanie nowych odcinkdéw do sieci, alternatywnych dla zagrozonych
powodzig odcinkéw, zwiekszajacych jej dostepnosé w czasie trwania zagrozenia.

Aktualne regulacje prawne w zakresie wymagan technicznych dla obiektéw budowlanych (takze tych
stanowigcych infrastrukture transportowg) zlokalizowanych na obszarach szczegdlnego zagrozenia
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powodzig zawarte sg w Rozporzadzeniu Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej oraz
Ministra Inwestycji i Rozwoju z dn. 24 stycznia 2019 r. (Dz.U. z dnia 6 lutego 2019 r., Poz. 227).
Okreslono tam, jakie wymagania techniczno — budowlane mogg by¢ zawarte w pozwoleniu wodno —

prawnym na realizacje takich obiektdw. Wymagania te, dotycza:

lokalizacji obiektu budowlanego na dziatce budowlanej — w zakresie dostosowania
usytuowania wzgledem kierunku przeptywu wody powodziowej,

doboru rozwigzan architektoniczno-budowlanych i materiatowych, w tym dotyczacych
konstrukcji obiektu budowlanego — w zakresie jej dostosowania do wyporu w czasie zalania
wodami powodziowymi oraz naporu wody i kry (np. specjalne szczelne konstrukcje
nawierzchni drogowej odporne na pozostawanie przez pewien czas pod wodg),

sposobu posadowienia obiektu budowlanego — w zakresie jego powigzania z gruntem,
w zaleznosci od parametréw zasiegu i gtebokos$ci wody o prawdopodobienstwie wystgpienia
powodzi wynoszacym 1%,

urzadzen budowlanych zwigzanych z danym obiektem budowlanym w zakresie ich
usytuowania oraz zastosowanych rozwigzan techniczno-materiatowych (np. konstrukcja
oswietlenia drogowego tatwo i szybko demontowalna na wypadek zagrozenia powodzig).

Podsumowanie analizy uwarunkowan srodowiskowych

Wptyw funkcjonowania transportu, na jakos¢ powietrza jest oceniany gtéwnie w kontekscie
emisji gazéw i pytéw. Transport drogowy w wojewddztwie $lgskim odpowiada za 34% emisji
tlenkow azotu. Nie ma konkretnych wyliczen dla wojewddztwa Slgskiego, w jakiej czesci

transport, w szczegdlnosci transport drogowy odpowiedzialny jest za emisje dwutlenku wegla.
Ta emisja uznawana jest za przyczyne zmian klimatycznych, a wojewddztwo $lgskie odpowiada
za 15,5% emisji dwutlenku wegla w Polsce. Z danych krajowych [12] wsréd poszczegdlnych
kategorii Zrodet emisji dominujacy udziat ma sektor 1.A Spalanie paliw (77,0%). W tym sektorze
najwiekszy udziat po przemysle energetycznym ma sektor transportu — 15,8%, a transport
drogowy odpowiada za 97% emisji transportowych. Mozna wiec szacowa¢, ze w catosci emisji
dwutlenku wegla, udziat transportu drogowego wynosi 11,8%. W przypadku emisji pytéw PM10
i PM2,5 transport drogowy w wojewddztwie odpowiada za 5% emisji. SWOT DW6

W badaniach przeprowadzonych punktowo w roku 2020 nie odnotowano przekroczenia
poziomu dopuszczalnego w stosunku do gazow i pytdw za wyjgtkiem Benzo(a)pirenu w pyle
PM10 ktory poziom docelowy przekroczyt na wszystkich stacjach pomiarowych, przekroczenie
poziomu docelowego tego zwigzku obejmuje zasiegiem az 96% mieszkarncow wojewddztwa,

a skala przekroczen poziomu docelowego w wojewddztwie jest jedng z najwiekszych w Polsce.

Kolejnym obszarem wptywu transportu na srodowisko jest emisja hatasu. W tym przypadku
nalezy wzig¢ pod uwage nie tylko wptyw transportu drogowego, ale réwniez kolejowego.

Z przeprowadzonych w latach 2017-2018 pomiaréw odnotowano krétkotrwate przekroczenia
dziennego poziomu hatasu w 48% badanych punktach przy drogach i 27% przy liniach
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kolejowych, oraz krdtkotrwate przekroczenia nocnego poziomu hatasu w 67% badanych
punktach przy drogach i 87% przy liniach kolejowych. SWOT DW6

Wptyw funkcjonowania transportu, na jakosé¢ wdd czy pole elektromagnetyczne nie jest
badany.

Osobnym zagadnieniem jest wptyw transportu na zmiany klimatu. Zagadnienie to rozpatruje
sie dwutorowo. Po pierwsze, jakie dziatania w ramach transportu mogg ograniczy¢ jego
negatywny wptyw na zmiany klimatu w szczegdlnosci efekt cieplarniany. Nie mniej wobec
nieuniknionych juz zmian, jak zabezpieczy¢ przed nimi transport.

Zaréwno zaobserwowane trendy jak i prognozy zmian klimaty, wskazujg, ze w przysztosci
wojewddztwo $laskie bedzie narazone w szczegdlnosci na:

e wzrost Sredniej temperatury, wzrost wystepowania dni upalnych, spadek liczby dni
mroznych i wystepowania gotoledzi,

e wzrost liczby nawalnych deszczy i burzy, przy jednoczesnym zachowaniu obecnej sumy
opadow,

e spadek liczby dni z opadami $niegu i wystepowania pokrywy $nieznej,
e wzrost wystepowania silnych wiatrow.

Jako, ze za gtéwng przyczyne zmian klimatu uwaza sie efekt cieplarniany, powstaty w wyniku
emisji dwutlenku wegla do atmosfery, podstawowg formg walki jest ograniczenie tej emisji. Ma
to zostac osiggniete poprzez zastgpienie wysoko emisyjnych srodkéw transportu przez
niskoemisyjne. Nalezy przez to rozumiec nie tylko zastgpienie pojazdéw z silnikami
spalinowymi, przez pojazdy elektryczne, napedzane silnikami wodorowymi czy ludzkimi
miesniami (rowery). Na koniec roku 2020 udziat zarejestrowanych w wojewddztwie $lgskim
samochodoéw elektrycznych wynosit 0,04%. Réwnie wazne (nawet wazniejsze) jest zmniejszenie
energochtonnosci transportu, poprzez wiekszy udziat w przewozach srodkéw
charakteryzujgcych sie nizszym jednostkowym zuzyciem energii (na pasazera lub na tone
przewozonego towaru). Sprowadza sie to do wiekszego udziatu transportu zbiorowego

w podrézach oraz wiekszego udziatu kolei i zeglugi Srédlgdowej w przewozach towaréw.

Podatnos¢ transportu drogowego wojewddztwa slaskiego na ekstremalne warunki klimatyczne
moze by¢ wyrazona liczbg zdarzen wymagajacych interwencji zespotow utrzymania drég.
Najczestszg przyczyng tych interwencji byt porywisty wiatr (33% ogotu zdarzen), w dalszej
kolejnosci intensywne opady deszczu (22%) oraz intensywne opady $niegu (16%). W przypadku
dwdch pierwszych przyczyn prognozy zmian klimatu nie sg optymistyczne, jedynie czestotliwos$¢
wystepowania intensywnych opaddw sniegu wedtug prognoz moze male¢ (cho¢ ich
intensywnos$¢ w krotkim okresie czasu moze sie zwiekszyc¢). Nie nalezy jednak zapominaé, ze
rowniez utrzymujgce sie w dtuzszych okresach czasu upaty sg zjawiskiem majgcym negatywny
wptyw na ruch drogowy w szczegdlnosci ruch ciezkich pojazdéw towarowych. Wynika to

z stosowania w Polsce — rowniez w wojewddztwie $lgskim drogowych nawierzchni podatnych.
Nawierzchnie te, w przeciwienstwie do nawierzchni sztywnych w wyniku obcigzenia w wysokich
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temperaturach mogg ulec zniszczeniu, stad w okresach upalnych wprowadzane sg zakazy
poruszania sie pojazdéw ciezarowych. W ramach perspektywy budzetowej UE 2014-2020
zaplanowano budowe ok. 855,8 km drég krajowych z nawierzchnia betonowg, co oznacza, ze
67 % nawierzchni bedzie realizowana w technologii bitumicznej i 33 % w betonowej. W ramach
tych planéw wybudowano w wojewddztwie $lgskim odcinek drogowy Al Tuszyn — Czestochowa
— Pyrzowice (138,5 km) w technologii betonowej. Zrealizowanie tychze planéw doprowadzi do
tego, ze w nawierzchnia betonowa tgcznie z juz wybudowanymi odcinkami (572 km) stanowi¢
bedzie ok. 26,8% dtugosci wszystkich odcinkdéw drég szybkiego ruchu w Polsce [58].
Poréwnywalnie udziat nawierzchni sztywnych na autostradach w Niemczech to okoto 60% [57].
SWOT DT9

Czynniki pogodowe, na ktdre jest podatny transport kolejowy sg podobne jak w przypadku
transportu drogowego, najwieksza jest na wystepowanie burz z wytadowaniami i gradem,
troche mniejsza na nawalne opady deszczu (poréwnaj tab. 27). Z kolei podatnosc¢ na silne
wiatry okresla sie jako niskg w przeciwienstwie do transportu drogowego. Prognozy zmian
klimatu w wojewddztwie slgskim nie sg optymistyczne réowniez dla transportu kolejowego.
SWOT TK9

Transport lotniczy charakteryzuje sie duzg podatnoscig na chwilowe zjawiska pogodowe
zjawiska ekstremalne, dotyczy to gtdéwnie operacji staréw i lgdowan. Operacje te mogg by¢
wstrzymane przy wystepowaniu silnej mgty, silnych wiatréw, intensywnych opaddéw sniegu.

W tym ostatnim przypadku podatne sg nie tylko operacje ruchu lotniczego, ale rowniez
funkcjonowanie infrastruktury. Na szczes$cie prognozy wskazujg raczej na zmniejszenie opadéw
$niegu w wojewddztwie $lgskim, jednak pozostate zjawiska mogg wystepowac czesciej.

Duza podatnos¢ zeglugi srodlgdowej na mrozy moze w wyniku prognozowanych zmian klimatu
zanikaé, nalezy jednak obawiac sie czynnikdw majgcych wptyw na zmiany stanu rzek i drég
wodnych, takich jak wzrost sredniej temperatury czy czestsze wystepowanie
ponadnormatywnych opadow.

Dokumenty niebranzowe sg zgodne z dokumentami branzowymi w zakresie celéw i priorytetow
dziatan. Wskazujg réwniez na podobne zagrozenia i szanse.
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lll. Analiza regionalnego systemu transportu

1. Analiza popytowa
1.1. Mobilnos¢ transportowa w wojewddztwie slgskim

1.1.1. Dane statystyczne o dojazdach do szkét i miejsc pracy

Uczniowie szkét ponadpodstawowych

Zrédtem informacji o popycie na transport moga by¢ dane statystyczne o uczniach i studentach
gromadzone przez Ministerstwo Edukacji i Nauki, oraz o pracownikach gromadzone przez Izbe
Administracji Skarbowej. Dane te odnoszg sie do tzw. podrdzy obligatoryjnych. Nalezy jednak
pamietac, ze danych tych nie da sie w prosty sposéb przeliczy¢ na podrdze. Trzeba pamietaé, ze dane
nie uwzgledniajg absencji, pracy/nauki zdalnej, faktycznej lokalizacji miejsca pracy, czy organizacji
czasu pracy/nauki.

W tabeli ponizej zawarto takze dane dotyczgce miejsca zamieszkania uczniéw. Dane te pozyskano

z Ministerstwa Edukacji i Nauki za rok szkolny 2019/2020. Jesli chodzi o miejsce zamieszkania to
niewiele ponad potowa uczniéw (54,0%) mieszka na terenie gminy, w ktérej znajduje sie ich szkota,
68,4% ucznidw mieszka na terenie powiatu, w ktédrym znajduje sie szkota. Jedynie 2,5% uczniow szkoét
ponadpodstawowych mieszka poza wojewddztwem $lgskim.

Sposrdéd 184 746 ucznidw szkoét ponadpodstawowych w wojewddztwie $lgskim, az 46% mieszka

w innej gminie niz szkota, do ktérej uczeszcza sg to, wiec potencjalni podrdzujgcy w relacjach miedzy
gminnych. Potencjalni podrézujacy w relacjach miedzy powiatowych stanowia 31,6%. Dodatkowo
2,5% ucznidw mieszka poza wojewoddztwem $lgskim sg, wiec potencjalnymi podréznymi w relacjach
miedzy wojewddzkich.

Najwiekszy udziat (powyzej 60%) ucznidow uczacych sie poza gming zamieszkania charakteryzuje
nastepujgce powiaty ziemskie: cieszynski, ktobucki, mikotowski, raciborski, tarnogérski, wodzistawski
i zywiecki. Najwiecej uczniow (powyzej 3000) uczacych sie poza gming zamieszkania jest

w nastepujacych powiatach ziemskich: cieszynski, tarnogdrski, wodzistawski, zywiecki. Natomiast

w miastach powiatowych, najwiecej (powyzej 4000) ucznidw uczacych sie poza miastem
zamieszkania odnotowano w: Bielsku- Biatej, Czestochowie, Gliwicach i Katowicach.

Najwiekszy udziat (powyzej 30%) ucznidw uczacych sie poza powiatem zamieszkania charakteryzuje
nastepujgce powiaty ziemskie: czestochowski, raciborski, tarnogérski. Najwiecej uczniow (powyzej
1000) uczacych sie poza gming zamieszkania jest w nastepujgcych powiatach ziemskich: raciborskim
i tarnogdrski. Natomiast w miastach powiatowych, sg to te same wskazania jak wyzej.

Najwiekszy udziat (powyzej 10%) ucznidw z innych wojewddztw charakteryzuje powiaty
czestochowski i raciborski oraz miasto Jaworzno. Najwiecej ucznidéw z poza wojewddztwa uczy sie
w Czestochowie - 1015 oraz w Bielsku Biatej - 405.
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Tabela 32. Szkoty ponadpodstawowe

Powiaty ziemskie

. . Miejsce
Miejsce . .
. . zamieszkania
zamieszkania . . .
. ucznia na Miejsce
) . ucznia na . . .
Liczba Liczba . . terenie zamieszkania
Jednostka , .. terenie gminy, R .
szkot uczniow | ktérei powiatu, ucznia poza
. .j . w ktérym woj. $laskim
znajduje sie Sy .
znajduje sie
szkota
szkota
bedzinski 25 2980 40,4% 81,2% 0,9%
bielski 12 1418 67,4% 83,2% 5,1%
bierunsko-ledzinski 10 1695 46,0% 90,1% 1,0%
cieszynski 58 7 072 27,7% 96,9% 0,3%
czestochowski 14 543 44,2% 75,4% 10,2%
gliwicki 15 1884 59,8% 81,7% 0,2%
ktobucki 13 1819 33,9% 96,1% 3,1%
lubliniecki 17 2170 40,1% 92,9% 5,4%
mikotowski 20 2981 37,3% 86,5% 0,1%
myszkowski 14 1736 51,3% 94,4% 0,1%
pszczynski 23 4044 62,4% 85,7% 2,3%
raciborski 38 5704 37,0% 73,3% 14,5%
rybnicki 5 864 81,6% 81,6% 0,0%
tarnogorski 54 6 866 31,3% 64,4% 2,1%
wodzistawski 32 6 065 32,4% 88,6% 0,1%
zawiercianski 53 4680 45,5% 87,3% 2,2%
zywiecki 41 6678 24,6% 95,1% 1,7%
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Miasta na prawach powiatu

. . Miejsce
Miejsce . .
. . zamieszkania
zamieszkania . . .
. ucznia na Miejsce
) . ucznia na . . .
Liczba Liczba . . terenie zamieszkania
Jednostka , .. terenie gminy, R .
szkot uczniow L. powiatu, ucznia poza
w ktorej P s .
L. w ktorym woj. $laskim
znajduje sie c ..
znajduje sie
szkota
szkota
Bielsko-Biata 74 13 285 46,8% 46,8% 3,1%
Bytom 49 6 795 67,9% 67,9% 1,2%
Chorzéw 42 6 947 56,2% 56,2% 2,1%
Czestochowa 95 16723 46,0% 46,0% 6,1%
Dabrowa Gérnicza 29 6 252 60,6% 60,6% 2,5%
Gliwice 56 9757 52,9% 52,9% 1,4%
Jastrzebie-Zdroj 32 3793 73,6% 73,6% 0,3%
Jaworzno 29 3151 87,0% 87,0% 10,1%
Katowice 115 14 588 53,7% 53,7% 2,6%
Mystowice 12 1605 85,4% 85,4% 0,0%
Piekary Slaskie 11 1399 64,6% 64,6% 0,1%
Ruda Slaska 21 4343 90,7% 90,7% 0,2%
Rybnik 38 8 836 61,2% 61,2% 0,1%
Siemianowice Slaskie |14 1707 78,2% 78,2% 0,1%
Sosnowiec 56 8711 68,4% 68,4% 1,2%
Swietochtowice 10 847 72,9% 72,9% 0,0%
Tychy 36 5836 70,9% 70,9% 0,6%
Zabrze 49 7 462 80,2% 80,2% 1,3%
Zory 16 3510 64,9% 64,9% 0,1%
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Subregiony i wojewddztwo Slgskie

. . Miejsce
Miejsce . .
. . zamieszkania
zamieszkania . . .
. ucznia na Miejsce
) . ucznia na . . .
Liczba Liczba . . terenie zamieszkania
Jednostka , .. terenie gminy, R .
szkot uczniow L. powiatu, ucznia poza
w ktorej P s .
L. w ktorym woj. $laskim
znajduje sie c ..
znajduje sie
szkota
szkota
Centralny 746 106 700 |55,4% 70,1% 2,4%
Potudniowy 185 28 453 50,0% 68,0% 2,0%
Pétnocny 136 20821 60,6% 67,3% 1,1%
Zachodni 161 28772 50,1% 64,5% 3,6%
wojewaddztwo slgskie |1 228 184 746 |54,0% 68,4% 2,5%

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Rejestru Szkdt i Placowek Oswiatowych — stan na
dzien 23.09.2021 r. oraz danych z Ministerstwa Edukacji i Nauki — dane za rok szkolny 2019/2020.

Studenci

Niecate 11% studentdw uczgcych sie na terenie wojewddztwa zameldowanych jest w powiecie, na
terenie ktérego znajduje sie uczelnia. Najwiekszg grupe (65,4%) stanowig studenci zameldowani

w wojewddztwie $lgskim, jednak poza powiatem, na terenie ktérego znajduje sie uczelnia. 15%
studentdw zameldowanych jest w wojewddztwach sgsiadujgcych z wojewddztwem $lgskim tj.:
opolskim, t6dzkim, swietokrzyskim oraz matopolskim. Studenci z pozostatego obszaru kraju oraz
studenci zagraniczni stanowig niecate 9% ogdtu studiujgcych na uczelniach wyzszych

w wojewddztwie. Wazne jest zwrdcenie uwagi, ze mowa tu o miejscu zameldowania a nie
zamieszkania, co nie daje odpowiedzi na pytanie o faktyczne miejsce zamieszkania tych oséb. Dane te
pozyskane zostaty przez Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slgskiego od marca do maja 2021 r. Nie
sg to petne dane, poniewaz czes¢ uczelni nie przekazata informacji, jednak sg to dane
reprezentatywne, obejmujgce najwieksze osrodki akademickie w wojewddztwie.

Jesli chodzi o miejsce zameldowania w rozrdznieniu na studia stacjonarne i niestacjonarne, to udziat
studentdw uczacych sie na terenie wojewddztwa a zameldowanych w powiecie, na terenie ktérego
znajduje sie uczelnia jest nieco wyzszy na studiach stacjonarnych —wynosi 11,6% a 9,4% na studiach
niestacjonarnych. Nizszy jest za to na studiach w trybie stacjonarnym udziat studentéw
zameldowanych w wojewddztwie $lgskim, jednak poza powiatem, na terenie ktérego znajduje sie
uczelnia oraz studentéw zameldowanych w wojewddztwach sgsiadujgcych z wojewddztwem $lgskim.
Rdznica ta wynosi odpowiednio ok. 3 i 4 punkty procentowe

Czesto studenci mimo zameldowania poza powiatem, w ktérym sie uczg, faktycznie zamieszkujg
w tym powiecie, dlatego traktowanie ich, jako potencjalnych podréznych w podrézach
miedzypowiatowych, a jeszcze bardziej w miedzywojewddzkich, musi by¢ mocno zweryfikowane.
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Zaktadajac, ze potencjalni studenci podrdzujacy na uczelnie w relacjach miedzypowiatowych,
zamieszkujg wojewddztwo $lgskie, ale nie zamieszkujg powiatu, w ktérym jest uczelnia, najwiekszymi
potencjatami podrézy miedzypowiatowych na uczelnie charakteryzujg sie: Katowice, Gliwice,
Chorzéw, w dalszej kolejnosci, Czestochowa i Dgbrowa Gérnicza.

Powyzsze dane prezentuje tabela ponizej.

Tabela 33. Uczelnie wyzsze - miejsce zameldowania studentow

Miejsce zameldowania w wojewddztwie $laskim

Woj. slaski P s L
o s aside Woj. slgskie | Woj. sSlgskie .. .
- powiat, . Woj. slgskie
, - powiat, - pozostaty
. . w ktérym , . |- pozostaty
. Liczba | Liczba ey . . | Wktorym obszar woj. .
Nazwa powiatu . . | znajduje sie A obszar woj.
uczelni |studentéw . znajduje sie | slaskiego o ps
uczelnia . . Slaskiego
. uczelnia [liczba .
[liczba . , [udziat]
, [udziat] studentow]
studentow]
cieszynski 3 2030 287 14,10% 1220 60,10%
tryb stacjonarny 3 1400 199 14,20% 801 57,20%
tryb niestacjonarny |3 630 88 14,00% 419 66,50%
raciborski 1 1248 439 35,20% 649 52,00%
tryb stacjonarny 1 1248 439 35,20% 649 52,00%
tryb niestacjonarny |1 - - - - -
2ywiecki 1 390 16 4,10% 236 60,50%
tryb stacjonarny 1 176 1 0,60% 87 49,40%
tryb niestacjonarny |1 214 15 7,00% 149 69,60%
Bielsko-Biata 4 5542 1183 21,30% 3343 60,30%
tryb stacjonarny 4 2766 616 22,30% 1745 63,10%
tryb niestacjonarny |4 2776 567 20,40% 1598 57,60%
Bytom 2 781 54 6,90% 533 68,20%
tryb stacjonarny 2 744 53 7,10% 505 67,90%
tryb niestacjonarny |2 37 1 2,70% 28 75,70%
Chorzow 1 7 270 517 7,10% 6 150 84,60%
tryb stacjonarny 1 817 54 6,60% 626 76,60%
tryb niestacjonarny |1 6 453 463 7,20% 5524 85,60%
Czestochowa 2 10676 2517 23,60% 4 688 43,90%
tryb stacjonarny 2 7 659 2058 26,90% 3403 44,40%
tryb niestacjonarny |2 3017 459 15,20% 1285 42,60%
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Woj. Slaskie

Woj. Slaskie | Woj. Slaski 1
- powiat, o s askie 0l. asie Woj. slgskie
, - powiat, - pozostaty
. . w ktérym ) . |- pozostaty
. Liczba | Liczba .y . .| wktorym obszar woj. .
Nazwa powiatu . . | znajduje sie R . obszar woj.
uczelni | studentow . znajduje sie | Slaskiego i .
uczelnia . . slaskiego
. uczelnia [liczba .
[liczba [udziat] studentéow] [udziaf]
studentéw]
Dabrowa Gérnicza |2 8425 502 6,00% 4083 48,50%
tryb stacjonarny 2 3579 265 7,40% 1791 50,00%
tryb niestacjonarny |2 4 846 237 4,90% 2292 47,30%
Gliwice 2 13 759 1161 8,40% 10 897 79,20%
tryb stacjonarny 2 10 845 895 8,30% 8 558 78,90%
tryb niestacjonarny |2 2914 266 9,10% 2 339 80,30%
Jastrzebie-Zdréj 1 83 - - 83 100,00%
tryb stacjonarny 1 - - - - -
tryb niestacjonarny |1 - - - 83 100,00%
Jaworzno 1 85 - - 50 58,80%
tryb stacjonarny 1 - - - - -
tryb niestacjonarny |1 85 - - 50 58,80%
Katowice 13 45 480 4082 9,00% 30773 67,70%
tryb stacjonarny 13 33088 3033 9,20% 22 053 66,60%
tryb niestacjonarny |13 12 392 1049 8,50% 8720 70,40%
Ruda Slgska 1 418 63 15,10% 329 78,70%
tryb stacjonarny 1 418 63 15,10% 329 78,70%
tryb niestacjonarny |1 - - - - -
Rybnik 2 326 - - 313 96,00%
tryb stacjonarny 2 161 - - 152 94,40%
tryb niestacjonarny |2 165 - - 161 97,60%
Sosnowiec 4 5790 464 8,00% 3707 64,00%
tryb stacjonarny 4 3394 191 5,60% 2 309 68,00%
tryb niestacjonarny |4 2 396 273 11,40% 1398 58,30%
Zabrze 3 5122 403 7,90% 3053 59,60%
tryb stacjonarny 3 3840 288 7,50% 2234 58,20%
tryb niestacjonarny |3 1282 115 9,00% 819 63,90%
Zory 1 463 - - 458 98,90%
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Woj. slaski P s
o s aside Woj. slgskie | Woj. slgskie .. .
- powiat, . Woj. slgskie
, - powiat, - pozostaty
. . w ktérym ) . |- pozostaty
. Liczba | Liczba .y . .| wktorym obszar woj. .
Nazwa powiatu . . | znajduje sie R . obszar woj.
uczelni | studentow . znajduje sie | Slaskiego i .
uczelnia . . slaskiego
. uczelnia [liczba .
[liczba [udziat] studentéow] [udziaf]
studentéow]
tryb stacjonarny 1 0 - - - -
tryb niestacjonarny |1 463 - - 458 98,90%
Razem 44 107 888 11 688 10,80% 70565 65,40%
tryb stacjonarny 44 70135 8 155 11,60% 45 242 64,50%
tryb niestacjonarny |44 37753 3533 9,40% 25 323 67,10%
Miejsce zameldowania poza wojewddztwem $lgskim
P t
Woj. . ozostaly Pozostaty .
. . Woj. obszar Zagranica .
. s3gsiednie s . . obszar . Zagranica
Nazwa powiatu . sasiednie | Polski . [liczba .
[liczba . . Polski , [udziat]
, [udziat] [liczba . studentow]
studentéw] , [udziat]
studentow]
cieszynski 214 10,50% 80 3,90% 229 11,30%
tryb stacjonarny 136 9,70% 76 5,40% 188 13,40%
tryb niestacjonarny |78 12,40% 4 0,60% 41 6,50%
raciborski 138 11,10% 18 1,40% 4 0,30%
tryb stacjonarny 138 11,10% 18 1,40% 4 0,30%
tryb niestacjonarny |- - - - - -
zywiecki 58 14,90% 3 0,80% 77 19,70%
tryb stacjonarny 20 11,40% 1 0,60% 67 38,10%
tryb niestacjonarny |38 17,80% 2 0,90% 10 4,70%
Bielsko-Biata 941 17,00% 59 1,10% 16 0,30%
tryb stacjonarny 365 13,20% 27 1,00% 13 0,50%
tryb niestacjonarny |576 20,70% 32 1,20% 3 0,10%
Bytom 122 15,60% 72 9,20% - -
tryb stacjonarny 114 15,30% 72 9,70% - -
tryb niestacjonarny |8 21,60% - - - -
Chorzéow 361 5,00% 100 1,40% 142 2,00%
tryb stacjonarny 27 3,30% 14 1,70% 96 11,80%
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Pozostaty

Wo_j C Woj. obszar Pozostaly Zagranica .
Nazwa powiatu sa_15|edn|e sasiednie | Polski obsza.r [liczba Zagrf;mlca

[liczba . . Polski , [udziat]

studentow] [udziat] [liczba ’ [udziaf] studentéow]

studentéw]
tryb niestacjonarny | 334 5,20% 86 1,30% 46 0,70%
Czestochowa 2576 24,10% 328 3,10% 567 5,30%
tryb stacjonarny 1432 18,70% 213 2,80% 553 7,20%
tryb niestacjonarny |1 144 37,90% 115 3,80% 14 0,50%
Dabrowa Gérnicza |2 276 27,00% 461 5,50% 1103 13,10%
tryb stacjonarny 457 12,80% 75 2,10% 991 27,70%
tryb niestacjonarny |1 819 37,50% 386 8,00% 112 2,30%
Gliwice 1207 8,80% 348 2,50% 146 1,10%
tryb stacjonarny 995 9,20% 262 2,40% 135 1,20%
tryb niestacjonarny |212 7,30% 86 3,00% 11 0,40%
Jastrzebie-Zdréj - - - - - -
tryb stacjonarny - - - - - -
tryb niestacjonarny |- - - - - -
Jaworzno 23 27,10% 12 14,10% - -
tryb stacjonarny - - - - - -
tryb niestacjonarny |23 27,10% 12 14,10% - -
Katowice 6 293 13,80% 2630 5,80% 1702 3,70%
tryb stacjonarny 4557 13,80% 2102 6,40% 1343 4,10%
tryb niestacjonarny |1 736 14,00% 528 4,30% 359 2,90%
Ruda Slaska 21 5,00% 2 0,50% 3 0,70%
tryb stacjonarny 21 5,00% 2 0,50% 3 0,70%
tryb niestacjonarny |- - - - - -
Rybnik 9 2,80% 3 0,90% 1 0,30%
tryb stacjonarny 5 3,10% 3 1,90% 1 0,60%
tryb niestacjonarny |4 2,40% - - - -
Sosnowiec 1077 18,60% 323 5,60% 219 3,80%
tryb stacjonarny 620 18,30% 195 5,70% 79 2,30%
tryb niestacjonarny |457 19,10% 128 5,30% 140 5,80%
Zabrze 888 17,30% 637 12,40% 141 2,80%
00g®
246 |Strona ﬁBS“"
BAY




Czes¢ | Studium analityczno-prognostycznego

Etap1-5
P t
Woj. . ozostaly Pozostaty .
. . Woj. obszar Zagranica .
. sagsiednie s . . obszar . Zagranica
Nazwa powiatu . sasiednie | Polski . [liczba .
[liczba . . Polski , [udziat]
, [udziat] [liczba . studentéow]
studentéw] , [udziat]
studentéw]
tryb stacjonarny 698 18,20% 481 12,50% 139 3,60%
tryb niestacjonarny | 190 14,80% 156 12,20% 2 0,20%
Zory 1 0,20% 4 0,90% - -
tryb stacjonarny - - - - - -
tryb niestacjonarny |1 0,20% 4 0,90% - -
Razem 16 205 15,00% 5080 4,70% 4 350 4,00%
tryb stacjonarny 9585 13,70% 3541 5,00% 3612 5,20%
tryb niestacjonarny |6 620 17,50% 1539 4,10% 738 2,00%

dane uzyskane od 29 na 47 uczelni wyzszych majqcych siedzibe na terenie wojewddztwa slgskiego,

w tym wydziatow zamiejscowych na terenie wojewddztwa w okresie od marca do maja 2020 r.

W tabeli liczba uczelni razem wynosi 44 (a nie 29), ze wzgledu na to, Ze niektdre uczelnie majg

wydziaty zamiejscowe.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych od uczelni pozyskanych przez Urzqd Marszatkowski

Wojewddztwa Slgskiego

Dane o dojazdach do pracy - Izba Administracji Skarbowej

Z Izby Administracji Skarbowej pozyskano informacje o liczbie podatnikdw, ktérym w sporzgdzonych

PIT-11 za 2019 r. oraz 2020 r. okreslono podwyzszone koszty uzyskania przychodow, tj. z jednego

stosunku pracy (stosunkéw pokrewnych) podwyzszone w zwigzku z zamieszkiwaniem poza
miejscowoscig, w ktérej znajduje sie zaktad pracy oraz z wiecej niz jednego stosunku pracy

(stosunkéw pokrewnych) podwyzszone w zwigzku z zamieszkiwaniem poza miejscowoscig, w ktérej

znajduje sie zakfad pracy.

Informacja ta moze w przyblizeniu stanowié Zzrédto wiedzy na temat liczby oséb, ktdre dojezdzajg do

pracy poza miejscowos¢, w ktdrej mieszkaja. Jest to jednak informacja bardzo mato precyzyjna.

W pierwszej kolejnosci nalezy zwréci¢ uwage, ze mogg zdarzyc sie sytuacje, w ktérych pracodawca

w deklaracji PIT-11 niestusznie podnosi koszty uzyskania przychodu lub odwrotnie, takie, w ktérych

nie uwzgledniono, ze pracownik mieszka w innej miejscowosci niz pracuje. Ponadto takie Zrédto

danych nie daje wiedzy na temat faktycznego miejsca pracy. Mimo powyzszych watpliwosci

przeanalizowano dane pozyskane z deklaracji PIT-11.

W miastach na prawach powiatu w przypadku 31,6% podatnikéw wykazano podwyzszone koszty

uzyskania przychodu, natomiast w pozostatych powiatach wartos$¢ ta wynosi 47,0%. Najmniejszy

udziat podatnikéw wykazujgcych podwyzszone koszty uzyskania przychodu obserwuje sie

w Czestochowie — 10,6%, a najwiekszy w powiecie bedziriskim —az 59,4%. Powyzsze dane dotyczg

informacji podatkowych za 2020 r. W 2019 r. dane te byty bardzo zblizone.
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Tabela 34. Dane z PIT-11 za 2020 r. dotyczqce liczby podatnikow, ktérym okreslono podwyzszone

koszty uzyskania przychoddw.

Powiaty ziemskie

Podatnicy wykazujacy

Podatnicy wykazujacy

Jednostka podwyzszone koszty uzyskania | podwyiszone koszty uzyskania
przychodu [osdb] przychodu [udziat]
bedzinski 34404 59,40%
bielski 39736 56,80%
bierunsko-ledzinski 13630 51,90%
cieszynski 34187 46,90%
czestochowski 25 806 46,80%
gliwicki 23822 48,80%
ktobucki 14 850 42,40%
lubliniecki 12 603 39,00%
mikotowski 20 640 49,60%
myszkowski 10781 37,80%
pszczynski 25 065 51,60%
raciborski 13 959 30,10%
rybnicki 17714 54,70%
tarnogorski 25768 44,60%
wodzistawski 30455 47,60%
zawiercianski 19432 41,70%
zywiecki 31389 49,70%

Miasta na prawach powiatu

Podatnicy wykazujacy

Podatnicy wykazujacy

Jednostka podwyzszone koszty uzyskania | podwyiszone koszty uzyskania
przychodu [osdéb] przychodu [udziat]
Bielsko-Biata 11497 16,80%
Bytom 23641 36,80%
Chorzow 17 346 39,00%
Czestochowa 9267 10,60%
Dabrowa Godrnicza 17 160 36,30%
Gliwice 14292 19,70%
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Podatnicy wykazujacy Podatnicy wykazujgcy
Jednostka podwyzszone koszty uzyskania | podwyzszone koszty uzyskania
przychodu [osdb] przychodu [udziat]
Jastrzebie-Zdrdj 8729 24,10%
Jaworzno 11 248 29,50%
Katowice 28 137 23,10%
Mystowice 12 801 41,70%
Piekary Slaskie 9418 43,20%
Ruda Slaska 19 664 34,20%
Rybnik 13 464 23,50%
Siemianowice Slaskie 11 867 44,40%
Sosnowiec 29 444 38,20%
Swigtochfowice 9393 47,90%
Tychy 13954 26,80%
Zabrze 22 703 32,40%
Zory 8 449 33,10%
Centralny 416 432 37,70%
Potudniowy 116 809 42,60%
Poétnocny 60704 29,50%
Zachodni 92770 35,40%
wojewodztwo $laskie 686 715 37,20%

Subregiony i wojewddztwo Slaskie

Podatnicy wykazujacy

Podatnicy wykazujacy

Jednostka podwyiszone koszty uzyskania | podwyiszone koszty uzyskania
przychodu [osdb] przychodu [udziat]

Centralny 416 432 37,70%

Potudniowy 116 809 42,60%

Poétnocny 60 704 29,50%

Zachodni 92770 35,40%

wojewodztwo $laskie 686 715 37,20%

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych uzyskanych od Izby Administracji Skarbowej —

dane za 2020 r.

Dane pozyskane z PIT-11 za 2019 r. zawieraty informacje dotyczgcg miejsca zamieszkania podatnika

oraz miasto ptatnika — pracodawcy. W wyniku analizy tych danych okreslono, ze osrodkiem, w ktory
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najbardziej ,$cigga” pracownikdw sg Katowice. Dla blisko 17% mieszkancéw, ktérym wykazano
podwyzszone koszty uzyskania przychoddéw, miejscowoscig ptatnika (pracodawcy) byta stolica
regionu. Najsilniejsze relacje miejscowos¢ pracownika — miejscowos¢ pracodawcy i odwrotnie
wystepujg pomiedzy na relacjach Katowice — Sosnowiec (4 834 par podatnik-ptatnik), Katowice —
Chorzéw (4 601), Katowice — Siemianowice Slaskie (3 296), Katowice — Ruda Slaska (3 288), Katowice
— Mystowice (3 011), Zabrze — Gliwice (2 782).
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1.1.2. Generatory ruchu

Za generatory ruchu uwaza sie obiekty bedgce celem podrézy znacznej liczby osdb. Z punktu
widzenia ruchu o charakterze wojewddzkim zidentyfikowane takie generatory jak: centra handlowe
centra logistyczne, najwieksze podmioty gospodarcze (zatrudniajgce powyzej 1000 pracownikéw),
centra przesiadkowe, uczelnie wyzsze oraz inne w tym port lotniczy. Zatgcznik 1 do Opracowania
zawiera szczegétowy wykaz generatoréw.

Warto zauwazy¢ jaka role w popycie transportowym odgrywajg generatory ruchu. Zaréwno czesto
ich znaczenie jest przeceniane, jak i niedoceniane. Musimy zauwazy¢, ze kazdy obiekt, ktéry moze by¢
celem podrdzy lub przemieszczenia towaru bedzie generatorem ruchu. W praktyce modelowania
ruchu rejony komunikacyjne opisywane sg zmiennymi okreslajgcymi generacje ruchu, takimi jak
liczba mieszkancéw, liczba miejsc pracy, liczba miejsc nauki i inne. Wszystkie generatory ktdre zostaty
zebrane w tym rozdziale znajdujg tez swoj opis w zmiennych okreslajgcych generacje ruchu

w modelu. Jednak warto wskazaé w tym rozdziale najwieksze tzw. punktowe generatory ruchu.
Wigze sie to z ich specyfikg w szczegdlnosci z generowaniem duzej ilosci ruchu w krétkim czasie.

W przypadku duzych zaktadéw pracy bedg to tzw. godziny szczytowe, czyli godziny zwigzane

z rozpoczeciem i zakonczeniem pracy w dobie. W przypadku uczelni i szkét bedg to godziny
rozpoczecia nauki. Natomiast w przypadku obiektéw handlowych bedg to szczyty handlowe
przypadajace z reguty w pigtkowe wieczory i soboty. Inny typem generatoréw sg te zwigzane

z imprezami masowymi. W typowym codziennym ruchu generatory te nie sg aktywne, jednak
podczas imprez masowych generujg duzy i ucigzliwy ruch. Dobrg praktyka jest wykonywanie dla
kazdego generatora ruchu tzw. Planéw Mobilnosci. Dokumentéw, ktdre nie tylko rozpoznaja
potrzeby i problemy transportowe, ale rowniez wskazg rozwigzania, wypracujg kompromisy i wskazg
plan dochodzenia do zaplanowanych rozwigzan. S3 wiec podobne do niniejszego RPT, ale lokalnej
skali.

Zgodnie z oczekiwaniami najwiecej generatorow ruchu zlokalizowanych jest na obszarze GZM
w szczegodlnosci Katowic i Gliwic, poza GZM na terenie duzych miast Czestochowy, Bielsko-Biatej
i Rybnika.
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Tabela 35. Generatory ruchu.

Powiaty ziemskie

Jednostka centra handlowe centra logistyczne podmioty gospodarcze

bedzinski 1 12 1

bielski 1 1

bierunsko-ledzinski 3 3

cieszynski

czestochowski

gliwicki 1 1 2
ktobucki 1
lubliniecki 1 1

mikotowski 1 2

myszkowski 1

pszczynski

raciborski

rybnicki

tarnogdrski

wodzistawski

zawiercianski

W | L, W | s~k w
w

zywiecki

Jednostka centra przesiadkowe | uczelnie wyisze inne

bedzinski 1

bielski 1

bierunsko-ledzinski

cieszynski 1 3

czestochowski

gliwicki
ktobucki
lubliniecki 1

mikotowski 1
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Jednostka centra przesiadkowe uczelnie wyisze inne
myszkowski 2
pszczynski 1
raciborski 1 1
rybnicki
tarnogérski 1 1
wodzistawski 1 1
zawiercianski 2
zywiecki 1 1

Miasta na prawach powiatu
Jednostka centra handlowe centra logistyczne podmioty gospodarcze
Bielsko-Biata 5 2
Bytom 4 1 1
Chorzéw 1 2 3
Czestochowa 3 1
Dabrowa Godrnicza 2 5 4
Gliwice 5 16 5
Jastrzebie-Zdréj 2
Jaworzno 1 2 1
Katowice 7 2 22
Mystowice 2 7 4
Piekary Slaskie 1
Ruda Slaska 2 6 4
Rybnik 10 4
Siemianowice Slgskie |1 3 1
Sosnowiec 4 9 6
Swietochtowice 2 1
Tychy 3 8 6
Zabrze 3 3 4
Zory 3 1
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Etop 1-5 Slaskie
Jednostka centra przesiadkowe uczelnie wyisze inne
Bielsko-Biata 1 7
Bytom 1 2
Chorzéw 2
Czestochowa 2 7 1
Dabrowa Godrnicza 2
Gliwice 1 2 1
Jastrzebie-Zdrdj 1 1
Jaworzno 1
Katowice 3 14 1
Mystowice
Piekary Slaskie
Ruda Slaska 1 1
Rybnik 1 2
Siemianowice Slgskie 1
Sosnowiec 1 4
Swietochtowice
Tychy 2
Zabrze 1 3
Zory 1 1

Subregiony i wojewddztwo Slgskie
Jednostka centra handlowe centra logistyczne podmioty gospodarcze
Centralny 47 85 69
Potudniowy 8 3 1
Poétnocny 3 3
Zachodni 22 1 4
wojewodztwo Slaskie | 80 92 74
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Jednostka centra przesiadkowe uczelnie wyisze inne
Centralny 17 32 3
Potudniowy 4 11
Pétnocny 4 7 1
Zachodni 5 6
wojewodztwo $Slaskie |30 56 4

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rysunek 46. Lokalizacja generatoréw ruchu.

Legenda
100 - numer porzqekowy powiaty

Generatory ruchu regonainego

¥ cenrs handiowe
V2ot wyzsze

P Y gospod (>1000 p
WV conta kogatyczne
' pozostale

Q 7 14 21 a8 35 am

P

< enib-

‘\

\,,A\K).-q

Numery porzqgdkowe powiatow patrz. Rysunek 1.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Gtdwnego Urzedu Statystycznego
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1.1.3. Dane o podrézach na podstawie modelu ZMR

Zintegrowany Model Ruchu (ZMR) zostat opracowany przez CUPT w roku 2015 oraz zaktualizowany
na rok 2019. W pracach nad niniejszym dokumentem bazowano na modelu udostepnionym w 2021 r.
Zintegrowany Model Ruchu jest 4 stopniowym modelem pasazerskim, uwzgledniajgcym ruch
drogowy pojazddw przewozgcych towary. W modelu popytu ZMR wykorzystano dostepne wyniki
kompleksowych badan ruchu (KBR) przeprowadzonych w miastach, regionach i wojewddztwach.

W modelu ZMR uwzgledniono podziat podrdzy wedtug ich motywacji na:

e podrdze obligatoryjne (dom — praca, dom — szkota oraz dom-uczelnia),

e podrdze nieobligatoryjne (dom - biznes, dom-inne aktywnosci, inne aktywnosci -
niezwigzane z domem oraz biznes - niezwigzane z domem).

Jako zmienne objasniajgce dla rejonéw komunikacyjnych w modelu ZMR wykorzystano nastepujgce
dane:
e liczba ludnosci,

e liczba miejsc pracy,

e liczba miejsc pracy w ustugach,

e liczba uczniéw w szkotach,

e liczba studentow,

e liczba i wykorzystanie miejsc noclegowych
e wskaznik motoryzacji.

W zakresie publicznego transportu zbiorowego odwzorowano potgczenia kolejowe, autobusowe
dalekobiezne, autobusowe miedzy powiatowe do 100 km. W zakresie przewozéw wewnatrz
powiatowych nie ma odwzorowanych potaczen a jedynie sieci.

Sie¢ drogowa odwzorowana jest dos¢ doktadnie z odwzorowaniem sieci drég krajowych,
wojewoddzkich, powiatowych i miejskich w wybranych miastach.

Teren wojewddztwa $lgskiego podzielono na 201 rejonédw komunikacyjnych, co powoduje duzy udziat
ruchu wewnetrznego w rejonach, nie rozktadanego na siec.

Model generacji ruchu budowany jest dla wskaznikow ogdélnopolskich, zréznicowanych jedynie
w stosunku do wielkos$ci miasta i charakteru miasta (gminy).

Pomimo specyficznego podziatu administracyjnego Metropolii, w ktérej duze powiaty miejskie
sgsiadujg miedzy sobg, okoto 17,4% wszystkich podrdzy w wojewddztwie, co stanowi ponad milion
podrdzy w dobie, jest wykonywanych pomiedzy powiatami. W odniesieniu do ruchu samochodowego
udziat tych podroézy jest wiekszy i wynosi 19,8%.
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Tabela 36. Podrdze w ruchu wewnetrznym po wojewddztwie slgskim.

Samochodem Tr::,msportem Transportem |Razem

Typ podrézy [Liczba Samochodem | zbiorowym zbiorowym [Liczba

. [Udziat] [Liczba . .
podroézy] podrozy] [Udziat] podrozy]
Wewnatrzgminne 3321893 71,90% 1298128 28,10% 4620021
Miedzygminne 976 604 84,60% 177 242 15,40% 1153 846
Wewnatrzpowiatowe |3 448 775 72,30% 1321048 27,70% 4769 823
Miedzypowiatowe 849721 84,60% 154 322 15,40% 1004 044
Z‘;';';‘i';’/szys"k'c“ 4298497 | 74,40% 1475370 | 25,60% 5 773 867

Zrédfto: Zintegrowany Model Ruchu

Tabela 37. Struktura przestrzenna podrdzy na kordonie zewnetrznym wojewddztwa slgskiego.

SDRR Liczba podréiy - | Liczba podrézy - Liczba podréay -
Ruch Samochody Samochody Transport P y
. Razem
osobowe osobowe zbiorowy
zrédtowo-docelowy 248 268 469 197 67 381 536 578
tranzytowy 70182 140 601 22576 163 177
Razem 318 450 609 798 89 957 699 755

Zrédfto: Zintegrowany Model Ruchu

Dominujacym srodkiem transportu w podrézach do i z wojewddztwa jest samochdd. Przy zatozeniu
napetnienia samochodu osobowego zgodnie z ZMR (motywacje dom — praca, dom — szkota, dom —
uczelnia: 1,6; motywacje dom — inne, inne niezwigzane zdomem: 2,2; dom — biznes, biznes
niezwigzany z domem: 1,7), jedynie 12% podrézy w ruchu zrédtowo-docelowym dla wojewddztwa
Slaskiego odbywa sie transportem zbiorowym.

Ruch pasazerski na granicy wojewddztwa $lgskiego wynosi 90 tys. pasazeréw w dobie. Ponad 61% (54,8
tys. podrdzy) podrdzy odbywa sie transportem kolejowym. Podrdze tranzytowe w ruchu pasazerskim
stanowig ok. 25% podrdzy na kordonie zewnetrznym wojewddztwa.

Natezenie samochodéw osobowych (SDRR) na kordonie zewnetrznym wojewddztwa (w 116
przekrojach drogowych) wynosi 318,5 tys. poj./doba. Udziat ruchu tranzytowego na kordonie
zewnetrznym wojewddztwa wynosi 22%. Na co wptyw moze mieé przechodzenie przez wojewddztwo
Slaskie relacji miedzy Warszawg a Krakowem i Wroctawiem.
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Tabela 38. Potoki pasazerskie w transporcie zbiorowym na granicy wojewddztwa slgskiego.

System transportowy thi?lg:::::fg;’k/' doba] Udziat
Drogowy 35,2 39%
Kolejowy 54,8 61 %
Razem 90 100 %

Zrédfto: Zintegrowany Model Ruchu

Najwiecej zrédet i celow podrdzy dla podrézy w ruchu zewnetrznym dla wojewddztwa znajduje sie

w Katowicach. Z Katowicami jest zwigzanych jest blisko 14% podrézy odbywanych transportem

zbiorowym poza i spoza wojewddztwa oraz odpowiednio okoto 10% podrdzy samochodem.

Oprécz Katowic, w ruchu docelowo — zrédtowym najwiecej podrdzy odbywa sie do powiatéw:

e transportem zbiorowym — m. Czestochowa, m. Gliwice, m. Sosnowiec, raciborskiego,

m. Bielsko — Biata,

e samochodem osobowym — cieszynskiego, m. Czestochowa, m. Bielsko — Biata, m.
Sosnowiec, m. Gliwice.
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Legenda \
100 - numer porzadkowy powiatu l_ aa
Udzad powiatus w podrdzach zeargirznych transp Wy
| | <= 3%
3.4%
4-6%
6-8%
> 9%
T — )
9 r AL N o 3%

Numery porzqgdkowe powiatow patrz. Rysunek 1.

Zrédto: Zintegrowany Model Ruchu
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Legenda
100 - numer porzadkowy powiai
Udnad powiatu w podrdzach zewrglirznych samochodem
' | <=3%
A | 5.a%
4-6%
6-8%
> 9%

(m— o e—
4 3 am

9 r AL N awr

Numery porzqgdkowe powiatow patrz. Rysunek 1.

Zrédto: Zintegrowany Model Ruchu
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1.1.4. Badania odwiedzajgcych centra handlowe

1.1.4.1. Podstawowe informacje o badaniu

Lokalizacje i terminy zrealizowanych badan

Sposréd 27 centréw handlowych zidentyfikowanych na obszarze analizy (czyli w subregionach
potnocnym, potudniowym i zachodnim), do badania wytypowano 15. Do kazdego z wytypowanych
centréw handlowych wystano list polecajgcy podpisany przez Wicemarszatka Wojewddztwa
Slaskiego, opisujacy cel badania i zachecajacy do wziecia udziatu w nim. Nastepnie kontaktowano sie
z osobami zarzadzajgcymi centrami handlowymi w celu uzyskania zgody na przeprowadzenie badan.
Podjete dziatania w wiekszosci zakonczyly sie zgodg zarzagdcdw centréw handlowych na
przeprowadzenie badan na terenie podlegtych im obiektow.

Badanie w kazdym z centréw handlowych byto realizowane przez 1, 2 lub 3 dni — we wtorki, Srody

i czwartki. W sytuacji, gdy jednego zrealizowano zatozonej liczby wywiadéw, ankietowanie
kontynuowane byto w kolejnym dniu. Godziny realizacji badania uzaleznione byty od czasu otwarcia
obiektéw, w ktdrych realizowane byty prace. Standardowe godziny ankietowania to 9:00 - 21:00.

Badanie trwato od poczatku wrzes$nia do korica pazdziernika 2021. Liczba zrealizowanych wywiaddéw
w poszczegdlnych centrach handlowych zalezata od powierzchni centrum: dla obiektow

o powierzchni przekraczajgcej 20 tys. m?realizowano 500 wywiaddw, a w centrach o powierzchni nie
przekraczajgcej 20 tys. m2- 300 wywiadow.

W efekcie przeprowadzonych badan we wszystkich centrach handlowych zrealizowano tacznie 5 900
wywiaddw. Na rysunku i w tabeli na kolejnych stronach zamieszczono szczegétowe dane dotyczace
lokalizacji i termindw badan.

Badanie odwiedzajgcych centra handlowe zostato przeprowadzone na terenie subregiondow:
potnocnego, zachodniego oraz potudniowego. Subregion centralny nie zostat objety badaniami,
poniewaz dostepne s3 dla tego obszaru dane z badania pn. Studium Transportowe dla Subregionu
Centralnego Wojewddztwa Slaskiego, zrealizowanego w 2017 roku. Zakres badania dla subregionu
centralnego w znacznej mierze pokrywat sie z zakresem badan realizowanych na potrzeby biezgcego
projektu, a jego wyniki zostaty przytoczone w niniejszym opracowaniu.
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Rysunek 49. Lokalizacja Centréw handlowych, w ktérych zrealizowano badanie

CH1 Galeria Wesota 71

CH2 Galeria Sfera

CH3 Gemini Park Bielsko-Biata
CH4 Auchan Bielsko-Biata
CHS Reatil Park Karpacka

Zrédto: opracowanie wtasne.

LEGENDA

CH6 Auchan Poczesna

CH7 Galeria Jurajska

CH8 M1 Czestochowa

CH9 Galeria Miyriska

CH10DL Shopping Center Ryduttowy

PbS v

L L N

 Piekary $I.
Siemianowice $1.

 Chorzéw

_ Swigtochtowice

Ruda $I.

CH11Galeria Jastrzebie
CH12Galeria Zdréj
CH13Focus Park Rybnik
CH14Galeria Slaska
CH15Galeria Wislanka
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Tabela 39. Centa handlowe, w ktdrych zrealizowano badanie
Subregion Potudniowy
Numer | .. Nazwa Liczba |Termin GOdz"_w
Miasto centrum Adres . . trwania
CH ankiet |badania R
handlowego badania
A Galeria
CH1 Zywiec Wesota 71 ul. Wesota 71 300 28-30.09 09:00 - 21:00
CH2 Bielsko-Biata | Galeria Sfera |ul. Mostowa 5 500 21-23.09 09:00 - 21:00
. . Gemini Park i
CH3 Bielsko-Biata , ) ul. Leszczynska 20 | 500 28-29.09 09:00 - 21:00
Bielsko-Biata
ul. Bohateréow
. . Auchan .
CH4 Bielsko-Biata . . Monte Cassino 500 28-30.09 09:00 - 21:00
Bielsko-Biata
421
CH5  |Bielsko-Biata | Ret@Park | 1 olista 23 300 19-21.10 | 09:00 - 21:00
Karpacka
Subregion Pétnocny
Numer | .. Nazwa Liczba |Termin Godzn:ny
Miasto centrum Adres ] ] trwania
CH ankiet |badania R
handlowego badania
Auchan
CH6 Poczesna ul. Krakowska 10 | 500 21-23.09 09:00 - 21:00
Poczesna
Galeria Aleja Wojska ) )
CH7 Czestochowa Jurajska Polskiego 207 500 28-30.09 10:00 - 22:00
M1 ul. Kisielewskiego ) )
CH8 Czestochowa Czestochowa | 8/16 500 21-23.09 09:00 - 21:00
[ 1]
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Subregion Zachodni
Numer | _ . Nazwa Liczba |Termin GOdz"_W
Miasto centrum Adres . . trwania
CH ankiet | badania R
handlowego badania
0 Galeria ul. Adama ) )
CH9 Raciborz Miyriska Mickiewicza 12 300 13.10 09:00 - 21:00
DL Shopping
CH10 |Ryduttowy Center ul. Raciborska 144 | 300 12-14.10 09:00 - 21:00
Ryduttowy
CH1y |Jastreebie- | Galeria ul. Warszawska 2 |300  |20-21.10 | 09:00 - 21:00
Zdroj Jastrzebie
CH12 Jzzs:gjzeb'e' Galeria Zdréj |ul. Podhalariska 26 [300 | 06.pa2 09:00 - 21:00
. Focus Park ul. Bolestawa
CH13 |Rybnik Rybnik Chrobrego 1 300 12-14.10 09:00 - 21:00
CH14 |Rybnik Galeria Slaska | ul. Gliwicka 45 300 05.06.2010 |09:00 - 21:00
. Galeria . 05.10i
CH15 |Zory Widlanka ul. Katowicka 10 500 07.10 09:00 - 21:00

Technika realizacji badania

Badanie ankietowe realizowane byto technika wywiadéw bezposrednich. Ankieterzy

przeprowadzajgcy wywiady, zapraszali do badania osoby znajdujace sie na parkingach

zlokalizowanych przy centrach handlowych wytypowanych do badania oraz w poblizu wejs¢ do

obiektow.
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1.1.4.2. Wyniki badan w centrach handlowych

Wyniki badan zrealizowanych wséréd oséb odwiedzajgcych centra handlowe zastaty zaprezentowane
w podziale na wielkos$¢ centrum handlowego (mate CH raz duze CH), a takze w podziale na
subregiony, w ktérych zlokalizowane sg centra handlowe objete badaniem.

Na wykresach zaprezentowano takze wyniki badania przeprowadzonego w 2017 roku w centrach
handlowych z subregionu centralnego.
Charakterystyka respondentéw

W badaniu wzieto udziat nieco wiecej kobiet niz mezczyzn. Struktura respondentéw w centrach
handlowych o réznej wielkosci oraz w poszczegdlnych subregionach nie rdznig sie znaczaco.

Rysunek 50. Struktura respondentdow pod wzgledem pfci

46,4%
B Mezczyzna
56,8% 53,2% 53,6% 52,4% 57,2% 51,6%
Kobieta
Mate CH  Duze CH Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=2400) (n=3500) potudniowy pdtnocny  zachodni centralny 2017
(h=2100) (n=1500) (n=2300) (h=13 602)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

Struktura badanych pod wzgledem wieku nie rézni sie znaczgco w centrach handlowych réznej
wielkosci. Wsrdd odwiedzajgcych badane obiekty dominujg osoby w wieku do 54 lat. W subregionie
potnocnym w badaniu znalazto sie nieco wiecej osdb, ktére nie przekroczyty 45 lat, zas w subregionie
potudniowym wiecej byto oséb powyzej 45 lat.
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Rysunek 51. Struktura respondentdow pod wzgledem wieku
7,3% Odmowa
26,7%
. m 55 lat i wiecej

m 45-54 |at

m 35-44 lat

l . m 18-34 lat
270 ,

° Ponizej 18 lat

’ o

Mate CH  Duze CH Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=2400) (n=3500) potudniowy pdtnocny zachodni centralny 2017
(n=2100) (n=1500) (n=2300) (n=13 602)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

Okoto 60% 0s06b, ktdre wziety udziat w badaniu, to osoby pracujgce poza domem lub hybrydowo.
Czesciej takie osoby spotykano w matych centrach handlowych, a rzadziej takie gtéwne zajecie
wskazywali badani w subregionie potudniowym (51,4%). Drugg co do liczebnosci grupg byli emeryci
i rencisci - okoto 17%. Studenci stanowili 4,1% proby badawczej, przy czym stanowili oni wieksza
czesc klientéw centréw handlowych z subregionu pétnocnego, a takze z subregionu centralnego.

Rysunek 52. Struktura respondentéw pod wzgledem gtdwnego zajecia

0,4%

1,6%

6.8% 0,3 Y Odmowa
w2 | 5,0% | 15’ 6%
0 1070 Pozostali
17IGA’ 16,5% 4. 4% |
=5 10,7% m Bezrobotny
B Emeryt/rencista
58,8%
0,
63,5% ® Pracujgcy w domu
B Pracujacy poza domem
_ lub hybrydowo
5,3% 6,4% m Student
Mate CH Duze CH Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=2400) (n=3500) potudniowy poétnocny  zachodni centralny 2017 Uczen
(n=2100) (n=1500) (n=2300) (n=13 602)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

Najczesciej wykorzystywanym w podrézy do centrum handlowego srodkiem transportu byt
samochdéd osobowy — skorzystato z niego prawie trzy czwarte badanych. Nieco czesciej badani
dostawali sie w ten sposdb do duzych centréw handlowych. Okoto 15% respondentdw dotarto do
centrum handlowego pieszo, a okoto 10% transportem zbiorowym. Sposdb dotarcia do CH powigzany
byt z jego lokalizacja. Do obiektéw usytuowanych blizej centréw miast czesciej docierano pieszo.
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W dotarciu niektdrych obiektéw czesciej wykorzystywano transport zbiorowy (Galeria Jastrzebie,
Auchan Poczesna DL SC Ryduttowy, Focus Park Rybnik).

Rysunek 53. Sposob dotarcia do centrum handlowego

0,1% 0,3% 0,7% 0,1% 2,2%

. Inny

70,8% 66.9% 71.6% B Transport zbiorowy
65,0%
® Samochdd osobowy
16,5% 12,7% 11,8% 17,0% 14,7% 11,3%
MateCH  Duze CH Subregion Subregion Subregion Subregion Pleszo
(n=2400) (n=3500) potudniowy pdtnocny  zachodni centralny 2017

(n=2100) (n=1500) (n=2300) (n=13 602)
Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

Rysunek 54. Sposdb dotarcia do poszczegdlnych centréw handlowych

Bielsko-Biata, Reatil Park Karpacka % T
Bielsko-Biata, Gemini Park 14,29 ||| =
Bielsko Biata, Galeria Sfera 15,8% -
Czestochowa, M1 29,6% -
Czestochowa, Galeria Jurajska 19,4% -
Jastrzebie-Zdroj, Galeria Jastrzebie 10,3% _
ryduttowy, DL sc Ryduttowy 8,03 ||| | | | =

Subregion potudniowy

Subregion
pdétnocny

c
E Jastrzebie Zdréj, Galeria Zdréj  13,3% 83,0% l/o
Q
©
c Raciborz, Galeria Mtynska 55,7% 40,7% l/o
Re]
oo
g Rybnik, Focus Park  8,3% 63,0% o 87%
a
Rybnik, Galeria Slaska 3,79 92,0% 3,0% l1,3%
Zory, Galeria Wislanka 7,8% 89,6%
Pieszo ® Samochdéd osobowy B Transport zbiorowy Inny

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.
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1.1.4.3. Zrédta podrézy badanych

Badani na ogét odwiedzajg centra zlokalizowane w tej samej gminie, w ktérej mieszkajg — sytuacja
taka miata miejsce w przypadku okoto 70% respondentéw. Okoto 30% respondentéw odwiedzito
centrum handlowe zlokalizowane w innej gminie niz ich gmina zamieszkania. W centrach handlowych
w subregionie centralnym zaobserwowano nieco wiecej oséb mieszkajgcych poza gming, w ktérej
zlokalizowany byt obiekt poddany badaniu.

Rysunek 55. Lokalizacja zrédtfa podrdzy do centrum handlowego

O/

36,2% Gmina spoza obszaru

badania

B [nna gmina z woj.
Slaskiego

® Ta sama gmina

Mate CH  Duze CH Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=2400) (n=3500) potudniowy podtnocny  zachodni centralny 2017
(n=2100) (n=1500) (n=2300) (n=13 602)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

1.1.4.4. Motywacja zrodet podrozy

Zrédtem podrézy do centrum handlowego byto najczesciej miejsce zamieszkania. Do matych centréw
handlowych bezposrednio zdomu udawato sie dwie trzecie badanych, a do duzych tylko nieco mniej
(62,1%). 17% badanych w matych oraz 13,2% respondentéw w duzy obiektach handlowych dotarto
na zakupy bezposrednio z pracy. Pozostate motywacje zrédet podrdzy byty wymieniane znacznie
rzadzie;j.

Analiza wynikéw dla subregiondéw wskazuje na réznice w motywacjach badanych. W subregionie
poftudniowym. znaczgco mniej oséb zadeklarowato jako zrédto podrézy dom (51% vs okoto 70%
w pozostatych subregionach badanych w 2021 roku).

Wyniki badania zrealizowanego w subregionie centralnym w 2017 roku wskazujg na znaczgco wiekszy
udziat podrézy do centrum handlowego bezposrednio z pracy (34,5%), a mniejszy udziat podrézy
z miejsca zamieszkania (38,6%).
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zdomu

z pracy

ze szkoty/uczelni

z miejsca zakupow,
ustug

z miejsca rozrywki,
rekreacji, wypoczynku

z miejsca zatatwiania
spraw stuzbowych

z miejsca wizyty,

odwiedzin = Mate CH (n=2 400)

. . m Duze CH (n=3 500)
z innego miejsca

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

Rysunek 57. Motywacja zrédet podrdzy do centrum handlowego w zaleznosci od wielkosci obiektu

I 52,1%

zdomu 73)11';‘,%
I 35,6% '
B 11,2%
P 15,3%
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ustug 3,5%
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N - B 26% B Subregion potudniowy (n=2 100)
z miejsca rozrywki, | 1,1%
rekreacji, wypoczynku -014272% m Subregion pdtnocny (n=1 500)
2,4% i i
z miejsca zatatwiania I.O,S% ’ Subregion zachodni {n=2 300)
spraw stuzbowych 0,6%
W 33% m Subregion centralny 2017 (n=13 602)
B 0,2%
z miejsca wizyty, 0,1%
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0,
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B 58%
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1.1.4.5. Czas podrézy

Sredni czas dotarcia do centrum handlowego wynosi 17 minut. Czas ten byt nieco dtuzszy w podrézy
do duzych centréw handlowych (19 min.).

Blisko jedna trzecia badanych w matych centrach handlowych dotarta do nich w czasie nie dtuzszym
niz 5 minut, a 72,9% badanych dotarto do obiektdw w czasie nieprzekraczajgcym 15 minut. W duzych
obiektach udziat oséb, ktérych podréz trwata do 5 min wynidst 10,7%, a 48,2% dotarto do centrum

w czasie nieprzekraczajgcym 15 minut.

W subregionach najdtuzszy sredni czas dotarcia do centrum handlowego zaobserwowano
w subregionie pétnocnym (23 min). W tym subregionie blisko 60% badanych na dotarcie do centrum

handlowego poswiecito powyzej 15 minut.

Rysunek 58. Sredni czas dotarcia do centrum handlowego (min.)

23
19 19
14 I i
Mate CH Duze CH Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=2 400) (n=3500) potudniowy  pdtnocny zachodni centralny 2017
(h=2100)  (n=1500)  (n=2300) (n=13 602)

Podstawa obliczen: wszystkie badane osoby.

Rysunek 59. Czas dotarcia do centrum handlowego

2,1%
[ 4 5% | 6,9%
2 3% |
H powyzej 45 minut
¥ 31-45 minut
H 16-30 minut
¥ 6-15 minut
30,5% 25,7%
10,7% 16,2% 11,7% 12,6% Do 5 minut
Mate CH  Duze CH Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=2400) (n=3500) potudniowy pdtnocny  zachodni centralny 2017
(n=2100) (n=1500) (n=2300) (n=13 602)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.
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1.1.4.6. Dodatkowe zagadnienia

Dla ponad potowy badanych (53,4%) pandemia nie miata wptywu na czestotliwos¢ odwiedzania
centrum handlowego. W matych centrach handlowych na brak zmiany czestotliwosci odwiedzin
wskazato wiecej badanych (61,7%). 18,1% respondentéw zdeklarowato, ze obecnie odwiedza centra
handlowe rzadziej niz przed pandemia, a 22,7% - ze czestotliwos¢ ta sie zwiekszyta. Na zwiekszenie
czestotliwosci wizyt w centrum handlowym cze$ciej wskazywali badani w duzych centrach
handlowych oraz w centrach handlowych zlokalizowanych w subregionie zachodnim.

Rysunek 60. Zmiany czestotliwosci odwiedzania centrum handlowego spowodowane pandemiqg

‘

nie wiem, trudno
6,0% 7

10,3% - powiedziec

m obecnie bywam tu
czesciej niz przed
61,7% 55,5% 61,5% pandemig
47,7% 46,2%

8,7%

obecnie bywam tu tak
samo czesto, jak
przed pandemia

19,1% 17,4% 20,2% 18,6% 15,9%
obecnie bywam tu
Mate CH Duze CH Subregion Subregion Subregion rzadziej niz przed
(n=2400) (n=3500) potudniowy poétnocny zachodni pandemia
(n=2 100) (n=1500) (n=2300)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

Osoby, ktére przyjechaty do centrum handlowego samochodem, zapytane o to, co mogtoby
spowodowac, ze wybraliby inny srodek transportu, najczesciej odpowiadali, ze nic nie sktonitoby ich
do takiej zmiany (odpowiedzi 54,5% badanych kierowcéw). Pozostali wsrdd czynnikdéw mogacych

w jakis sposéb zacheci¢ do rezygnacji z samochodu wskazywali na powstanie nowych, dogodnych
potgczen oraz zwiekszenie czestotliwosci kurséw istniejacych juz potaczen komunikacji zbiorowego,
a takze obnizenie cen za przejazdy transportem zbiorowym
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Rysunek 61. Czynniki, ktore mogtyby sktonic¢ do rezygnacji z samochodu osobowego w dojazdach do

centrum handlowego

Powstanie nowych, szybkich i dogodnych czasowo
potaczen komunikacji zbiorowej
do tego centrum handloweg

Czestsze kursowanie komunikacji zbiorowej
do tego centrum handlowego

Znaczne obnizenie cen przejazdéw komunikacjg
zbiorowg (ceny nizsze przynajmniej o 50%)

15,4%

15,1%

11,6%

Powstanie $ciezek rowerowych wraz z parkingami dla
rowerdw prowadzgcych I 3,1%
do centrum handlowego
Wprowadzenie ptatnego parkowania na parkingu
1,8%
centrum handlowego
Mozliwos$¢ wypozyczenia rowerdw towarowych,
. S S 1,7%
ktérymi mozna bytoby przewiez¢ wieksze zakupy
Inne | 0,6%

Nic nie sktoni mnie do zrezygnowania z
wykorzystywania samochodu w dojezdzie
do centrum handlowego.

54,5%

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby, ktére przyjechaty do centrum handlowego
samochodem (n=3 401).

1.1.5. Badania zachowan transportowych mieszkarncow wojewodztwa

1.1.5.1. Informacje o badaniu

Celem badania w gospodarstwach domowych byto zebranie informacji na temat zachowan oraz
preferencji komunikacyjnych mieszkaricoéw wojewddztwa $laskiego, ktére na dalszych etapach prac
postuzg do modelowania oraz organizacji systemu transportu. W badaniu zastosowano tzw.
,dzienniczek podrdzy”, opisujacy szczegétowo zrddta, cele, sposoby i czasy podrézy wykonywanych
przez badanych w dni robocze.

Badanie zostato zrealizowane miedzy 7 wrzesnia a 20 listopada 2021 r. Wywiady przeprowadzano
od wtorku do soboty, z wyfaczeniem dni, w ktérych zachowania transportowe mogty odbiegac
od typowych: 30 pazdziernika i 2 listopada oraz od 11 do 13 listopada.

Badanie zrealizowane zostato metodg osobistych wywiaddéw, przeprowadzanych w domach
respondentow. Ankieterzy zbierali informacje za pomocg laptopdw lub tabletow.

W wylosowanych gospodarstwach do badania zapraszane byty osoby bedgce w wieku 7 lub wiecej lat
i mieszkajgce pod wylosowanym adresem. Dopuszczona byta takze mozliwo$é wypetniania ankiety za
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nieobecng osobe w wieku ponizej 16 lat — informacji w takim wypadku udzielaty osoby w wieku
powyzej 16 lat, majgce petne dane na temat podrdzy osdb nieobecnych.

Roéwnolegle z realizacjg wywiaddw prowadzona byta kontrola pracy ankieteréw. Kontrola ta polegata
na powtdrnym telefonicznym kontakcie z respondentem. Celem wywiadu kontrolnego byto
potwierdzenie zaréwno faktu samej wizyty ankietera, poprawnosci doboru respondenta, jak i ocena
prawidtowosci przeprowadzenia wywiadu. Kontrole przeprowadzono w oparciu o kwestionariusz
kontrolny zawierajacy pytania dotyczace okolicznosci przeprowadzenia wywiadu (miejsce, data,
godzina), sposobu doboru respondentdw, zagadnien poruszanych w ankiecie oraz ogdlnego
zachowania ankietera (w tym posiadania identyfikatora).

W trakcie kontroli zweryfikowano poprawnosc realizacji 693 wywiaddw (okoto 5% zgromadzonego
materiatu badawczego), przy czym skontrolowano przynajmniej 3% wywiadéw kazdego z 47
ankieteréw zaangazowanych w realizacje projektu.

W wyniku kontroli ustalono:
e 651 ankiet potwierdzonych i zrealizowanych zgodnie z zasadami,

e brak ankiet niepotwierdzonych (kazda osoba, z ktérg nawigzany zostat kontakt w celu kontroli
potwierdzita wizyte ankietera),

e 42 ankiety nieweryfikowalne (brak mozliwosci dodzwonienia sie do respondentéw, pomimo
wielokrotnych préb); w zwigzku z tym, ze u jednego ankietera stwierdzono nie wiecej niz
1 przypadek ankiety nieweryfikowalnej, a pozostaty zgromadzony materiat nie wzbudzat
zastrzezen, nie byto podstaw do usuwania ich ze zbioru.

Caty zgromadzony materiat badawczy zostat poddany kontroli merytorycznej, polegajgcej na analizie
bazy danych z badania pod wzgledem spdjnosci i logicznosci. Szczegdlny nacisk ktadziony byt na
kwestie opisu podrdzy wykonanych przez badanych: adresy poczatkdow i koricow podrdzy, motywacje
oraz czas trwania przemieszczen z uwzglednieniem wykorzystywanych srodkéw transportu.

W sytuacji, gdy dane w bazie nie byty spdjne, korygowano je z wykorzystaniem innych informacji
zawartych w bazie danych, a w sytuacji, gdy korekta taka nie byta mozliwa, wywiady usuwano

i zastepowane wywiadami z puli rezerwowej. Sytuacja taka miata miejsce w 43 przypadkach.

Po kontroli w zbiorze danych znalazto sie 12 600 wywiaddéw zrealizowanych w 5 547 gospodarstwach
domowych z obszaru catego woj. $lgskiego. Liczby wywiaddw zrealizowanych w poszczegdlnych
subregionach i gminach prezentujg kolejne 4 tabele.

Tabela 40. Wielkosc¢ proby badawczej w gminach subregionu potudniowego.

Zaktadana Wielkos¢

Numer . . . . L2 . .
. Gmina Powiat Subregion liczebnos¢ zrealizowanej

kolejny ., .

préby préby
1 Szczyrk Bielski Potudniowy 32 96
2 Bestwina Bielski Potudniowy 66 138
3 Buczkowice Bielski Potudniowy 63 187
4 Czechowice- Bielski Potudniowy | 253 420
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Numer _ _ . Z.akladan’ar Wiellfoé(: _
kolejny Gmina Powiat Subregion I|cz'ebnosc zre'allzowanej
proby proby

5 Jasienica Bielski Potudniowy 134 136
6 Jaworze Bielski Potudniowy 41 41
7 Kozy Bielski Potudniowy 72 75
8 Porgbka Bielski Potudniowy 87 102
9 Wilamowice Bielski Potudniowy 97 162
10 Wilkowice Bielski Potudniowy 76 76
11 Cieszyn Cieszynski Potudniowy 192 197
12 Ustron Cieszynski Potudniowy 90 97
13 Wista Cieszynski Potudniowy 62 63
14 Brenna Cieszynski Potudniowy 63 64
15 Chybie Cieszynski Potudniowy 54 62
16 Debowiec Cieszynski Potudniowy 32 33
17 Goleszéw Cieszynski Potudniowy | 74 74
18 Hazlach Cieszynski Potudniowy 61 61
19 Istebna CieszynAski Potudniowy 66 66
20 Skoczéw Cieszynski Potudniowy 150 150
21 Strumien Cieszynski Potudniowy 73 77
22 Zebrzydowice Cieszynski Potudniowy 74 79
23 Zywiec Zywiecki Potudniowy | 175 175
24 Czernichow Zywiecki Potudniowy | 38 40
25 Gilowice Zywiecki Potudniowy 34 34
26 Jelesnia Zywiecki Potudniowy 74 74
27 Koszarawa Zywiecki Potudniowy | 13 13
28 Lipowa Zywiecki Potudniowy | 60 60
29 tekawica Zywiecki Potudniowy 25 25
30 todygowice Zywiecki Potudniowy 80 80
31 Miléwka Zywiecki Potudniowy | 56 56
32 5;13.dziechowy - Zywiecki Potudniowy | 73 73
33 Rajcza Zywiecki Potudniowy 50 50
34 Slemien Zywiecki Potudniowy 20 20
35 Swinna Zywiecki Potudniowy | 45 47
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Zaktadana Wielkos¢

Numer . . . . > . .

. Gmina Powiat Subregion liczebnos¢ zrealizowanej

kolejny . .
proby proby

36 Ujsoty Zywiecki Potudniowy 25 25

37 Wegierska Gorka | Zywiecki Potudniowy 84 87

38 Bielsko-Biata Bielsko-Biata Potudniowy 954 968

Razem Razem Razem Razem 3718 4283
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Tabela 41. Wielkos¢ préby badawczej w gminach subregionu pdtnocnego.
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Numer . . . Z.akfadanlaj Wiell.<o§(: .
kolejny Gmina Powiat Subregion I|czlebnosc zre’allzowanej

préby préby
39 Blachownia Czestochowski Poétnocny 73 82
40 Dagbrowa Zielona | Czestochowski Pétnocny 22 22
41 Janéw Czestochowski Pétnocny 34 35
42 Kamienica Polska | Czestochowski Poétnocny 31 35
43 Ktomnice Czestochowski Poétnocny 76 76
44 Koniecpol Czestochowski Pétnocny 54 54
45 Konopiska Czestochowski Poétnocny 60 60
46 Kruszyna Czestochowski Potnocny 27 27
47 Lelow Czestochowski Pétnocny 27 31
48 Mstow Czestochowski Pétnocny 61 61
49 Mykanéw Czestochowski Potnocny 85 85
50 Olsztyn Czestochowski Pétnocny 43 43
51 Poczesna Czestochowski Pétnocny 71 74
52 Przyrow Czestochowski Potnocny 21 21
53 Redziny Czestochowski Poétnocny 56 56
54 Starcza Czestochowski Pétnocny 16 16
55 Ktobuck Ktobucki Pétnocny 115 119
56 Krzepice Ktobucki Pétnocny 51 69
57 Lipie Ktobucki Pétnocny 35 40
58 Miedzno Ktobucki Pétnocny 42 45
59 Opatdéw Ktobucki Poétnocny 38 38
60 Panki Ktobucki Pétnocny 28 28
61 Popow Ktobucki Pétnocny 33 33
62 Przystajn Ktobucki Poétnocny 33 34
63 Wreczyca Wielka | Ktobucki Poétnocny 100 108
64 Myszkow Myszkowski Pétnocny 178 180
65 Koziegtowy Myszkowski Pétnocny 80 81
66 Niegowa Myszkowski Pétnocny 31 31
67 Poraj Myszkowski Pétnocny 62 62
68 Zarki Myszkowski Pétnocny 47 48
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69 Czestochowa Czestochowa Pétnocny 1248 1300
Razem | Razem Razem Razem 2878 2994
Tabela 42. Wielkos¢ préby badawczej w gminach subregionu zachodniego.
Numer _ _ . Z_akfadan'aj Wi.elkoéé _
kolejny Gmina Powiat Subregion I|cze|?nosc zreallz?wanej
proby proby
70 Raciborz Raciborski Zachodni 309 317
71 Kornowac Raciborski Zachodni 29 29
72 Krzanowice Raciborski Zachodni 32 44
73 Krzyzanowice Raciborski Zachodni 63 67
74 Kuznia Raciborska | Raciborski Zachodni 67 67
75 Nedza Raciborski Zachodni 42 43
76 \'j\'ﬁgl‘;‘;‘”ce Raciborsid Zachodni 39 40
77 Rudnik Raciborski Zachodni 29 29
78 Czerwionka- Rybnicki Zachodni 234 234
Leszczyny
79 Gaszowice Rybnicki Zachodni 54 74
80 Jejkowice Rybnicki Zachodni 23 27
81 Lyski Rybnicki Zachodni 54 72
82 Swierklany Rybnicki Zachodni 69 69
83 Pszow Wodzistawski Zachodni 78 85
84 Radlin Wodzistawski Zachodni 99 118
85 Ryduttowy Wodzistawski Zachodni 120 121
86 Wodzistaw Slaski | Wodzistawski Zachodni 268 269
87 Goddw Wodzistawski Zachodni 77 98
88 Gorzyce Wodzistawski Zachodni 119 161
89 Lubomia Wodzistawski Zachodni 44 54
90 Marklowice Wodzistawski Zachodni 30 30
91 Mszana Wodzistawski Zachodni 42 46
92 Jastrzebie-Zdréj Jastrzebie-Zdréj | Zachodni 499 500
93 Rybnik Rybnik Zachodni 769 771
94 Zory Zory Zachodni 347 348
Razem | Razem Razem Razem 3536 3713
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Tabela 43. Wielkos¢ proby badawczej w gminach subregionu centralnego.
Nr _ _ . Z.akladan’ar Wiell_(os'c' .
kolejny Gmina Powiat Subregion I|cz'ebnosc zre’allzowanej
proby préby

95 Bedzin Bedzinski Centralny 38 38

96 Bobrowniki Bedzinski Centralny 11 11

97 Czeladz Bedzinski Centralny 23 23

98 Mierzecice Bedzinski Centralny 9 10

99 Psary Bedzinski Centralny 11 11
100 Siewierz Bedzinski Centralny 10 10
101 Stawkoéw Bedzinski Centralny 9 9

102 Wojkowice Bedzinski Centralny 8 8

103 Bierun E;rzl:::::f)_ Centralny 14 15
104 Bojszowy Eéedr::;l;o Centralny 6 6

105 Chetm Slaski Bierlfrlisk.o- Centralny 6 13

Ledzinski
106 Imielin E;rzl::::;o Centralny 6 6
107 Ledziny lerunsko- Centralny 10 10
LedziAski

108 Bytom Bytom Centralny 81 81
109 Chorzéw Chorzéw Centralny 62 62
A ”
111 Gliwice Gliwice Centralny 87 88
112 Gierattowice Gliwicki Centralny 7 7

113 Knurow Gliwicki Centralny 19 22
114 Pilchowice Gliwicki Centralny 9 9

115 Pyskowice Gliwicki Centralny 8 8

116 Rudziniec Gliwicki Centralny 4 4

117 Sosnicowice Gliwicki Centralny 4 4

118 Toszek gliwicki Centralny 7 7

119 Wielowie$ gliwicki Centralny 4 4

120 Jaworzno Jaworzno Centralny 53 58
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Nr ' . . Z.akiadan’a' Wiell_(oéé .
kolejny Gmina Powiat Subregion I|cz'ebnosc zre’allzowanej

proby préby

121 Katowice Katowice Centralny 155 174
122 Borondéw Lubliniec Centralny 5 5
123 Ciasna Lubliniec Centralny 4 4
124 Herby Lubliniec Centralny 5 5
125 Kochanowice Lubliniec Centralny 4 7
126 Koszecin Lubliniec Centralny 4 4
127 Lubliniec Lubliniec Centralny 7 13
128 Pawonkow Lubliniec Centralny 4 4
129 Wozniki Lubliniec Centralny 5 5
130 taziska Gorne Mikotowski Centralny 10 11
131 Mikotow Mikotowski Centralny 18 20
132 Ornontowice mikotowski Centralny 6 6
133 Orzesze mikotowski Centralny 10 10
134 Wyry Mikotowski Centralny 6 6
135 Mystowice Mystowice Centralny 38 38
136 Piekary Slaskie | Piekary Slaskie | Centralny 32 32
137 E—](I)c’z.a’rkowice- Pszczynski Centralny 6 6
138 Kobior Pszczynski Centralny 7 7
139 Miedzna Pszczynski Centralny 11 11
140 Pawtowice Pszczynski Centralny 8 13
141 Pszczyna Pszczynski Centralny 25 29
142 Suszec Pszczynski Centralny 6 6
143 Ruda Slaska Ruda Slaska Centralny 71 71
g |§eminowice | Semianowice | orprany |26 26
145 Sosnowiec Sosnowiec Centralny 100 103
146 Swietochtowice |[Swietochtowice |Centralny 23 23
147 Kalety tarnogérski Centralny 5 5
148 Krupski Mtyn tarnogorski Centralny 5 9
149 D{Iials'Feczko tarnogorski Centralny 5 5
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Nr ' . . Z.akiadan’a' Wiell_(oéé .
kolejny Gmina Powiat Subregion I|cz'ebnosc zre’allzowanej
proby préby
150 Ozarowice Tarnogorski Centralny 3 7
151 Radzionkdéw Tarnogorski Centralny 7 8
152 Swierklaniec Tarnogorski Centralny 6 6
153 Tarnowskie Gory | Tarnogorski Centralny 27 35
154 Twordg tarnogdrski Centralny 5 8
155 Zbrostawice Tarnogorski Centralny 8 9
156 Tychy Tychy Centralny 62 62
157 Zabrze Zabrze Centralny 91 92
158 Irzadze Zawiercianski Centralny 7 7
159 Kroczyce Zawiercianski Centralny 7 7
160 tazy Zawiercianski Centralny 11 11
161 Ogrodzieniec Zawiercianski Centralny 8 11
162 Pilica Zawiercianski Centralny 8 18
163 Poreba Zawiercianski Centralny 7 13
164 Szczekociny Zawiercianski Centralny 8 8
165 Wtodowice Zawiercianski Centralny 8 )
166 Zawiercie Zawiercianski Centralny 27 28
167 Zarnowiec Zawiercianski Centralny 9 13
Razem Razem Razem Razem 1503 1610
[
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Wazenie danych

Przed rozpoczeciem analiz zbiér danych zostat poddany procedurze wazenia, ktéra miata na celu
korekte odchylen struktury préby pod wzgledem pfici i wieku respondentéw w stosunku do struktury
populacji. Dodatkowo waga umozliwia okreslenie liczbowej skali zjawisk w populacji.

Do wazenia wykorzystane zostaty dane o badanej populacji dotyczace:

e struktury gospodarstw domowych pod wzgledem miejsca zamieszkania i liczby oséb
w gospodarstwie

e oraz struktury populacji mieszkaiicéow wojewddztwa $lgskiego pod wzgledem miejsca
zamieszkania, ptci oraz wieku.

Oszacowanie struktury gospodarstw domowych oparte zostato na:

e danych o strukturze gospodarstw domowych z Narodowego Spisu Powszechnego

e prognozie dotyczgcej gospodarstw domowych na lata 2016-2050 opracowanej przez Gtéwny
Urzad Statystyczny

e danych z operatu GUS TERYT NOBC (operat mieszkan) — wedtug stanu na 31.12.2020
e danych o ludnosci gmin z bazy GUS Bank Danych Lokalnych — stan na 31.12.2020.

e danych o strukturze oséb pod wzgledem ptci i wieku, pochodzacych z bazy GUS Bank Danych
Lokalnych — stan na 31.12.2020.

Wazenie wynikéw odbywato sie w kilku etapach:

Etap 1 — korekta struktury gospodarstw domowych. Okreslono strukture dla warstwy zdefiniowanej
przez: powiat, typ miejscowosci (miasto/wies) oraz wielko$¢ gospodarstwa domowego (liczba oséb
w gospodarstwie domowym).

Dla kazdego przekroju obliczono sktadowg wagal:
wagal = F_popl/F_prl,
gdzie
e F_prl - frakcja przekroju w prébie
e F_popl - frakcja przekroju w populacji
Etap 2A — korekta struktura ludnosci. Okreslono strukture dla warstwy zdefiniowanej przez powiat
typ miejscowosci (miasto/wies) oraz pted.
Dla kazdego przekroju obliczono sktadowg waga2:
waga2 = F_pop2/F_pr2,
gdzie

e F_pr2 -frakcja przekroju w prébie
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e F_pop2 - frakcja przekroju w populacji

Etap 2B — korekta struktura ludnosci. Okreslono strukture dla warstwy zdefiniowanej przez powiat
typ miejscowosci (miasto/wies) oraz wiek.

Dla kazdego przekroju obliczono sktadowg waga3:
waga3 = F_pop3/F_pr3,
gdzie

e F_pr3 - frakcja przekroju w prébie

e F _pop3 - frakcja przekroju w populacji

Waga ostateczna zostata stworzona jako iloczyn sktadowych: wagal, waga2 oraz waga3.
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Sposob prezentacji wynikéw

Dla zachowania czytelnosci wyniki w raporcie zaprezentowane zostaty na poziomie catego
wojewddztwa oraz dla poszczegdlnych subregionéw. Wyniki badania dla poszczegdélnych powiatéow
zamieszczono w raporcie tabelarycznym stanowigcym zatacznik 4 do niniejszego raportu.

Na rysunku ponizej zaprezentowano podziat wojewddztwa na subregiony i powiaty oraz wielkosci
prob zrealizowanych w poszczegdlnych subregionach.

Rysunek 62. Podziat wojewddztwa na subregiony i powiaty

subregion potnocny
2 994 zbadanych osdb

wojewodztwo slgskie
12 600 zbadanychosdb

subregion centralny %
1 610 zbadanych osdb =
(prébakontrolna)

subregion zachodni
3 713 zbadane osoby

1 PiekarySl.

2 Siemianowice$l.
3 Chorzoéw

5 ; 4 rS'wietoch{owk:e
raciborski W RW / 5 Ruda SI.

subregion potudniowy
4 283 zbadane osoby

Zrédto: opracowanie wtasne.
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1.1.5.2. Charakterystyka badanych gospodarstw

Wsrdd badanych gospodarstw ponad potowe (62,2%) stanowig gospodarstwa sktadajgce sie z dwdch
lub trzech oséb. Gospodarstwa jednoosobowe stanowig okoto 12% badanej populacji,
a gospodarstwa liczace cztery lub wiecej oséb — nieco ponad jedng czwartg (25,7%).

Struktura pod wzgledem wielkosci gospodarstw jest zblizona w subregionach, chociaz mozna
zauwazy¢, ze w subregionie potudniowym wiecej jest gospodarstw czteroosobowych lub wiekszych
(31%), zas w subregionach pdétnocnym i zachodnim nieco wiecej jest gospodarstw jednoosobowych.

W dwdch trzecich gospodarstw nie ma dzieci w wieku do 16 lat. Struktura ta jest podobna w kazdym
z subregiondéw.

Rysunek 63. Liczba 0séb w gospodarstwie domowym

1,7% 3,0% 3,5% 2.8%
[ 7.0% | 9,6% — m 6 lub wiecej oséb
9 16, 9
- - - - m 4 osoby
. o
m 2 osoby
12,1% 11,4% 11,2% 15,0% 14,0%
1 osoba
Ogotem Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=5547) centralny potudniowy pétnocny zachodni
(n=809) (n=1790) (h=1301) (n=1647)

Podstawa procentowania: wszystkie badane gospodarstwa.

Rysunek 64. Liczba dzieci w wieku do 16 lat w gospodarstwie domowym
2,7% 2,7% 2,8% 2,9% 3,3%
| ]

m 2 lub wiecej dzieci

86,6% 85,2% 87,8% 90,6% 88,5% ® 1 dziecko
brak dzieci
Ogotem Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=5 547) centralny potudniowy poétnocny zachodni
(n=809) (n=1790) (h=1301) (n=1647)

Podstawa procentowania: wszystkie badane gospodarstwa.
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1.1.5.3. Charakterystyka badanych oséb

Struktura préby badawczej po przeprowadzonej procedurze wazenia odpowiada strukturze badanej
populacji. Na kazdym z analizowanych obszaréw udziat kobiet jest nieco wiekszy niz mezczyzn. Pod
wzgledem wieku subregiony sg réwniez podobne: w wiekszosci z nich okoto jednej dziesigtej
stanowig osoby w wieku szkolnym (7-17 lat), niewiele wyzszy jest udziat oséb w wieku 18-29 lat
(okoto 13%). Osoby w wieku 30-44 lata stanowig okoto jednej czwartej populacji, a osoby w wieku
45-64 — okoto 30%. Udziat osdéb najstarszych (65 lub wiecej lat) siega 20%.

Rysunek 65. Pte¢ respondentow

B mezczyzna

52,1% 52,2% 51,9% 52,2% 51,6% kobieta
Ogdtem Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=12 600) centralny potudniowy pdétnocny zachodni

(n=1610) (n=4283) (n=2994) (n=3713)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

Rysunek 66. Wiek respondentow

21,1% 21,6%

20,1%

0,
19,7% m 65 i wiecej lat

28,2% m 45-64 lata

m 30-44 lata
25,2% 25,4% 25,0% 25,3%
11,4% 11,1% 12,5% 11,0% 12,0% 7-17 lat
Ogotem Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=12 600) centralny potudniowy pdétnocny zachodni
(n=1610) (n=4283) (n=2994) (n=3713)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

Pod wzgledem wyksztatcenia subregiony sg do siebie na ogdét podobne, chociaz w subregionie
zachodnim zauwazalny jest wiekszy udziat oséb z wyksztatceniem zawodowym i mniejszy udziat oséb
z wyksztatceniem wyzszym.
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Rysunek 67. Wyksztatcenie respondentdow
0,
15,4% 17,0% 13,9% W wyzsze
26,9%
33, 35,3% m Srednie
m zawodowe
® podstawowe
8,5% 8,2% 10,2% 8,4% 8,3% uczen szkoty
podstawowej
Ogotem Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=12 600) centralny potudniowy pétnocny zachodni
(n=1610) (n=4283) (n=2994) (n=3 713)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

W strukturze badanych pod wzgledem gtdwnego zajecia dominujg osoby pracujgce poza domem lub
zdalnie (38,7% ogotu badanych), przy czym zdecydowana wiekszosc tej grupy (95,2%) pracuje poza
domem. Drugg pod wzgledem wielkosci grupe stanowig emeryci i rencisci (30%). W poszczegdlnych
subregionach nie ma istotnych réznic w tym zakresie.

Rysunek 68. Podstawowe zajecie
2,5% 2,0% 2,6% 4,3% 3,4%
[ 49% | | 46% | | 40% | 1% | pozostali
30,0%

29,3% 29,4%

m bezrobotny

semmmmmms ¥ eMeryt/rencista

m pracujgcy w domu

B pracujacy poza domem

_o 14 9% ——— . lub hybrydowo
0, 0,
13,7% 13,4% 9% 12,7% 148% " u student
Ogodtem Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=12 600) centralny potudniowy pétnocny zachodni = uczen
(n=1610) (n=4283) (n=2994) (n=3713)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.
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Rysunek 69. Tryb pracy
1,5% 2,2% 0,5% 0,3% 0,7%

— —_—
3,3% 1,1% 0,8% 7

B mieszany

95,2% 96,7% 98,7% 99,0% A
81,7% B gtéwnie zdalny
gtéwnie stacjonarny
Ogdtem Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=4943) centralny potudniowy pdtnocny zachodni
(n=640) (n=1734) (n=1099) (n=1470)

Podstawa procentowania: osoby pracujgce.

1.1.5.4. Zmiana zachowan w zwigzku z pandemia
Badanie byto realizowane w trakcie trwajgcej od blisko 2 lat pandemii COVID-19, dlatego jednym
z jego celow byto okreslenie, jak pandemia wptyneta na zachowania transportowe mieszkancow.

Jak wczesniej zauwazono, zdecydowana wiekszo$¢ oséb pracujgcych wykonuje swojg prace poza
domem, jednakze w grupie pracujacych zdalnie lub w trybie mieszanym 31% badanych
zadeklarowato, ze ich aktualny tryb pracy jest efektem pandemii.

Rysunek 70. Zmiana trybu pracy w zwiqzku z pandemiq

10,0% 6,9% it
23,6% .
zmiana na tryb
mieszan
7,4% 53,9% 36,9% 46,9% Y
95 6% zmiana na tryb
9,7% ' zdalny
53,1%
36,4% ® taki sam tryb pracy
Ogotem Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=351) centralny potudniowy pétnocny zachodni
(n=19) (n=31) (n=11) (n=290)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby, ktére zadeklarowaty aktualnie wykonywanie pracy
zdalnej lub mieszanej.

Korzystanie z transportu zbiorowego przed pandemia zadeklarowato 62,1% ogétu badanych. Odsetek
ten byt nieco wiekszy w subregionie centralnym i pédtnocnym (65%), a mniejszy w subregionie
zachodnim (52,3%). W okresie, kiedy przeprowadzano badanie (nazwanym dla utatwienia ,,po
pandemii”, choc de facto byt to czas przed kolejng jej falg), udziat oséb deklarujgcych korzystane
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z transportu zbiorowego ulegt niewielkiemu zmniejszeniu. Wsrdd osoéb, ktore przed pandemig
korzystaty z transportu zbiorowego, aktualnie co dziesigty badany (10,8%) deklaruje, ze ograniczyt
przejazdy transportem zbiorowym, ale 6,4% zadeklarowato zwiekszenie czestotliwosci korzystania.
Ograniczenie wykorzystania transportu zbiorowego dwukrotnie czesciej deklarowali mieszkancy

subregionu potudniowego.

Rysunek 71. Czestotliwos¢ korzystania z transportu zbiorowego przed pandemiq

37,9%

Ogodtem
(n=12 600)

35,0%

Subregion
centralny
(n=1610)

2,1%
12,3%

12,7%

41,6%

Subregion
potudniowy
(n=4283)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

2,8%
13,0% 11,6%
18,1% 15,2%

12,2%

+ HHE
< Hal

47,7%
35,8%
Subregion Subregion
pdtnocny zachodni
(n=2994) (n=3 713)

Rysunek 72. Czestotliwos¢ korzystania z transportu zbiorowego po pandemii

| 4
17,3%

38,9%

Ogotem
(h=12 600)

| 479 |
17,6%

19,8%

35,4%

Subregion
centralny
(n=1610)

1,3%
0w |
12,2%

46,5%

Subregion
potudniowy
(n=4283)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.
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(n=2994) (n=3713)

pbs X

B codziennie

m kilka razy w tygodniu

m kilka razy w miesigcu

® rzadziej, niz kilka
razy w miesigcu

wcale

B codziennie

m kilka razy w tygodniu

m kilka razy w miesigcu

® rzadziej, niz kilka razy

W miesigcu

wcale

Wojewodztwo



Wojewédztwo
Slaskie

Czes¢ | Studium analityczno-prognostycznego
Etap1-5

Rysunek 73. Zmiana czestotliwosci korzystania z transportu zbiorowego w zwigzku z pandemiq -
wsrod osob, ktore przed pandemiq z niego korzystaty

6,4% 7,7% 1,9% 5.0%
I B.9% —
10,8% 9,2% 11,5%

m wieksza czestotliwos¢
korzystania

89,8%

82,8% 83,5% mniejsza czestotliwosé
korzystania
m taka sama czestotliwos¢
korzystania
Ogotem Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=7347) centralny potudniowy pdtnocny zachodni
(n=1005) (n=2 515) (n=1920) (n=1907)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

Analiza innych aktywnosci mieszkarncéw wojewddztwa $lgskiego pokazuje, ze pandemia najbardziej
wptyneta na korzystanie z rozrywki. Wizyty w miejscach takich jak kina, kluby, koncerty ograniczyta
potowa badanych, w tym 17,6% zrezygnowato z nich catkowicie. Zmniejszenie czestotliwosci wizyt
w urzedach oraz w przychodniach zadeklarowato po okoto 45% badanych, co najprawdopodobniej
jest efektem zwiekszenia mozliwosci zatatwiania spraw drogg elektroniczng lub telefonicznie.
Ograniczeniu ulegta takze czestotliwos¢ wizyt w miejscach uprawiana sportdéw — obecnie rzadziej

w takich miejscach bywa 43% badanych, w tym blisko 20% zaprzestato tego rodzaju aktywnosci.
Stosunkowo najmniejszy wptyw pandemii zaobserwowano na wizyty w miejscach wypoczynku na
otwartym powietrzu. Ogrodki dziatkowe czy parki rzadziej niz przed pandemia odwiedza teraz co
trzeci badany.

Relatywnie mniej pandemia wptyneta na zachowania mieszkancéw subregionu zachodniego, gdzie na
0got czesciej niz w pozostatych subregionach deklarowano brak wptywu pandemii na czestotliwos$¢
korzystania z opisywanych miejsc.
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Rysunek 74. Zmiana zachowan w zwiqgzku z pandemiq: wyjazdy na zakupy inne niz artykuty spozywcze
0,9%

28,2%

2,9%
Ogdtem
(n=12 600)

0,3% 1,6% 2,7%

29,5% 29,1% 31,8%
2,7% 4,2% 2,1%
Subregion Subregion Subregion
centralny potudniowy pétnocny

(n=1610) (n=4283) (n=2994)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

1,5%

19,0%
3,0%
Subregion

zachodni
(n=3713)

Rysunek 75. Zmiana zachowan w zwiqgzku z pandemiq: wizyty w urzedach

5,1%

1,4%

40,4%

5,3%

Ogodtem
(n=12 600)

2,7% 4,5% 4,3%

1,4%

1,3%

47,6%
e 33,2%
4,6% 7,6% 4,4%
Subregion Subregion Subregion
centralny potudniowy pdtnocny

(n=1610) (n=4 283) (n=2994)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

24,5%

6,7%

Subregion
zachodni
(n=3713)

trudno powiedzie¢

m obecnie czesciej niz
przed pandemia

m obecnie tak samo
czesto, jak przed
pandemia
obecnie rzadziej niz
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przestatem/am to
robié

trudno powiedzie¢

m obecnie czesciej niz
przed pandemia

m obecnie tak samo
czesto, jak przed
pandemig
obecnie rzadziej niz
przed pandemia

przestatem/am to
robic

Rysunek 76. Zmiana zachowan w zwigzku z pandemiq: wizyty w przychodniach, szpitalach
1,1% 3,7% 2,8%

3,1%

3,8%
I

2,9%

42,4%

3,1%
Ogdtem
(n=12 600)

Podstawa procentowania

292 |Strona

3,0% 2,6%

50,4%
31,6% 35,9%
2,2% 5,9% 3,1%
Subregion Subregion Subregion
centralny potudniowy pdtnocny

(n=1610) (n=4 283) (n=2994)

: wszystkie badane osoby.
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Rysunek 77. Zmiana zachowan w zwiqzku z pandemiq: wizyty w miejscach rozrywki
4,4% 1,6% 2,9%
— —— 9,1% 14.3% trudno powiedzie¢
2.4% 2,3% 1,9% — DA
4 3[3% — s —
m obecnie czescigj niz
przed pandemia
m obecnie tak samo
32.8% 37.1% 29,6% czesto, jak przed
! 24,3% 24,8% pandemia
obecnie rzadziej niz
rzed pandemi
17,6% 17,1% 21,9% 15,4% 17,1% preece ?
przestatem/am to
Ogodtem Subregion Subregion Subregion Subregion robi¢
(n=12 600) centralny potudniowy pdtnocny zachodni

(n=1610) (n=4283) (n=2994) (n=3713)
Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

Rysunek 78. Zmiana zachowan w zwigzku z pandemiq: wizyty w miejscach wypoczynku

0,6% 2,0% 2 oo
—— =120 H P
trudno powiedzie¢
530 2.8% 14,0% p
4,3% | 5% |
m obecnie czesciej niz
przed pandemia
m obecnie tak samo
czesto, jak przed
pandemig
23,5% 24,3% 22,1% 24,1% 21,2% obecnie rzadziej niz
przed pandemia
8,8% 8,7% 11,0% 7,1% 8,4%
tat t
Ogdtem Subregion Subregion Subregion Subregion f;;?cs atem/am to
(n=12 600) centralny potudniowy poétnocny zachodni
(n=1610) (n=4 283) (n=2994) (n=3713)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

Rysunek 79. Zmiana zachowan w zwigzku z pandemiq: wizyty w miejscach uprawiania sportow

5,6% 2,3% 4,5% .
I 11,1% Lo
3.0% 16,3% trudno powiedzie¢
- 3,4% — A —

m obecnie czesciej niz
przed pandemig

m obecnie tak samo

235% 27,2% 19,3% czesto, jak przed
! 17,4% 17,3% pandemig
obecnie rzadziej niz
19,6% 19,5% 24,0% 15,8% 18,9% przed pandemia
Ogétem Subregion Subregion Subregion Subregion przt_a,stafem/am to
(n=12 600) centralny potudniowy pétnocny zachodni robic
(n=1610) (n=4283) (n=2 994) (n=3713)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby
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1.1.5.5. Ruchliwos¢

W badaniu jako podréz zdefiniowano kazde przemieszczenie sie wykonane w konkretnym celu,
dowolnym srodkiem transportu lub pieszo, na odlegtosé przynajmniej 500 metréw.

Nieco ponad trzy czwarte mieszkancow wojewddztwa $laskiego (76,5%) w dniu roboczym
poprzedzajgcym udziat w badaniu wykonato przynajmniej jedng podréz. Odsetki podrdzujgcych
w poszczegdlnych subregionach sg zblizone, nieco rzadziej jedynie podrézowali mieszkarncy
subregionu pétnocnego (70,6%).

Udziat oséb podrézujacych jest mniejszy w mniejszych miejscowosciach, a takze wsrdd najstarszych
mieszkancow — 48% osdb z grupy w wieku 65 lub wiecej lat w dniu poprzedzajagcym badanie nie
wychodzito z domow.

Biorac pod uwage gtdéwne zajecie respondentdw, to w grupach emerytéw i rencistdw, bezrobotnych
udziat podrdzujacych byt mniejszy i siegat okoto potowy badanych. Zdecydowanie najczesciej
natomiast podrdze wykonywaty osoby pracujgce poza domem (94,8% podrdzujacych w tej grupie)
oraz uczniowie (92,6%).

Rysunek 80. Podréz w typowym dniu roboczym poprzedzajgcym badanie
23,5% 22,4% 25,5% 56 4% 21,5%

nie podrézowat

B podrozowat

Ogdtem Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=12 600) centralny potudniowy pdétnocny zachodni
(n=1610) (n=4283) (n=2994) (n=3713)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.
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Rysunek 81. Podrdz w typowym dniu roboczym poprzedzajgcym badanie wedfug wielkosci miejsca

zamieszkania
22,1% 21,9% 24,0% 27.8%
nie podrézowat
l = podrézowat
miasta 200 tys.+ miasta 50-200 tys. miasta do 50 tys. wsie
(n=1474) (n=3767) (n=3 364) (n=3995)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

Rysunek 82. Podréz w typowym dniu roboczym poprzedzajgcym badanie wedtug wieku

7,7%

17,2% 15,3% 21,9%
48,0% nie podrézowat
= podrézowat
7-17 lat 18-29 lat 30-44 lata 45-64 lata 65 i wiecej lat
(n=1474) (n=1558) (n=3093) (n=3607) (n=2 868)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

Rysunek 83. Podréz w typowym dniu roboczym poprzedzajgcym badanie wedfug podstawowego

zajecia
nie podrézowat m podrézowat
7 19,8% ’ 21,9%
1,070 ’
33,7% . 0
I . :

uczen student pracujgcy* pracujagcy  emeryt/rencista bezrobotny pozostali
(n=1741) (n=219) (n=4847) w domu (n=3975) (n=643) (n=407)

(n=768)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.
* pracujacy poza domem lub hybrydowo
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Ogadlny wskaznik ruchliwosci (Srednia liczba podrdzy wykonywanych w ciggu jednego dnia) w badanej
probie wynidst 1,69. Najwyzszy wskaznik ruchliwosci zanotowano wséréd mieszkancéw subregionu
zachodniego (1,77), za$ najnizszy w subregionie pétnocnym (1,53).

Z badan wynika, ruchliwos¢ mieszkancéw maleje wraz z wielko$cig miejscowosci, w ktdrej mieszkajg
— w najwiekszych miastach wskaznik ruchliwosci siega 1,74, a na wsiach 1,63.

Kobiety i mezczyzni charakteryzujg sie bardzo zblizong ruchliwoscia (1,68 w przypadku kobiet i 1,70
dla mezczyzn). Najczesciej podrézujg osoby pracujgce poza domem (wskaznik ruchliwosci 2,12) oraz
uczniowie (wskaznik ruchliwosci 2,00). Najrzadziej podrdze wykonujg emeryci i rencisci (1,09),
bezrobotni (wskaznik 1,39), oraz pracujacy w domu (1,43).

Rysunek 84. Wskaznik ruchliwosci (srednia liczba wykonanych podrézy)

1,77

1,69 1,70 1,70

Ogdtem Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=12 600) centralny potudniowy poétnocny zachodni
(n=1610) (n=4283) (n=2994) (n=3713)

Podstawa obliczen: wszystkie badane osoby.

Rysunek 85. Wskaznik ruchliwosci wedtug wielkosci miejsca zamieszkania

1,67
1,63
miasta 200 tys.+ miasta 50-200 tys. miasta do 50 tys. wsie
(n=1474) (n=3767) (n=3364) (n=3995)

Podstawa obliczen: wszystkie badane osoby.
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Rysunek 86. Wskaznik ruchliwosci wedtug wieku

Etap1-5
2,00
1,83
1,68 1,70 174
I I I I }

kobieta mezczyzna 7-17 lat 18-29 lat 30-44 lata 45-64 lata 65 i wiecej lat
(n=6 607) (n=5993) (n=1474) (n=1558) (n=3093) (n=3607) (n=2 868)

Podstawa obliczen: wszystkie badane osoby.
1,90
] I

1,92

Rysunek 87.Wskaznik ruchliwosci wedtug gtéwnego zajecia

2,00 2,12
1,76
1,43
I ]

uczen student pracujgcy* pracujgcy  emeryt/rencista bezrobotny pozostali
(n=1741) (n=219) (n=4847) w domu (n=3975) (n=643) (n=407)
(n=768)

Podstawa obliczen: wszystkie badane osoby.
* pracujgcy poza domem lub hybrydowo

W oparciu o srednig liczbe podrézy przypadajgcg na mieszkarica wyznaczono liczbe wszystkich
podrdzy, jakie wykonywane sg przez mieszkarncéw woj. slgskiego. W dni robocze w ciggu doby
realizowanych jest blisko 7,1 miIn podrdézy, przy czym ponad potowa z nich generowanych jest przez
mieszkancow subregionu centralnego.
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Rysunek 88. Liczba podrdzy realizowanych przez mieszkaricow
7 095 340
4275190
1052 262 731231 1036 658
Ogodtem Subregion Subregion Subregion Subregion
centralny potudniowy pdtnocny zachodni

Podstawa obliczen: wszystkie badane osoby.

1.1.5.6. Typy podrozy ze wzgledu na lokalizacje zrodta i celu

Wiekszos¢ podroézy, ktére sg realizowane przez mieszkancéw wojewddztwa $lgskiego ma swoje

zrédto i cel na terenie tej samej gminy (77,4%). Podréze miedzy gminami tego samego powiatu
stanowig 5,6% wszystkich podrézy, zas podréze miedzypowiatowe - 16,3%. Podrdze miedzygminne
i miedzypowiatowe czesciej sg realizowane przez mieszkancdw matych miast oraz wsi. Poza granice

powiatu zamieszkania czesciej wyjezdzajg takze studenci oraz osoby pracujgce poza domem.

Rysunek 89. Typy podrdzy ze wzgledu na lokalizacje Zrddta i celu

0,7% 0,2% 1,4% 1,4%

16,3%
Toe% 146%

PAVRY)

77,4% e 74,1% 71,3%
Ogodtem Subregion Subregion Subregion
(n=20 803) centralny potudniowy poétnocny
(n=2 695) (n=7 147) (n=4 479)

1,0%

- 84%

72,3%

Subregion
zachodni
(n=6 482)

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.
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B podroze
miedzywojewddzkie
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miedzypowiatowe

B podroze
miedzygminne
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Slaskie
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Rysunek 90. Typy podrozy ze wzgledu na lokalizacje Zrddta i celu oraz miejsce zamieszkania
0,2% 0,2% 1,1% 1,5%
13,9% m podroze
_ m 18,8% 21'2% mledZyWOjeWC’)dele
o 86%
miedzypowiatowe
85,9% 85,7% 1 6% ® podréze
' 57,9% miedzygminne
wewnatrz powiatu
podréze wewnatrz
gminy
miasta 200 tys.+ miasta 50-200 tys. miasta do 50 tys. wsie
(n=2126) (n=6 842) (n=5213) (n=6 622)

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.

Rysunek 91. Typy podrozy ze wzgledu na lokalizacje Zrddta i celu oraz gtdwne zajecie

0,2% 2,8% 0,8% 0,2% 0,7%
2] — 10,8%
24,2% CAT%
169%
90,2% ' 86,6% 84,5%
68,1%
49,1%
uczen student pracujgcy*  pracujacy emeryt,
(n=3457) (n=349) (n=10263) w domu rencista

(n=1001) (n=4107)

0,4% 0,4%
==a%
TA47%

m podréze
miedzywojewddzkie

m podroze
miedzypowiatowe

91,0% 87,3%

B podroze
miedzygminne
wewnatrz powiatu
podréze wewnatrz

bezrobotny  pozostali gminy
(n=860) (n=766)

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.

* pracujgcy poza domem lub hybrydowo

1.1.5.7. Motywacje podrdzy

Blisko potowa podrozy realizowanych przez mieszkaricow ma swéj cel w domu. Kolejnymi pod
wzgledem czestosci wystepowania celami podrdzy sg: praca (21%), miejsce zakupdow lub korzystania
z ustug zlokalizowane poza centrum handlowym (9,7%) oraz szkota (7,9%).

Analiza motywacji podrézy pozwala stwierdzié, ze najwiecej podrézy wykonywanych jest
w motywacjach dom — praca (20,4%) oraz praca — dom (18,4%). Tylko nieco mniejszy udziat maja
podréze w motywacjach dom —inne (18,8%) oraz inne — dom (21,3%).

Sposréd wszystkich zarejestrowanych podrézy az 94,1% zwigzanych jest zdomem (ma w domu
zrédto lub cel), zas podrdze obligatoryjne (dom — praca — dom oraz dom — nauka — dom), stanowig
54% wszystkich podrdzy realizowanych przez mieszkancéw wojewddztwa.

Rozktad motywacji podrézy w poszczegdlnych subregionach jest bardzo zblizony. W subregionie
zachodnim odnotowano nieco wiecej podrézy w motywacjach dom - inne oraz inne — dom.
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Rysunek 92. Cele podrozy mieszkaricow

do pracy 21,0%

do miejsca zakupodw, ustug

0,
poza centrum handlowym 3,7%
do szkoty/na uczelnie - 7,9%
do miejsca wizyty, odwiedzin 2,7%
do miejsca podwozenia,
. . . 2,7%
odprowadzania lub odbierania
do miejsca rozrywki, rekreacji,
] y ] 1,9%
wypoczynku
do przychodni, szpitala, lekarza 1,8%
do centrum handlowego 1,6%

do urzedu 0,5%

do miejsca zatatwiania
spraw stuzbowych
do innego niz
wymienione miejsca

0,4%

2,7%

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania (n=20 803).

Rysunek 93. Motywacje podrézy

20,4% 21,3%
18,8% 18,4%
7,8% 7,4%
5,9%
dom-praca dom-nauka dom-inne praca-dom nauka-dom inne-dom nie zwigzane
z domem

Podstawa procentowania: wszystkie podréze opisane podczas badania (n=20 803).
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Rysunek 94. Motywacje podrdzy w subregionach
Subregion
centralny 20,3% - 18,8% 18,3%
(n=2695)
Subregion
potudniowy 20,7% - 17,2% 18,6%
(n=7 147)
Subregion
pé{nocny 2113% - 20’2%
(n=4479)
Subregion
zachodni 19,8% - 20,6% 17,6%
(n=6 482)

dom-praca ®m dom-nauka m dom-inne praca-dom ® nauka-dom m inne-dom m nie zwigzane
zdomem

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.

Rysunek 95. Zagregowane motywacje podrozy w subregionach

457 | | 45% |
W niezwigzane z domem
36,8% 37,6% 43,1%
® dom-inne-dom
0,
14,9% 15,7% 16,4% 15,0%
38,8% 38,6% 39,3% 41,5% 37,4% ® dom-nauka-dom
Ogétem Subregion Subregion Subregion Subregion dom-praca-dom
(n=20 803) centralny potudniowy pdtnocny zachodni
(n=2 695) (n=7 147) (n=4479) (n=6 482)

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.

Rysunek 96. Motywacje podrdzy w podrdzach réznego typu

et o [
mie‘t‘yz'?;(’)i;?we 34,0% 31,3%
miedzywojewddzkie 24.6% . 21,9%
(n=238)

dom-praca mdom-nauka mdom-inne praca-dom ®nauka-dom ®inne-dom ™ nie zwigzane zdomem

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.
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Rysunek 97. Zagregowane motywacje podrdzy w podrdzach réznego typu

[ 46% W% |

11,5% o
H niezwigzane z domem
22,3%

BT
11,1% ® dom-inne-dom

EEELA
44,4%

15,2%

17,0%
65,3%
51,0% 46.5% ® dom-nauka-dom
SRl 32,3%
Ogétem wewnatrz miedzy- miedzy- miedzy- dom-praca-dom
(n=20803) gminy gminne powiatowe  wojewddzkie
(n=15 355) (n=2003) (n=3207) (n=238)

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.

1.1.5.8. Podziat zadan przewozowych

Podrdze mieszkancéw byty na ogdt realizowane jednym srodkiem transportu. Na korzystanie z wiecej
niz jednego srodka transportu wskazato 1,1% badanych, przy czym nieco czesciej takiej odpowiedzi
udzielali mieszkancy subregionu pétnocnego (1,8%).

Najwiecej, bo blisko potowa wszystkich podrdzy, byto wykonanych samochodem osobowym. Pieszo
zrealizowano niespetna 30% przemieszczen (29,6%), zas réznymi srodkami transportu zbiorowego —
13,9% podrdzy. Rowerem zrealizowano 6% wszystkich podrézy.

Podziat zadan przewozowych nieco rézni sie pomiedzy subregionami. W centralnej czesci
wojewddztwa czestsze sg podréze piesze (31,4%) oraz realizowane transportem zbiorowym (15,7%),
a mniej jest podrézy samochodem osobowym (45,5%). Podobnie podziat zadan przewozowych
ksztattuje sie w subregionie zachodnim, z wyjgtkiem mniejszego udziatu podrozy transportem
zbiorowym. Subregiony potudniowy i pétnocny charakteryzujg sie wiekszym udziatem podrdézy
samochodowych (57,3% w pdétnocnym i 54,8% w potudniowym) oraz podrézy rowerowych
(odpowiednio 7,6% oraz 6,6%), zas na tle pozostatych regiondw mniej jest w nich podrézy
realizowanych transportem zbiorowym (9,3% orz 13,4%) oraz pieszo (24% i 23,7%).

Analiza podziatu zadan przewozowych w zaleznosci od motywacji podrézy wskazuje na czestsze
wykorzystywanie samochodu osobowego w dojazdach do pracy i z pracy oraz w podrézach
niezwigzanych z domem. Pieszo czesciej realizowane sg podrdze do miejsca nauki oraz

w motywacjach nieobligatoryjnych (dom —inne, inne -dom).
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Rysunek 98. Srodki transportu wykorzystywane w podrdzach

pieszo (cafa trasa)

prywatnym samochodem jako kierowca
prywatnym samochodem jako pasazer
tramwajem

autobusem miejskim

autobusem podmiejskim/dalekobieznym
autobusem szkolnym

busem (prywatny przewoznik)

pociggiem

rowerem prywatnym

rowerem miejskim

motocyklem, motorowerem, wtasnym skuter
takséwka, Uberem

hulajnogg prywatna

w inny sposéb

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania (n=20 803). Suma odsetkow

29,6%
I 35,7%
I 133%
B 25%
N 3%
| 07%
| 0,5%
B 13%
| 0,3%
B 0%

0,1%
| 0,6%
| 0,4%

0,1%

0,3%

przekracza 100, poniewaz jedna podrdz mogta by¢ wykonana kilkoma srodkami transportu.

Rysunek 99. Podziat zadar przewozowych

pieszo

samochod osobowy

transport zbiorowy

rower

motocykl, skuter

inny

29,6%

48,9%
13,9%

6,0%

0,6%

I 1,0%

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania (n=20 803).
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Rysunek 100. Podziat zadan przewozowych w subregionach
I 31,4%
esro N 24,0%
I 23,7%
31,9%
I 45,5%
. IR, 57,3%
B O N 5/,5%
50,3%
I 5.7%
; B 3%
transport zbiorowy D 13,4%
11,6%
Bl 58%
Bl 7.6%
rower B 6%
4,8%
I 16%
) B 18%
inny B 15%
1,4%
0,5% m Subregion centralny (n=2 695)
0,9%
motocykl, skuter 0,6% ® Subregion potudniowy (n=7 147)
0,5%
1.1% m Subregion po6tnocny (n=4 479)
. 0,9%
inny ¢ 7 O%Z Subregion zachodni (n=6 482)
0,8%
Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.
Rysunek 101. Podziat zadan przewozowych wedtug motywacji podrdozy
2,0% 0,8% 1,8% 1,6% 0,9% 1,4% 1,9%
EEEEE
’ 0
62,9%
63,6%
B transport zbiorowy
51,6% 52,4%
39,7% 37,2%
12.7% 131% 22,5% m samochdd osobowy
dom-praca dom-nauka dom-inne praca-dom nauka-dom inne-dom niezwigzane
(n=4214) (n=1633) (n=3882) (n=3799) (n=1552) (n=4377) z domem pieszo
(n=1 346)

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.
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Rysunek 102. Podziat zadan przewozowych wedtug zagregowanych motywacji podrdzy

1,8% 0,9% 1,6% 1,9%
iy
15,2% 21,2% R
H rower

20,1% 43,5%

® transport zbiorowy

m samochdd osobowy

52,0%
38,4%
12,9% 22,5% pieszo
dom-praca-dom dom-nauka-dom dom-inne-dom niezwigzane zdomem
(n=8 013) (n=3185) (n=8 259) (n=1346)

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.

Rysunek 103. Podziat zadan przewozowych wedtug typu podrozy

I 33,2%

pieszo

I 40,6%
I, 74,5%
P—— 78,5%

80,6%
B 7%
B 101%
N 18,3%

9,4%

B 7%
B 30%
| 0,7%

2,8%

samochdd osobowy

transport zbiorowy

rower

| 0,5%
| 1,5%
| 0,6% ® miedzygminne (n=2 003)

m wewnatrz gminy (n=15 355)
motocykl, skuter

® miedzypowiatowe (n=3 207)
| 0,6%

| 1.9% miedzywojewddzkie (n=238)
| 1,9%
6,4%

inny

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.

Podczas podrézy wykonywanych samochodem osobowym w pojezdzie znajdowata sie najczesciej
tylko jedna osoba (kierowca). Srednie napetnienie samochodu wynosito 1,3 osoby i byto
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poréwnywalne we wszystkich subregionach. Zapetnienie samochodu byto wieksze w podrdzach
w motywacjach dom - inne (1,7 osoby) oraz inne — dom (1,5 osoby).

Najczestszym miejscem, w ktérym parkowano samochody byty ogélnodostepne, bezptatne parkingi.

Rysunek 104. Liczba 0oséb w samochodzie

i i i ® 3 lub wiecej 0séb

= 2 osoby
72,7% 70,7% 73,9% 78,4% 74,0%
1 osoba
Ogotem Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=8231) centralny potudniowy poétnocny zachodni
(n=922) (n=2978) (n=1898) (n=2 433)

Podstawa procentowania: wszystkie ostatnie podréze opisane podczas badania zrealizowane
samochodem osobowym, w ktdrych badany byt kierowca.

Rysunek 105. Liczba oséb w samochodzie w zaleznosci od motywacji podrozy

ﬁ 1% ] ﬁ i i u 3 |ub wiecej
0s6b
. m 2 osoby
83,4% 73,6% 85,2% 76,5% 79,0%
55,9%
44,7%
1 osoba
dom-praca dom-nauka dom-inne praca-dom nauka-dom inne-dom  niezwigzane z
(n=2418) (n=47) (n=1285) (n=2157) (n=45) (n=1513) domem

(n=766)

Podstawa procentowania: wszystkie ostatnie podréze opisane podczas badania zrealizowane
samochodem osobowym, w ktérych badany byt kierowca.
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Rysunek 106. Miejsce parkowania

4,8% 6.4% 5,1% %,ggé, inne miejsce
’ 0
wiim AW 1.8%

13,7% parking w strefie

ptatnego parkowania
m parking centrum

handlowego, sklepu,

punktu ustugowego

o

W garaz
53,1% 52,5%
48,2% , )
34,5% T
m parking prywatny,
firmowy
Ogotem Subregion Subregion Subregion Subregion _
(n=8231) centralny potudniowy pdtnocny zachodni bezptatny parking
(n=922) (n=2978) (n=1898) (n=2433)  ogdlnodostepny

Podstawa procentowania: wszystkie ostatnie podréze opisane podczas badania zrealizowane
samochodem osobowym, w ktdrych badany byt kierowca

1.1.5.9. Godziny rozpoczecia oraz Srednie czasy trwania podrdzy

W godzinach porannych najwiecej podrézy (11,2%) rozpoczyna sie miedzy 7:01 a 8:00. W tym czasie
czesciej swoje podrdze rozpoczynajg mieszkancy subregionu potudniowego i pétnocnego (po 13%
podrézy). W subregionie zachodnim rozpoczyna sie w tej godzinie 12,1% podrdzy, a w subregionie
centralnym — 10,2%. W godzinach popotudniowych najwiecej podrdzy (10,5%) rozpoczyna sie miedzy
14:01 a 15:00. W tym czasie czesciej podrdze rozpoczynajg mieszkancy subregionu centralnego

i zachodniego (po 10,7% podrozy). W subregionie potudniowym rozpoczyna sie w tej godzinie 9,9%
podrézy, a w subregionie pétnocnym —9,8%.

W oparciu o zgromadzone dane szczyt poranny wyznaczono na godziny 6:01 —9:00, a popotudniowy
na godziny miedzy 13:00 a 17:00.

Podrdze z domu do pracy rozpoczynajg sie najwczesniej i rozktadajg sie dosy¢ rGwnomiernie miedzy
godzing 5:01 a 8:00. Podrdze do miejsca nauki rozpoczynaja sie miedzy 7:01 a 8:00, zas podréze do
innych miejsc rozpoczynajg sie na ogoét miedzy 8:01 a 10:00. Podrdze powrotne rozktadajg sie
rownomiernie na okres kilku godzin, z wyjatkiem podrdzy z miejsc nauki, ktérych kumulacja
zaobserwowano miedzy 14:01 a 15:00.

oopg?®
aqif
pr® Strona | 307



Wojewodztwo
Slaskie

Czes¢ | Studium analityczno-prognostycznego
Etap1-5

Rysunek 107. Godziny rozpoczecia podrozy

e Ogitem (n=20803)
12%

10%
8%
6%
4%
2%

0%

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.

Rysunek 108. Godziny rozpoczecia podrdzy w poszczegdlnych subregionach

== Subregion centralny (n=2 695) == Subregion potudniowy (n=7 147)
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Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.

Rysunek 109. Godziny rozpoczecia podrdzy w poszczegdlnych motywacjach

dom-praca (n=4214) dom-nauka (n=1633) dome-inne (n=3882)
= = = praca-dom (n=3799) = = == nauka-dom (n=1552) inne-dom (n=4377)
e njezwigzane z domem (n=1346)
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Rysunek 110. Godziny rozpoczecia podrdzy roznymi srodkami transportu

pieszo (N=5598) em===samochdd osobowy (N=11220) e====transport zbiorowy (N=2323) e====rower (n=1345)

14%
12%
10%
8%
6%
4%
2%
0%

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.
Rysunek 111. Godziny rozpoczecia podrdzy réznego typu

= \vewnatrz gminy (n=15 355) == miedzygminne (n=2 003)

= miedzypowiatowe (n=3 207) miedzywojewddzkie (n=238)
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Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.

Sredni czas trwania podrézy wynidst 20 minut. Nieco dtuzej trwaty podréze wykonywane przez
mieszkancow subregionu potnocnego (22 min), zas mieszkancy subregionu potudniowego
podrézowali srednio najkrocej (19 min).

Do najdtuzszych podrézy naleza te w motywacjach praca — dom (Srednio 26 min) oraz dom — praca
(21 min). Sredni czas trwania podrézy zalezy takze od sposobu jej realizacji — podréze transportem
zborowym trwajg srednio 33 min, samochodem 20 min, rowerem 16 min, zas pieszo — 15 min.
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Rysunek 112. Sredni czas trwania podrézy (min.)

21
I :

Ogodtem Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=20 803) centralny potudniowy pdtnocny zachodni
(n=2695) (n=7147) (n=4479) (n=6482)

Podstawa obliczen: wszystkie podrdze opisane podczas badania.

Rysunek 113. Sredni czas trwania podrézy w poszczegdlnych motywacjach (min.)

26
21 21
I | | I |

dom-praca dom-nauka dom-inne praca-dom nauka-dom inne-dom niezwigzane
(n=4214) (n=1633) (n=3882) (n=3799) (n=1552) (n=4377) z domem
(n=1346)

Podstawa obliczen: wszystkie podrdze opisane podczas badania.

Rysunek 114. Sredni czas trwania podrézy réznymi srodkami transportu (min.)
33

pieszo samochaod transport rower motocykl, skuter
(n=5 666) osobowy zbiorowy (n=1345) (n=146)
(n=11159) (n=2316)

Podstawa obliczen: wszystkie podrdze opisane podczas badania.
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Najkrétsze podrdze, trwajgce do 5 minut, stanowig 12,3% wszystkich podrdzy zrealizowanych przez
badanych. Podréze trwajace od 6 do 10 minut stanowig 28,1%, podobny jest udziat podrézy
trwajgcych od 11 do 20 minut (29,9%) oraz dtuzszych niz 20 minut (29,7%).

Mieszkancy subregionu potudniowego nieco czesciej od przecietnej wykonujg podrdze trwajgce do
5 minut (18,3%), a w subregionie pétnocnym wiekszy jest udziat podrézy najdtuzszych (powyzej 20
minut) — 35,5%.

Udziat dtuzszych podrdzy, trwajacych powyzej 20 minut, jest wiekszy w podrézach miedzy domem
a pracg, zas podrdze niezwigzane z domem najczesciej trwaja nie wiecej niz 20 minut (blisko %
podrézy konczy sie w tym czasie).

Dtuzszym czasem trwania charakteryzujg sie podrdze wykonywane transportem zbiorowym — 63,2%
takich podrdzy trwa powyzej 20 minut.

Rysunek 115. Struktura podrdzy wedtug czasu ich trwania

2,3% 2,1% 2,1% 2.8%
11,8% 10,9% 14,5% 10,6%
. . )
e 127 0 powyzej 60 min
‘ 18,9%
m 31-60 min
29,4 27,7%
26,9% m21-30 min
- . ® 11-20 min
= 6-10 min
12,3% 9,9% 18,3% 13,5% 15,4%
do 5 min
Ogdtem Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=20 803) centralny potudniowy poétnocny zachodni
(n=2695) (n=7147) (n=4479) (n=6482)

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.

Rysunek 116. Struktura podrdzy wedtug czasu ich trwania i motywacji

2,7% 3,6% 2,2% 2,2%
I n P .
12,1% ) 14,6% powyzej 60 min
13,2% 12,1% 20,4% 12,1%
18,4% 14,4% ® 31-60 min
30,3% 23,2%
32,7% : - 50 % = 21-30 min
33,3% A
28,5% . m 11-20 min
u 6-10 mi
- . 30'7% mr
0,
9,1% 10,9% L7200 6,3% 7,4% . do 5 min
dom-praca dom-nauka  dom-inne praca-dom  nauka-dom  inne-dom  niezwigzane
(n=4214) (n=1633) (n=3882) (n=3799) (n=1552) (n=4377) z domem
(n=1 346)

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.
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Rysunek 117. Struktura podrdézy wedtug czasu ich trwania i typu srodka transportu

0,3%

0,5% 1,8%

Y/

4,2%

11,1%

18,3% m powyzej 60 min

16,5%

34,5% 19,5% ® 31-60 min
29,1% m 21-30 min
m11-20 min
¥ 6-10 min
26,7%
13,2% 14,1% 16,0% )
2 do 5 min
pieszo samochdd transport rower motocykl, skuter
(n=5 666) osobowy zbiorowy (n=1 345) (n=146)
(n=11159) (n=2316)

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.

Rysunek 118. Struktura podrozy wedtug czasu ich trwania i typu podrozy

0,9%
[ 69% | m powyzej 60 min
18,0%
() ’
= Sl m 31-60 mi
32,4% -obumin
30,1% .
: H 21-30 min
H 11-20 min

11,6% .
® 6-10 min

- 35’7% ,
0,
24,0% 18,5%

S * 2%

wewnatrz gminy miedzygminne miedzypowiatowe miedzywojewddzkie
(n=15 355) (n=2003) (n=3207) (n=238)

do 5 min

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.

W podrézach, ktére byty realizowane srodkami transportu zbiorowego Sredni czas dojscia od zZrédta
podrdzy do przystanku wynosit 6 minut, zas od przystanku do celu —5 minut. Czas dojscia do i od
przystanku réznit sie w zaleznosci od typu $rodka transportu. Najdtuzej trwato dojscie do i z dworca
kolejowego.
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Rysunek 119. Sredni czas dojscia do pierwszego srodka transportu zbiorowego (min)

5,7 5,5 6,2 5,9 5,9
Ogodtem Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=9 246) centralny potudniowy poétnocny zachodni

(n=1 229) (n=3 074) (n=2 061) (n=2 882)

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania zrealizowane $rodkami
transportu zbiorowego.

Rysunek 120. Sredni czas dojscia do pierwszego srodka transportu w zaleznosci od rodzaju srodka
transportu (min)

tramwaj autobus autobus podmiejski autobus pociag
(n=119) miejski lub dalekobiezny szkolny (n—131) (n=36)
(n=747) (n=59) (n=68)

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania zrealizowane $rodkami
transportu zbiorowego.

Rysunek 121. Sredni czas dojscia od ostatniego srodka transportu zbiorowego do celu podrdzy (min)

5,4 5,2 5,4 6,5 6
Ogotem Subregion Subregion Subregion Subregion
(n=1211) centralny potudniowy poétnocny zachodni

(n=214) (n=311) (n=298) (n=388)

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania, ktdére byly realizowane
Srodkami transportu zbiorowego.

..:
p S® Strona | 313
BAEY



Wojewodztwo
Slaskie

Czes¢ | Studium analityczno-prognostycznego
Etap1-5

Rysunek 122. Sredni czas dojscia od ostatniego srodka transportu zbiorowego do celu podrézy
w zaleznosci od rodzaju srodka transportu (min)

11,8
5,8 59
4,9 41
e

tramwaj autobus autobus podmiejski autobus bus pociag
(n=133) miejski lub dalekobiezny szkolny (n=132) (n=33)
(n=780) (n=66) (n=67)

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania, ktére byty realizowane
srodkami transportu zbiorowego.

1.1.5.10. Dodatkowe zagadnienia

Badani zapytani o to, co mogtyby ich sktonié do rezygnacji z samochodu osobowego w codziennych
podrdzach wskazywali najczesciej na poprawe oferty transportu zbiorowego w aspekcie powstania
nowych, dogodnych potgczen oraz zwiekszenie czestotliwosci kurséw istniejgcych juz potaczen
komunikacji zbiorowego. Na trzecim miejscu pod wzgledem czestosci wskazan znalazto sie znaczne
(przynajmniej o 50%) obnizenie cen biletéw komunikacji zbiorowej. Dla 13,5% badanych zachetg do
rezygnacji z samochodu bytaby rozbudowa sieci sciezek rowerowych. Blisko co trzeci badany (32,3%)
uznat, ze nic nie bytoby w stanie sktonic¢ go do rezygnacji z samochodu osobowego w codziennych
podrdézach.

W pytaniu oto, jaki rodzaj transportu powinien by¢é w pierwszej kolejnosci rozwijany dla utatwienia
podrdzy pomiedzy gminami i miastami badani mogli wskazac jedng z nastepujacych odpowiedzi:

1. Transport zbiorowy - autobusowy/tramwajowy (zwiekszanie czestotliwosci kursowania,
tworzenie nowych pofaczen, budowa przystankéw i weztéw przesiadkowych, bus na zadanie)

2. Transport zbiorowy — kolejowy (zwiekszanie czestotliwosci kursowania, tworzenie nowych
potaczen, budowa nowych linii kolejowych, przystankéw oraz weztéw przesiadkowych)

3. Transport rowerowy (budowa sciezek i parkingéw rowerowych, tworzenie systemow
rowerdw miejskich)

4. Transport samochodowy (budowa nowych drég i parkingow)
5. Inny.

Najczesciej wskazywana byta potrzeba rozwoju transportu autobusowego i/lub tramwajowego
(41,2% wskazan), a w nastepnej kolejnosci transportu samochodowego (39,3%) i rowerowego
(13,5%). Na potrzebe rozwoju transportu rowerowego czesciej wskazywali mieszkancy subregionu
poétnocnego, a takze mieszkaricy matych miast i wsi.

eog®
314 |Strona ﬁBS®



Wojewodztwo
Slaskie

Czes¢ | Studium analityczno-prognostycznego
Etap1-5

Rysunek 123. Powody, ktore mogtyby sktonic¢ do rezygnacji z samochodu osobowego w codziennych

podrdzach.

Powstanie nowych, szybkich i dogodnych czasowo
potaczen komunikacji zbiorowej w miejsca gdzie obecnie
dojezdzam samochodem

Czestsze kursowanie komunikacji zbiorowej na statych
trasach mojego podrézowania samochodem.
Znaczne obnizenie cen przejazdéw komunikacjg zbiorowa
(ceny nizsze przynajmniej o 50%).

Powstanie sciezek rowerowych z parkingami dla roweréw
prowadzacych do miejsc, gdzie obecnie dojezdzam
samochodem

Stworzenie bezptatnych parkingdw P&R, gdzie mozna
przesigsc sie na transport zbiorowy

Istotne ograniczenia mozliwosci wjazdu do miejsc, gdzie
dojezdzam samochodem

Znaczacy (powyzej 50%) wzrost kosztéw parkowania.

Inne

Nic nie sktoni mnie do zrezygnowania z wykorzystywania
samochodu w codziennych podrdézach.

35,8%

34,5%

25,8%

13,5%

5,2%

3,8%

3,0%

3,1%

32,3%

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby w wieku 16 lub wiecej lat (n=11402). Suma
odsetkow przekracza 100%, poniewaz badani mogli wskazaé do trzech odpowiedzi.
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Rysunek 124. Powody, ktore mogtyby sktonic¢ do rezygnacji z samochodu osobowego w codziennych
podrdzach - wedtug subregiondw

Powstanie nowych, szybkich i dogodnych czasowo
, . R . I 23,9%
potaczen komunikacji zbiorowej w miejsca gdzie D 34,4%
) (o]

obecnie dojezdzam samochodem 35 0%

Czestsze kursowanie komunikacji zbiorowej na statych || N 32.0%
trasach mojego podrézowania samochodem. P 33,0%

Znaczne obnizenie cen przejazdéw komunikacia [ RN R 23.4%
zbiorowga (ceny nizsze przynajmniej 0 50%). NG 20,1%

Powstanie $ciezek rowerowych z parkingami dla ]
rowerdw prowadzacych do miejsc, gdzie obecnie D 150
’ (]

dojezdzam samochodem 11,2%
B 4%
Stworzenie bezpfatnych parkingéw P&R, gdzie mozna [l 3,8%
przesigsc sie na transport zbiorowy B 2,0%
3,7%
B 3s%
Istotne ograniczenia mozliwosci wjazdu do miejsc, gdzie [l 4,0%
dojezdzam samochodem B 35%
3,9%
m Subregion centralny (n=1 488
R g y ( )
[ . .
Znaczacy (powyzej 50%) wzrost kosztéw parkowania. I-1 ifé B Subregion potudniowy (n=3 834)
47
2,7% ® Subregion pétnocny (n=2 698)
0,
I-l 2?;/'74 Subregion zachodni (n=3 382)
Inne 1270
BN 54%
0,2%

i i skioni o, R 70
Nic nie sktoni mnie do zrezygnowania z
. ey N 5%
O e ™ R 36,5%
,9 /0

podrdzach. 41,6%

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby w wieku 16 lub wiecej lat (n=11402). Suma
odsetkéw przekracza 100%, poniewaz badani mogli wskazac do trzech odpowiedzi.
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Rysunek 125. Rodzaj transportu, ktory powinien byc rozwijany w pierwszej kolejnosci
0,6% 0,5%

4,4%

trudno powiedzie¢

50,3%
Inny
Hm Transport
- samochodowy
® Transport rowerowy
34,0% ;s
Transport kolejowy
Ogdtem Subregion Subregion Subregion Subregion  m Transport autobusowy,
(n=11402) centralny potudniowy poétnocny zachodni tramwajowy
(n=1488) (n=3834) (n=2 698) (n=3382)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby w wieku 16 lub wiecej lat.

Rysunek 126. Rodzaj transportu, ktdry powinien byc rozwijany w pierwszej kolejnosci wedtug miejsca
zamieszkania

1% 0,1% 0,4%
,170

trudno powiedzie¢
Inny

B Transport
samochodowy

® Transport rowerowy

Transport kolejowy

m Transport autobusowy,
miasta 200 tys.+ miasta 50-200 tys. miasta do 50 tys. wsie tramwajowy
(n=1315) (n=3456) (n=3050) (n=3581)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby w wieku 16 lub wiecej lat.
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1.1.6. Poréwnanie wynikéw badan dla Subregionu Centralnego

Proba badawcza zrealizowana wsrdd mieszkancow subregionu centralnego miata charakter préby
kontrolnej (wynoszacej 5%) w stosunku do badania zrealizowanego na tym obszarze w 2017 roku,

w ramach realizacji Studium Transportowego Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slgskiego (ST SC
WSL). Przyjeto, ze z uwagi na nieduzy odstep czasu dane zebrane podczas badania w 2017 roku bedg
mogty by¢ wykorzystane na potrzeby Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa
Slaskiego.

W tej czesci opracowania przedstawiono zestawienie wynikéw uzyskanych w badaniu w subregionie
centralnym w 2017 oraz w 2021 roku.

1.1.6.1. Charakterystyka respondentow

Oba badania zrealizowane zostaty na prébach reprezentatywnych, zatem struktury respondentéw
pod wzgledem ptci, wieku, wyksztatcenia nie rdzng sie znaczgco. Zmiana widoczna jest natomiast
w strukturze badanych pod wzgledem gtdwnego zajecia. Obecnie niemalze trzykrotnie wyzszy jest
udziat deklarujacych wykonywanie pracy zdalnej (3,6% w 2017 vs 10,9% w 2021), a co za tym idzie
zmniejszyt sie udziat oséb pracujgcych poza domem —z 42,8% do 38,4%. Zmiana ta jest z pewnoscig
skutkiem panujgcej od 2020 roku pandemii COVID-19.

Rysunek 127. Ptec respondentow w subregionie centralnym (2017 vs 2021)

B mezczyzna

52,0% 52,2% kobieta
badanie 2017 badanie 2021
(n=33933) (n=1610)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

oo‘
318 |Strona ﬁbs®
BAEY



Wojewédztwo
Slaskie

Czes¢ | Studium analityczno-prognostycznego
Etap1-5

Rysunek 128. Wiek respondentéw w subregionie centralnym (2017 vs 2021)

1.0%

B 65 i wiecej lat
29,8%

B 45-64 |ata

m 18-29 lat
10,6% 11,1% 7-17 lat
badanie 2017 badanie 2021
(n=33933) (n=1610)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

Rysunek 129. Wyksztatcenie respondentdw w subregionie centralnym (2017 vs 2021)

17,0%
odmowa
33,4% B \wyzsze
m Srednie

31,1%

m zawodowe

® podstawowe*

7,1% 8,2%
badanie 2017 badanie 2021 uczen szkoty podstawowej
(n=33933) (n=1610)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.
*w badaniu z 2017 w grupie tej ujete sq rowniez osoby z wyksztatceniem gimnazjalnym

Rysunek 130. Gtdwne zajecie respondentéw w subregionie centralnym (2017 vs 2021)

2,0% odmowa
| 46% |

pozostali
m bezrobotny
B emeryt/rencista

m pracujgcy w domu

W pracujacy poza domem

i lub hybrydowo
13,4% m student

badanie 2017 badanie 2021 uczeh
(n=33933) (n=1610)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.
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1.1.6.2. Charakterystyka podrdézy respondentéw

W poréwnaniu do 2017 roku w subregionie centralnym zwiekszyt sie udziat oséb niepodrézujacych.
Zmiana ta wynika w duzej mierze (o ile nie catkowicie) ze zmian, jakie do zycia mieszkancéw
wprowadzity réznego rodzaju regulacje i obostrzenia zwigzane z przeciwdziataniem
rozprzestrzeniania sie COVID-19. Rowniez zwiekszenie dostepnosci zdalnych ustug réznego rodzaju —
od zakupdw po mozliwos$¢ zatatwienia spraw urzedowych i wizyt lekarskich bez wychodzenia z domu
— spowodowato zmniejszenie potrzeby przemieszczania sie.

Konsekwencjg mniejszego udziatu oséb podrdzujgcych w populacji jest nizszy wskaznik ruchliwosci,
czyli $rednia liczba podrézy wykonywanych przez jedna osobe w dniu roboczym. Zmniejszyt sie on
z 1,93 podrézy w 2017 roku do 1,70 podrdézy w 2021 roku.

Rysunek 131. Podrdz w typowym dniu roboczym poprzedzajgcym badanie w subregionie centralnym

(2017 vs 2021)
— 22,4%
nie podrézowat
m podrozowat
badanie 2017 badanie 2021
(n=33933) (n=1610)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

Rysunek 132. Wskaznik ruchliwosci mieszkaricow w subregionie centralnym (2017 vs 2021)

1,93
. 1’70

badanie 2017 badanie 2021
(n=33933) (n=1610)

Podstawa procentowania: wszystkie badane osoby.

Analiza motywacji celu podrdzy pokazuje, ze obecnie mieszkancy nieco rzadziej odwiedzajg miejsca
zakupdw, miejsca rozrywki, a takze placéwki opieki zdrowotnej i urzedy, co potwierdza teze
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0 zmianie zachowan mieszkancéw, spowodowanej pandemig COVID-19. Dodatkowo zwiekszenie
w 2021 roku udziatu podrdzy, w ktdrych celem jest dom, swiadczy o mniejszym udziale podrdzy
nieobligatoryjnych.

Rysunek 133. Motywacja celu podrdzy w subregionie centralnym (2017 vs 2021)

do domu I ——— 44,4:/;’2%
oo — 1R N

do miejsca zakupéw* =11’14%2)3%

do szkoty/na uczelnie = 6'7??“%

. . o 3,3%
do miejsca wizyty, odwiedzin = 219%°
do miejsca podwozenia, Bl 2,9%
odprowadzania lub odbierania [l 2,2%
do miejsca rozrywki, rekreacji, [l 2,4%
wypoczynku B 2,0%
M 2,4%
B 1,9%
B 09%
I 05%
do miejsca zatatwiania | 0,4%
spraw stuzbowych | 0,3%
do innego niz M 2,4%
wymienione miejsca Il 3,0% m badanie 2021 (n=2 695)

do przychodni, szpitala, lekarza

do urzedu

B badanie 2017 (n=66 211)

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.

* w 2017 nie pytano osobno o centra handlowe, dlatego na wykresie dla danych z 2021 roku
potgczono motywacje: miejsce zakupdw i ustug poza centrum handlowym oraz wizyta w centrum
handlowym.

Rysunek 134. Zagregowane motywacje podrozy w subregionie centralnym (2017 vs 2021)

W niezwigzane z domem

43,5% ® dom-inne-dom

14,9%
12,3% : ® dom-nauka-dom
35,8% 5 dom-praca-dom
badanie 2017 badanie 2021
(n=66 211) (n=2695)

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.

Zmiany, jakie zaobserwowano w podziale zadan przewozowych dotyczg zwiekszenia udziatu podrdzy
wykonywanych samochodem osobowym (z 43,8% w 2017 roku do 45,5% w 2021 roku) oraz rowerem
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(z 3,0% do 5,8%). Nie zanotowano natomiast istotnego spadku udziatu transportu zbiorowego

w podziale zadan przewozowych. W poréwnaniu do 2017 roku zaobserwowano spadek udziatu
podrdzy realizowanych w ,,inny sposdb”. Ttumaczy¢ to nalezy faktem, ze w badaniu z 2017 roku
w kategorii ,inny” znalazty sie podréze wykonywane kombinacjg srodkéw transportu — np.
samochodem osobowym i komunikacjg zbiorowa. W 2021 praktycznie nie zaobserwowano takich
tgczonych podrézy, co mozna odczytywac jako niewielkie zmniejszenie wykorzystania transportu
zbiorowego w podrézach.

W 2021 roku zaobserwowano réwniez nieco nizszg srednig liczbe oséb w pojezdzie w podrdzach
wykonywanych samochodem osobowym.

Rysunek 135. Podziat zadan przewozowych w podrdézach w subregionie centralnym (2017 vs 2021)

31,9%

pieszo
31,4%

43,8%
45,5%

samochdd osobowy

orowy I 159%
transport ZblOrOWy _
15,7%
B 0%
rower - 518%
B badanie 2017 (n=66 211)
o
inny - >4% W badanie 2021 (n=2 695)
B oo

Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.

Rysunek 136. Srednia liczba 0séb w samochodzie w podrézach w subregionie centralnym (2017 vs
2021)

1,6

badanie 2017 badanie 2021
(n=28 746) (n=922)

Podstawa procentowania: wszystkie ostatnie podréze opisane podczas badania zrealizowane
samochodem osobowym, w ktérych badany byt kierowca.
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Rozkfad godzin rozpoczecia podrézy w obu badaniach jest zblizony. Réznica widoczna jest jedynie
w godzinach porannych, kiedy to na ogdt rozpoczynajg sie podrdze obligatoryjne (do pracy i do
szkoty) —w 2021 udziat podrdzy rozpoczynajgcych sie w godzinie porannego szczytu jest mniejszy.
W 2017 roku miedzy 7:01 a 8:00 rozpoczynato sie 12,8% podrdzy, zas w 2021 roku 10,2%.

Sredni czas trwania podrézy wykonywanych przez mieszkaicéw subregionu centralnego w 2017
wynosit 20 minut, za$ w 2021 — 21 minut. W badaniu z 2017 roku zaobserwowano wiekszy udziat
podrdzy trwajgcych do 5 minut (18,5% vs 9,9% w 2021 roku).

Rysunek 137. Godzina rozpoczecia podrézy w subregionie centralnym (2017 vs 2021)
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Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.

Rysunek 138. Struktura podrézy wedtug czasu ich trwania w subregionie centralnym (2017 vs 2021)
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badanie 2017 badanie 2021
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Podstawa procentowania: wszystkie podrdze opisane podczas badania.

1.1.7. Badania jakosciowe

Zgodnie z zatozeniami zrealizowano 12 wywiaddw IDI: 2 przeprowadzono z przedstawicielami
samorzgddw, a 10 z przedstawicielami firm transportowych.

Wywiady zostaty zrealizowane w listopadzie 2021 roku, wedtug scenariusza, ktéry zostat uzgodniony
z Zamawiajacym.
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1.1.7.1. System transportowy i ochrona srodowiska z perspektywy
Samorzagdow

Problemy zwiazane z ekologia - Komisja Ekologii Slgskiego Zwigzku Gmin i Powiatéw

W opinii respondenta nastepuje zauwazalna i odczuwalna zmiana klimatu. Swiadczg o tym nagte
ulewy oraz dtugie okresy suszy. Obserwowane skutki tych zmian to:

e Zaburzenie poziomu wdd gruntowych
e Suszarolnicza

e Wymieranie swierkéw w Beskidach i Karkonoszach; Z powodu wieloletnich powtarzajacych
sie susz sg one bardziej podatne na kornika i opierike.

e Na terenach zalewowych po nagtych ulewach nastepuje zupetne zniszczenie wtasnosci
mieszkancow i upraw rolnych.

e Rosnaca liczba upalnych dni, ktéra jest szczegdlnym problemem w miastach. Jest to
szczegdlne zagrozenie dla ludzi starszych. Na terenach intensywnej zabudowy warunki do
zycia sg niekorzystne. Takie miejsca sg okreslane mianem ,miejskich wysp ciepta”

e Zmiany klimatu majg bezposredni wptyw na transport na terenie wojewddztwa:

o W zwigzku ze zmianami klimatu wystepujg problemy z infrastrukturg drogowa. Jest ona
bardziej narazona na wybroczyny, z powodu coraz silniejszego oddziatywania promieni
stonecznych na asfalt.

o W przypadku elektrycznej komunikacji i transportu przez zmiany klimatu
charakteryzujace sie silnymi i porywistymi wichurami oraz ulewnymi opadami mogg
wystepowac blackouty, powodujgce problemy na wielu ptaszczyznach (od
bezposredniego wptywu na komunikacje zbiorowg pojazdami elektrycznymi, poprzez
opoznienia w dostawach przerdznych towaréw).

o Istnieje obawa, ze przez nawalne opady w potfaczeniu z okresami suszy moga
wystepowac osuwiska Karpat tak, jak miato to miejsce pod koniec lat 90., co moze
zagrazac transportowi.

Gtéwne problemy ekologiczne regionu:

e resoondent zauwaza, ze istnieje strefa zanieczyszczonego powietrza. Jej powodem jest
emisja dwutlenku wegla. Problem wystepuje w gospodarstwach domowych na terenach
podmiejskich i wiejskich, szczegdlnie przy niekorzystnym uksztattowaniu terenu.

e Istnieje problem w mentalnym podejsciu spotecznosci do ciezkiego przemystu
wydobywczego. Zauwazalne jest wyparcie problemadw, jakie niesienie za sobg wydobywanie
wegla w tradycyjnej formie, szczegdlnie wsrdd osdb dla ktdrych bardziej proekologiczne
podejscie oznaczatoby zagrozenie zatrudnienia i utrzymania rodziny.
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Odpady:

o Problemem sg hatdy po starym przemysle. Odpady te sg niebezpieczne, ale niestety nie
ma pomystu, co mozna z tym zrobic.

o Problemem jest tez potozenie regionu przy szlakach przelotowych, na ktérych sg
porzucane odpady z Europy i innych czesci kraju. Sprzyja temu stara infrastruktura
przemystowa — stare, opuszczone hale, etc. To miejsca, gdzie podrzucane sg odpady.
Wedtug respondenta od 5 lat jest to czeste zjawisko (okreslone mianem plagi). Istnieje
przypuszczenie, ze w tym procederze biorg udziat cate miedzynarodowe grupy
przestepcze.

Eksploatacja i zagrozenia Srodowiska zwigzane z wydobyciem wegla kamiennego na duzg
skale. Na przyktad wydobycie kopalniane powoduje, ze trzeba wydobywa¢ duzo wody
z ziemi. Zasolona woda jest odprowadzana do duzych rzek. Dziatanie to miesci w przepisach,

ale negatywnie wptywa na srodowisko.

Jako rozwigzania / potencjalne rozwigzania powyzszych probleméw wskazywano:

Dziatania lesnikdow polegajgce na nasadzaniu nowej, bardziej odpornej na zmiany klimatu
roslinnosci, ktdra powinna przetrwac kolejne zmiany klimatyczne — dziatanie juz
podejmowane.

Zagospodarowywanie wtdrnie takich odpadow jak popioty i zuzle do produkcji materiatéw
budowlanych — dziatanie podejmowane.

Nadzdr administracyjny i nadzér spoteczny w kwestii zanieczyszczen powietrza — dziatanie
podejmowane; Zdaniem respondenta sprawia, ze powoli mieszkarncy dopuszczajg do siebie
skale niebezpieczenstwa tego problemu.

Wsparcie Panstwa dla pracownikéw kopalni oraz wprowadzenie rozwigzan systemowych
zwigzanych z wydobyciem wegla, ktdre pomogtyby spotecznosci lokalnej otworzy¢ sie na
zmiane oraz ograniczy¢ degradacje Srodowiska — dziatanie pozadane.

Ograniczenie problemu porzucania odpaddw - czestsze kontrole i duze kary — dziatanie
pozadane.

Podsumowujac kwestie problemodw z perspektywy ekologii respondent powiedziat: , Po poprzedniej

epoce bedziemy sprzqtac 100 lat”.

Problemy dotyczace transportu — przedstawiciel Subregionu Zachodniego Wojewdédztwa Slgskiego

Jako gtéowne problemy wskazano:

Niedostosowanie materiatu, z ktérego budowano drogi do obecnych warunkdéw - czes¢ tras
komunikacyjnych byta budowana pod stare warunki klimatyczne. W zwigzku z coraz
intensywniejszym promieniowaniem stonecznym drogi sg narazone na wybroczyny.
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Koniecznos¢ realizacji inwestycji wedtug projektow zaakceptowanych przed 3 - 4 laty, ktore
czesto sg juz nieaktualne w kontekscie zmian klimatu, poniewaz np. miejsca w ktorych miata
przebiegac¢ budowa sie zazielenity.

o Dodatkowo czesto w projektach nie ma uwzglednionych waznych w chwili obecne;j
kwestii, np. trasy rowerowej. Taki szczegdt, jak podwyzszony kraweznik
w zaakceptowanym projekcie utrudnia dalsze ergonomiczne zagospodarowanie terenu.
Na te kwestie rowniez zostata zwrdcona uwaga przez przedstawiciela Komisji Ekologii
Slaskiego Zwigzku Gmin i Powiatéw.

Wystepowanie waskich gardet w transporcie kolejowym oraz brak infrastruktury dwutorowe;j
na niektérych odcinkach tras - jako przyktad takich tras wskazywano Rybnik i Wodzistaw.

Niedopracowany system potgczen (gtdwnie kolejowych) z mniejszych miast lub ,,sypialni”
duzych miast. Jakos$¢ taboru szynowego bardzo sie poprawita, ale to jest jeszcze troche za
mato, zeby przekonac ludzi do przesiadki z samochodéw osobowych do komunikacji
miejskiej. Walutg przetargows jest czas.

Brak wspdlnego biletu miejskiego w regionie. Jest to spowodowane brakiem porozumienia
miedzy przewoznikami co do integracji przewozowej i cenowej. Przyktadem jest Rybnik, ktéry
nie ma swoich autobuséw, nie jest przewoznikiem, tylko organizatorem.

Brak ujednoliconych biletéw (ceny i rodzaje biletéw - w niektérych miasta mozna juz kupié
bilet online, w niektdrych wcigz konieczny jest kartonikowy).

Wykluczenie komunikacyjne niektdrych miejsc w regionie powodowane brakiem korzystania
z komunikacji publicznej oséb posiadajgcych samochody (przez co utrzymanie komunikacji
staje sie nierentowne). Mozliwe, ze dobudowa transportu szynowego do takich miejsc
zmniejszytaby skale tego wykluczenia.

Nieprzemyslane podejmowanie decyzji (np. zakup autobuséw elektrycznych, mimo ze nie ma
wystarczajgcej infrastruktury do ich fadowania).

Proces realizacji projektéw trwa za dtugo i zdarza sie, ze w czasie powstawania trasy zdazg
zmienic sie wytyczne co do jej standardu.

Zbyt mato infrastruktury dla rowerzystow oraz niewtasciwe umiejscowienie drég
rowerowych, na przyktad przy duzych trasach samochodowych. Z tego powodu wiele oséb
rezygnuje z dojazdu rowerem do miast uzasadniajgc swojg decyzje brakiem poczucia
bezpieczenstwa, hatasem i zanieczyszczonym powietrzem.

Dziatania planowane w celu likwidowania probleméw:
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Ciekawym przysztoSciowym rozwigzaniem wydaje sie organizowanie transportu zbiorowego
na zamowienie. To mogtoby sprawdzi¢ sie na obrzezach wiekszych miast, gdzie np. najblizsi
sgsiedzi organizowaliby sobie maty autobus. Funkcjonowatoby to troche jak autobuso-
takséwka.
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1.1.7.2. System transportowy i ochrona srodowiska z perspektywy
firm transportowych

Przedstawiciele firm transportowych nie postrzegajg infrastruktury drogowej w regionie jako
problemu — generalnie jej jako$¢ oceniana byta dos¢ dobrze. Opowiadajac o problemach z jakimi
spotykajg sie firmy transportowe koncentrujg sie przede wszystkim na innych aspektach:

e Wiekszosc firm transportowych zauwaza problem z dostepnoscig pracownikéw. Ten rodzaj
pracy wigze sie z wieloma wyrzeczeniami i jest bardzo obcigzajacy fizycznie oraz psychicznie.
Coraz wiecej kierowcdw réwniez woli zarabiac za granicg niz w Polsce, przez, co polscy
pracodawcy czesciej zatrudniajg obcokrajowcow z Ukrainy czy Biatorusi.

e Prawo jazdy na wieksze samochody jest coraz drozsze i miedzy innymi z tego powodu mtodzi
ludzie nie chca go wyrabiac.

e Problemem jest nieekonomiczny sposéb myslenia wielu pracownikéw - zdarza sie, ze
kierowcy jadg po jedng rzecz na drugi koniec Polski i zamiast np. zorganizowac transport
z tamtego miejsca na droge powrotng, aby nie ,robi¢ pustych przebiegdw” wracajg pustym
samochodem z podejsciem ,,i tak firma za to ptaci, ja nie musze myslec¢ logistyczno-
ekonomicznie”.

e Jest zauwazalny problem z wzajemnym szacunkiem i komunikacjg w branzy.

e (Czesto zdarzajg sie opdznienia i kolejki w centrach przetadunkowych spowodowane
traktowaniem tiréw jak magazyny na kétkach.

e Problemy zewnetrzne — coraz wyzsze ceny paliw i ad-blue.

e Przepisy, ktdére sg niejednolite na terenie Polski i krajow, z ktédrymi najczesciej wspotpracuja
firmy przewozowe. Jest to rowniez kolejny aspekt, dla ktérego nie ma chetnych do pracy
kierowcdw.

e Niezdrowa konkurencja (wielcy gracze manipulujacy cenami na rynku w wyniku czego
mniejsze firmy upadajg)

e Wysoki finansowy prdog wejscia w ekologiczne prowadzenie firmy. Wtasciciele sg sktonni
wdrazac takie rozwigzania, ale muszg mie¢ przekonanie, ze im sie to optaca (nawet jesli na
poczatku trzeba w nie zainwestowad, to jest szansa, ze w dtuzszej perspektywie czasowej
naktady sie zwrdcg) — w przypadku rozwigzan ekologicznych dla firm transportowych istnieje
przekonanie, ze inwestycje nie zawsze sie zwracaja.

Problemy zwigzane z infrastruktura (nie tylko na terenie wojewddztwa Slaskiego):

e Wielu respondentdw zwracato uwage na matg liczbe pasédw na najbardziej przejazdowych
trasach oraz czeste roboty drogowe w godzinach szczytu.
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e Mata liczba miejsc postojowych dla ciezaréwek. Gdy kierowca wie, ze przez najblizsze kilka
godzin nie bedzie miat sie, gdzie zatrzymad, to woli zatrzymac sie wczesniej niz ptaci¢ kare za
jazde za zbyt dtugi czas jazdy bez przerwy. Takie zachowanie generuje koszty i jest
bezsensowne w ocenie respondentdw, poniewaz kierowca nie moze wykorzystac catego
czasu, kiedy jeszcze ma site, zeby prowadzi¢ pojazd.

e Podobnie wyglada sytuacja ze stacjg fadowania na gaz (jest ich zbyt mato).

1.1.7.3. Pandemia a transport

Przedstawiciele samorzaddw zapytani o wptyw pandemii na transport zwrécili uwage przede
wszystkim na fakt, ze od poczatku pandemii do uruchomienia programu szczepien byt zauwazalny
spadek liczby osdb korzystajgcych z komunikacji miejskiej. Mniejsze obtozenie transportu publicznego
w czasie pandemii ma zwigzek z przechodzeniem na prace i nauczanie zdalne, kwarantannami
naktadanymi na mieszkancow, ale réwniez ograniczeniem dziatania galerii handlowych, instytucji
kultury oraz gastronomii.

W czasie realizacji wywiaddw sytuacja wydawata sie by¢ stabilna, ale w moze sie powtarzaé w
kolejnych falach pandemii. Zdaniem przedstawicieli firm transportowych pandemia COVID-19 miata
wptyw na branze transportowg przez pierwsze 3 miesigce po dotarciu do Europy. Najbardziej
ucierpiaty na tym firmy, ktére miaty transportowe relacje z Francjg oraz z Wiochami. Zastdj
transportowy mozna scharakteryzowad po rodzaju towardéw: firmy, ktére transportowaty np. alkohol
ucierpiaty z powodu zamkniecia gastronomii, a firmy transportujgce komponenty do samochodéw
czy elektroniki ucierpiaty z powodu braku dostaw tych towaréw przez Chiny do Europy.

Po kilku miesigcach wszystko sie unormowato. Co wiecej, cze$¢ rozmdéwcodw deklaruje, ze teraz jest
wiecej pracy niz przed pandemia.

Zmiany jakie zaszty w zwigzku z pandemia:

e W firmach, w ktérych sg niezaszczepieni pracownicy koszty transportu wzrosty. Pojawia sie
wiekszy problem na granicach, jest wiecej optat za testy i brak poczucia bezpieczeristwa czy
transport zostanie wpuszczony do danego kraju. Jednak, gdy nie mozna przymusic
pracownikéw do szczepien, a chetnych do pracy nie ma, witasciciele firm nie majg mozliwosci
zaradzenia tym problemom.

e Przetrwanie tego czasu i wyjscie ,,na prostg” zaraz po pierwszym lockdownie dato ludziom
z branzy transportowej poczucie, ze ich profesja jest niezagrozona.

o Zaréwno wtasciciele firm transportowych, jak i kierowcy uswiadomili sobie, ze transport
zawsze byt i zawsze bedzie. Jest on bowiem niezbedny do zaspokajania podstawowych
ludzkich potrzebach. Wywrdcenie swiata do géry nogami w 2020 roku dato
transportowcom do zrozumienia, ze mimo kryzysow i zawirowan na $wiecie ich praca
bedzie zawsze potrzebna. W czasach kryzysu praca ta moze zmieniac forme, ale upadku
branzy nie bedzie.
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e \Wzmocnienie poczucia wtasnej wartosci wsrdd kierowcdw — pandemia przyniosta pozytywne
skutki emocjonalne niektérym kierowcom — data im poczucie bycia VIP-em (z kartg kierowcy
mozna byto korzystac z bardw, restauracji, hoteli, w Niemczech nastgpita zmiana przepisow -
mozna byto pracowad w niedziele, co przyspieszato niekiedy transport). Czes¢ kierowcéw

wspomina ten czas pozytywnie.

1.1.7.4. Przysztos¢ branzy transportowej w regionie

Wszyscy respondenci zgodnie stwierdzali, ze popyt na ustugi w ich branzy rosnie i bedzie sie zwiekszat
caty czas. Firmy nie czujg zagrozenia swojej pozycji na rynku regionalnym, mimo ze nowych,
konkurencyjnych firm przybywa. Co wiecej szybkie podniesienie sie branzy po krétkim zastoju
spowodowanym pandemig sprawito, ze przedstawiciele firm i pracownicy transportowi zrozumieli,
jak bardzo ich praca jest potrzebna spoteczenstwu. Ta Swiadomos¢ data im poczucie bezpieczeristwa
dotyczace swojej profesji.

Argumentem utwierdzajgcym ich w przekonaniu, ze branza nie jest zagrozona jest rowniez fakt,
ze Polska jest tanim, atrakcyjnym partnerem transportowym dla krajéw zachodnich, jak Niemcy czy
Francja.

Stosunek branzy do rosngcego popytu obrazujg stowa jednego z respondentéw: ,Juz dawno temu
myslatem, Ze to sie zatrzyma, a pompuje sie caty czas”.

Mimo tego, ze wszyscy jednogtosnie wrdzg rozwojowgq przysztos¢ transportu w regionie, trzeba
zaznaczyé, ze przedstawiciele branzy transportowej nie uzalezniajg swojego poczucia bezpieczenstwa
od pracy w regionie. Gdyby w regionie nastgpit duzy problem w branzy, to bez ktopotu firmy
przeniostyby sie na zagraniczne rynki.

Elastycznosc transportu, obrazujg te stowa: ,zawsze pdjde za chlebem, a nie za adresem”.

1.1.7.5. Stosunek braniy transportowej do ekologii

Podczas wywiadéw dato sie zaobserwowaé wsrdd pracownikéw firm transportowych patrzenie na
sprawy ekologii z perspektywy przepiséw wprowadzanych z racji zmian klimatycznych. Respondenci
sg $wiadomi zagrozen spowodowanych zmieniajgcym sie klimatem, lecz mozna odnie$¢ wrazenie, ze
do podejmowania dziatarn motywuje ich jedynie konieczno$¢ dostosowywania sie do coraz to nowych
regulacji i przepiséw naktadanych przez kraje zachodnie, a nie potrzeba dbatosci o sSrodowisko.

UE ustala pewne zasady np. normy ekologiczne Euro w samochodach (w wiekszosci flota pojazdow
respondentdw ma norme ekologiczng Euro 6 i 5, co jest wysokim wskaznikiem), czy nakazem
dodawania ad-blue do paliwa. Respondenci dostosowujg sie do tych zmian, gdyz spetnienie
wymogoéw idgcych z géry implikuje rézne ulgi, np. tarisze autostrady czy skrécenie czasu oczekiwania
w kolejce wjezdzajac na autostrade.

Kilku respondentéw deklarowato faktyczne odczucie zmiany klimatu podczas podrdzy - porywiste
wiatry, ulewne deszcze, silnie nagrzane drogi i kabiny tirow.
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1.1.7.6. Alternatywy dla transportu drogowego

Wiekszo$¢é respondentdw uwaza, ze lepiej rozwiniety transport kolejowy bytby dobrg alternatywa dla
transportu drogowego. Jednak realne rozwazenie korzystania z takiej mozliwosci potrwa jeszcze
wiele lat. Powodem takich rokowan jest bardzo negatywna opinia o PKP Cargo (z ktérym kojarzony
jest transport kolejowy), ktéra wynika z doswiadczen respondentéw. Na obecnym poziomie ustug
PKP Cargo wspétpraca nie jest optacalna, poniewaz np. samo spdznienie sie lokomotywy, podczas gdy
czekajg na nig gotowe juz wagony z zatadunkiem, generuje ogromny koszt dla firmy.

Respondenci nie wyobrazajg sobie wdrozenia pojazdéw elektrycznych w ciggu najblizszych lat. Czes¢
z nich méwi, ze ta zmiana nie wydarzy sie za ich zycia. Uzasadniajg swdj poglad zdecydowanie za
stabo jeszcze rozwinietg infrastrukturg np. rzadko wystepujgcymi stacjami do tadowania pojazddéw.
Kupno takiego pojazdu oznacza ogromne koszty, a ci przedstawiciele firm transportowych, ktérym
zalezy na przestrzeganiu przepiséw i norm ekologicznych dopiero co zainwestowali w dobrej jakosci
flote. Przejscie na takie pojazdy wydaje sie bardzo skomplikowanym procesem zaréwno logistycznie,
jak i finansowo.

Sam pomyst wprowadzenia do transportu pojazdéw autonomicznych jest odbierany pozytywnie, ale
pojawiajg sie obawy dotyczace konsekwencji uzywania takich pojazdéw.

e Fakt, ze komputer mégtby zastgpic cztowieka z jednej strony moze by¢ szansg, poniewaz jest
duzy problem ze znalezieniem dobrych pracownikéw. Z drugiej jednak strony istnieje obawa
o przysztos¢ pracownikow branzy, ktorzy dzieki wykonywaniu swojej pracy zarabiajg na zycie.

e Jako obawe respondenci wskazywali réwniez zawodnos$¢ komputera, co moze prowadzi¢ do
niebezpieczenstwa na drodze.

Czas wprowadzenia takich pojazdéw szacowany jest na ,bardzo odlegtg przysztos¢”.

1.1.7.7. Miasta wolne od samochodow

W przypadku pytania o zielone strefy w miastach przedstawiciele firm transportowych przewaznie
reagujg pozytywnie, mimo ze dostrzegajg rowniez minusy takich rozwigzan. Warto zauwazyg,

ze posiadajg oni wiedze, w jaki sposdéb w praktyce funkcjonuja zielone strefy w takich krajach jak
Niemcy, Austria czy Francja.

Wymieniane plusy tego rozwigzania to:
e (Czystsze powietrze w miastach
e (Cisza i mniej zattoczone ulice

e Bezposrednie przetozenie powyzszych na zdrowie mieszkancéw

e Dodatkowo przy ograniczeniu ruchu samochodéw osobowych w miastach kwestie zatadunku
i roztadunku w np. hipermarketach mogtyby odbywac sie sprawniej
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Mimo, ze na zachodzie zielone strefy sie sprawdzajg, w ocenie respondentdw Polacy nie sg gotowi na
taki krok z powoddéw spotecznych i ekonomicznych.

e Polska jest wcigz biednym krajem i trudnym zadaniem moze by¢ przekonanie Polakéw do
wymiany swoich samochoddw na np. elektryczne, gdyz za taka decyzjg w wiekszosci
przypadkéw stojg powazne wyzwania finansowe.

e Kolejng sprawg jest nieujednolicony i caty czas nie do korica dobrze zorganizowany transport
publiczny. Nadal s3 miejscowosci dotkniete wykluczeniem komunikacyjnym. Respondenci
podkreslajg, ze walutg jest czas. Mozliwe, ze gdyby byt ujednolicony system biletow
transportu publicznego oraz potgczenia obrzezy i wiosek z duzymi miastami w regionie bytyby
czestsze, to ludzie chetniej by z niego korzystali.

e W Polsce niezbedne jest podwyzszenie Swiadomosci spotecznej. Jest wcigz niewiele chetnych
do zrezygnowania ze swojego samochodu na rzecz transportu publicznego. Widaé to np. po
stabym wykorzystaniu stref przesiadkowych. Respondenci widzg problem w tym, ze zostaty
wybudowane strefy przesiadkowe, z ktérych niewiele oséb korzysta. Wciaz jeszcze panuje
przekonanie, ze to biedni jezdzg komunikacjg miejska, a samochdd jest wyznacznikiem
wyzszego statusu ekonomicznego.

Jako przyktad dobrze funkcjonujgcej zielonej strefy miejskiej wskazano Drezno, w ktérym, aby
zamieszkaé w niektdrych dzielnicach, nie mozna mie¢ wtasnego samochodu spalinowego.

Podsumowujgc, respondenci pozytywnie zapatrujg sie na pomyst czystych, zielonych stref w miastach
w regionie, ale wdrozenie tego pomystu zdecydowanie powinno by¢ poprzedzone znacznie lepszg
logistyka transportu zbiorowego, maksymalnym skréceniem czasu dojazdu komunikacjg publiczng

w poréwnaniu do samochoddw osobowych i zmiang swiadomosci spotecznej. Wymaga to zaréwno
dziatan w zakresie infrastruktury, jak i komunikacji spoteczne;j.

Dominuje przekonanie, ze branza transportowa raczej nie odczutaby negatywnie wdrozenia zielonych
stref - centra logistyczne znajdujg sie bowiem na obrzezach miast. Zwrécono uwage, ze nalezy
przemysle¢ kwestie samochoddw, ktére musza roztadowaé towar w miastach np. w supermarketach,
aby ograniczenie wjazdu nie powodowato spowolnienia ich pracy i opdznienia taricucha dostaw.

1.1.7.8. Cele i kierunki rozwoju transportu w regionie

W kontekscie przejazdéw osobowych

e Stworzenie takich ulepszen transportu publicznego, aby czas przejazdu nim do pracy byt
krétszy niz samochodem osobowym.

e Ujednolicenie biletow w regionie.
e Kontynuacja rozwijania i ulepszania podmiejskiego transportu szynowego.

e Strefy bezpiecznego parkowania pod centrami przesiadkowymi oraz efektywne
reklamowanie tych, ktore juz powstaty.
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e Akcje edukacyjne i marketingowe dotyczace zamiany jazdy samochodem na korzystanie
z komunikacji miejskiej. Oczywiscie kampanie powinno poprzedzi¢ mozliwie najlepsze
przygotowanie infrastruktury i organizacja transportu.

W kontekscie transportu towarowego

e Istnieje duzy problem z profesjonalng kadrg kierowcéw w regionie. Mozliwe, ze dobrym
rozwigzaniem bytoby tansze prawo jazdy na wysokogabarytowe samochody. Mtodych ludzi
nie sta¢ na taki wktad wtasny na rozpoczecie pracy w nowym zawodzie.

e Pomyst na strefy czystego transportu w miastach jest odbierany pozytywnie przez firmy
transportowe, lecz gdy nadejdzie czas ich wprowadzenia musi by¢ przemyslane wiele
szczegdtéw, w tym zapewnienie godzin wjazdu i inne pomoce, ktére nie opdzniatyby
roztadunku towaréw w miastach.

e Wszyscy chwalg potozenie centrow logistycznych na obrzezach miast — nalezy utrzymac ten
kierunek.

e Lepsza organizacja wewnetrzna firm transportowych, aby unikngé pustych przejazdéw.

e Poprawa organizacji i funkcjonowania PKP Cargo (mogtoby to odcigzy¢ czes¢ przejazdow
drogowych).

W kontekscie ekologii i infrastruktury drogowej

e Uwazniejsza realizacja budéw nowych drdg. Odejscie od budowy drég wedtug projektéw
zatwierdzonych przed laty, ktére nie uwzgledniajg postepujacych zmian klimatu i nowych
standardow.

e Planowanie budownictwa oraz terendw zielonych z uwzglednieniem zmian klimatycznych.

1.1.7.9. Podsumowanie badania jakosSciowego

Na podstawie badania jakosciowego mozemy stwierdzi¢, ze infrastruktura, w tym jakos$¢ drdég na
terenie wojewddztwa Slaskiego z perspektywy firm transportowych nie jest uznawana za powazny
problem. Wiekszo$¢ badanych uznaje jg za zadowalajaca. To co jest szczegdlnie uciazliwe to wjazdy
do miast, ktére mozna by zorganizowac lepiej (np. zwiekszy¢ liczbe paséw, tak jak jest to

w Niemczech czy Francji).

Firmy transportowe majg dos¢ pozytywne podejscie do wprowadzania rozwigzan proekologicznych.
Przedstawiciele firm podrdzujac po swiecie widzg, ze takie rozwigzania majg wiecej pluséw niz
minuséw. Gdy ze zmianami wigze sie tez korzys¢ finansowa, czyli tarisze autostrady, brak
koniecznosci korzystania z coraz drozszego paliwa, sg jeszcze bardziej na nie otwarci. Nalezy jednak
pamietad, ze o zmianach firmy chca wiedzie¢ z wyprzedzeniem. Konieczne jest stopniowe wdrazanie
i wspierane akcjami edukacyjnymi informujgcymi o tym, dlaczego zmiany muszg nastgpic i co zmieni
sie na lepsze, gdy uda sie je wdrozy¢. Trzeba mieé na uwadze, ze wprowadzanie zmian wigze sie

z ogromnymi wydatkami na zakup ekologicznych rozwigzan. Firmy mogg potrzebowac wsparcia w
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tym zakresie, ale tez konieczny jest pomyst / wsparcie zagospodarowania pojazddw i rozwigzan, ktére
nie sg do korca ekologiczne, ale wcigz dobrze dziatajg, aby nie pozostawic¢ po nagtych zmianach duzej
ilosci odpaddw. Gdyby miato dojs¢ do wprowadzenia czystych stref w miastach najtrudniejsza dla
firm transportowych bytaby zmiana floty, w zwigzku z tym branza transportowa oczekiwataby
informacji o planowanych zmianach z kilkuletnim wyprzedzeniem oraz dofinansowania do zmiany
floty.

Dziatania, ktére nalezy podja¢ zdaniem respondentdéw w pierwszej kolejnosci w zakresie omawianych
obszaréw:

e Informowanie firm transportowych z wyprzedzeniem o zmianach przepisdw generujacych
powazne koszty (np. konicznos¢ wymiany floty), dofinansowania utatwiajgce dostosowanie
sie firm do zmieniajgcych sie przepisow.

e Zmiany w organizacji wjazdoéw do miast powodujgce zmniejszenie korkéw.

e Ujednolicenie przepiséw dotyczacych ruchu transportowego z innymi krajami, z ktérymi sg
najczestsze potaczenia transportowe.

e Stworzenie jednego, ujednoliconego biletu na komunikacje miejskg w regionie.
e Dopracowanie infrastruktury kolejowej w regionie (dwa tory, poprawa taboru).

e Planowanie tras rowerowych blizej natury, zamiast w poblizu duzych tras przelotowych
(mogtoby to by¢ zachetg do przemieszczania sie na rowerze).

e Prowadzenie akcji edukacyjnych, komunikacyjnych i reklamowych zachecajgcych do
korzystania z bardziej ekologicznych rozwigzan.

1.1.8. Analiza Big Data

Dostawcg danych Big Data o przemieszczeniach uzytkownikdw kart SIM, ktére w okresach badania
przekraczaty granice wojewddztwa $lgskiego jest operator sieci T-Mobile Polska S.A. Pozyskano dane
z 2 okresdéw: 24-25 wrzes$nia 2019 roku oraz 21-22 wrzesnia 2021 roku.

Dane dla kazdego okresu zostaty przekazane w formie zanonimizowanej i przewazonej macierzy
przemieszczen miedzyrejonowych, opisanych przez nastepujgce zmienne:
e Godzina (w agregacji do petnych godzin) pojawienia sie na kordonie zewnetrznym
wojewddztwa,

e Kierunek przemieszczenia, ktdre zostato zarejestrowane na kordonie zewnetrznym
wojewddztwa: podrdz do wojewddztwa slgskiego lub podrédz poza wojewddztwo slaskie,

e Rejon poczgtkowy/rejon koncowy — rejony komunikacyjne, pomiedzy ktérymi odbywa sie
przemieszczenie, dla rejondw na obszarze wojewddztwa slgskiego zastosowano ID rejonu
wedtug przyjetego podziatu na rejony komunikacyjne, dla rejonéw poza wojewddztwem
Slgskim przejeto podziat na wojewddztwa,
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e Rejon kordonowy — ID rejonu komunikacyjnego w wojewddztwie $lgskim, przez ktdry odbyt
sie wjazd/wyjazd z obszaru wojewddztwa,

e Lliczba przemieszczen — zagregowana, srednia liczba przemieszczen w dobie.
Ekstrapolacja danych uwzgledniata dane o ludnosci w gminach wedtug GUS.
Baza danych Big Data zostata opracowana przy nastepujacych zatozeniach i definicjach podrézy:

Podréz zewnetrzna — kazde przemieszczenie powodujgce przekroczenie przez uzytkownika karty SIM
granicy wojewddztwa slgskiego

Podrdz zrédtowa — podrdz zewnetrzna, w ktdrej nastgpito wyjazd/wyjscie z obszaru wojewddztwa
Slaskiego, tzn. poczatkiem podrdzy byt rejon komunikacyjny na obszarze wojewddztwa $lgskiego, w
ktérym uzytkownik przebywat co najmniej 30 minut, a koricem podrdézy byt obszar poza
wojewoddztwem $lgskim.

Podréz docelowa — podrdz zewnetrzna, w ktdrej nastgpito wjazd/wejscie na teren wojewddztwa
Slaskiego, tzn. poczgtkiem podrdzy byt obszar poza wojewddztwem slgskim, a koricem podrdozy byt
rejon komunikacyjny na obszarze wojewddztwa slgskiego, w ktérym uzytkownik zatrzymat sie na co
najmniej 30 minut.

Podrdz tranzytowa — podrdz zewnetrzna, w ktérej uzytkownik przemieszczat sie przez obszar
wojewoddztwa Slaskiego. Poczatek i koniec podrdzy znajdowat sie poza wojewddztwem $lgskim, a
postdj w rejonie komunikacyjnym na obszarze wojewddztwa slgskiego nie trwat dtuzej niz 30 minut.

Podréz wewnetrzna miedzyrejonowa— kazde przemieszczenie uzytkownika karty SIM, ktéra w okresie
badania przekroczyta granice wojewddztwa $lgskiego, odbywajgce sie miedzy rejonami
komunikacyjnymi na obszarze wojewddztwa $lgskiego

Tabela 44. Struktura przestrzenna podrdzy na kordonie zewnetrznym wojewddztwa Slgskiego na
podstawie danych Big Data z roku 2019 oraz 2021

Przejazdy przez granice wojewodztwa w podrézach Doba 09.2019r. Doba 09.2021r.
tranzytowych 99 387 105 365
idltzgleeljzv\\l/vy;cr: i Zrédtowych w transporcie drogowym 570 494 652 624
docelowych i Zrodtowych w transporcie lotniczym 18 791 16 386

Razem 688 672 774 375

Zrédto: Opracowanie wtasne

Najwiekszy udziat podrézy zewnetrznych, Zzrédtowych i docelowych zwigzany jest z powiatami:
bielskim, m. Katowice, m. Jaworzno, m. Bielsko-Biata.
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Rysunek 140. Atrakcyjnos¢ powiatow w podrozach zewnetrznych osob (dane Big Data za rok 2021)
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Tabela 45. Struktura przestrzenna podrdzy w ruchu zrédfowo-docelowym dla wojewddztwa

Slgskiego*

Obszar Doba 09.2019r. | Doba 09.2019r. |Doba 09.2021r. |Doba 09.2021r.
[podréze] [udziat] [podréze] [udziat]

dolnoslgskie 27 295 4,8% 31002 4,7%
kujawsko-pomorskie 4461 0,8% 4586 0,7%
lubelskie 3300 0,6% 3611 0,6%
lubuskie 4410 0,8% 5963 0,9%
tédzkie 45944 8,1% 53164 8,1%
matopolskie 262 706 46,0% 308 490 47,3%
mazowieckie 24 684 4,3% 23790 3,6%
opolskie 70999 12,4% 81779 12,5%
podkarpackie 9841 1,7% 10945 1,7%
podlaskie 1972 0,3% 2210 0,3%
pomorskie 4702 0,8% 6383 1,0%
Swietokrzyskie 17 811 3,1% 20520 3,1%
warminsko-mazurskie 1601 0,3% 1735 0,3%
wielkopolskie 11 027 1,9% 12 204 1,9%
zachodniopomorskie 2753 0,5% 3699 0,6%
Czechy 65071 11,4% 70673 10,8%
Stowacja 11917 2,1% 11968 1,8%
Razem 570 494 100,0% 652 722 100,0%

*nie obejmuje podrdzy transportem lotniczym

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rysunek 142. Zmiennos¢ godzinowa podrdzy Zrédtowych i docelowych dla wojewddztwa slgskiego.
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Zrédto: Opracowanie wtasne

Z analizy zmiennosci godzinowej podrdzy zewnetrznych na kordonie wojewdédztwa $laskiego z danych
Big Data wynika, ze w godzinach szczytu porannego przewazajg podréze docelowe do wojewddztwa
$lgskiego. Najwiekszymi atraktorami dla podrézy docelowych (>4 tys. podrézy) w godzinach 6:00 —
10:00 sg powiaty: m. Katowice, bielski, m. Bielsko-Biata, m. Jaworzno oraz raciborski. W godzinach
szczytu porannego najwiecej podrézy zewnetrznych zrédtowych poza wojewddztwo wykonujg
mieszkancy powiatu bielskiego. W okresie szczytu popotudniowego w godzinach 14:00 — 18:00 na
kordonie dominujg podrdze zewnetrzne zrédtowe. Po potudniu najwiekszymi generatorami podrdzy
zewnetrznych zrédtowych (>6 tys. podrozy) sg powiaty: m. Katowice, m. Bielsko-Biata oraz bielski.
Najwiecej podrdzy docelowych konczy sie w powiecie bielskim.
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Rysunek 143. Podrdze docelowe 0sob do wojewddztwa slgskiego w godzinach 06:00-10:00 (dane Big

Data za rok 2021)

Logonda
100 - numer porzadkowy powiatu
Podréze zawngtrzna d os0b w godzinach 6-10
| <= 1000
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4001-8000
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Numery porzqgdkowe powiatow patrz. Rysunek 1.

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rysunek 144. Podrdze Zzrédtowe 0sob poza wojewddztwo slgskie w godzinach 06:00-10:00 (dane Big

Data za rok 2021)

Leganda
100 - numer porzadkowy powatu
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Numery porzqgdkowe powiatow patrz. Rysunek 1.

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rysunek 145. Podrdze docelowe 0sob do wojewddztwa slgskiego w godzinach 14:00-18:00 (dane Big

Data za rok 2021)

Legenda
100 - numer porzadkowy powiatu
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Numery porzqgdkowe powiatow patrz. Rysunek 1.

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rysunek 146. Podrdze Zzréodtowe 0sob poza wojewddztwo slgskie w godzinach 14:00-18:00 (dane Big
Data za rok 2021)

Legenda
100 - numer porzgdkowy powtatu
Podréze zewngirzna irodhowe o500 w godzinach 14-18
| <= 1000

1001-2000

2001-4000

40016000

> 6000

T —— w—— )
o 7 " bl 28 35 am

Numery porzqgdkowe powiatow patrz. Rysunek 1.
Zrédto: Opracowanie wtasne

Zgodnie z dostarczonymi danymi Big Data, uzytkownicy kart SIM, ktére przekroczyty granice
wojewddztwa $laskiego, wykonali w obszarze wojewddztwa $lgskiego 1 041 665 podrézy
miedzyrejonowych w dobie okresu badania w 2019 roku oraz 1 165 713 podrdzy w dobie okresu
badania w roku 2021. Blisko potowa podrdzy zewnetrznych dla wojewddztwa $laskiego zwigzana jest
z obszarem wojewddztwa matopolskiego.
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Podstawowym ograniczeniem mozliwosci wykorzystania danych Big Data o podrdzach jest brak
informacji o motywacji i Srodku podrézy. Baza danych Big Data zatem zawiera zagregowane dane

o wszystkich przemieszczeniach uzytkownikéw kart SIM, ktére w okresach badania przekraczaty
granice wojewddztwa $laskiego, realizowane zaréwno pieszo, rowerem, samochodem, transportem
zbiorowym oraz w przewozach towaréw. Ponadto nalezy zwrdci¢ uwage, ze ze wzgledu na sposdb
lokalizacji uzytkownikdéw sieci komdrkowej, baza danych Big Data moze zawieraé nadreprezentacje
krétkich podrdzy zewnetrznych, ktére odbywajg sie w pasie przygranicznym wojewddztwa $laskiego,
a z drugiej strony moze ,wytapac” przemieszczenia w tym obszarze, ktére nie zostaty ujawnione

w innych badaniach ilo$ciowych. Problemem jest ponadto okreslenie warunku czasowego,
definiujgcego rodzaj podrdzy zewnetrznej. Przy przyjetych zatozeniach, kazdy postdj w rejonie
trwajgcy krdcej niz 30 minut w rejonie komunikacyjnym nie jest traktowany jako cel podrdzy.
Dodatkowo, zastosowana anonimizacja danych powoduje w wielu przypadkach utrate informacji

o doktadnej lokalizacji w odniesieniu do unikatowych podrdzy.

Podsumowanie Mobilnos¢

Analiza danych statystycznych o uczniach i studentach prowadzi do nastepujacych wnioskéw:

W wojewddztwie slgskim grupa uczniéw potencjalnie dojezdzajgcych do szkoty
ponadpodstawowej do innej gminy stanowi 46%, do innego powiatu 31,6%, z innego
wojewddztwa 2,5%. Sg to wiec znaczgce liczby o ile dane adresowe sg prawdziwe.

Koncentrujgc sie na podrézach miedzypowiatowych najbardziej popularnymi powiatami
docelowymi dla uczniéw sg powiaty: cieszynski, czestochowski, raciborski i tarnogorski oraz
miasta Bielsko Biata, Czestochowa, Gliwice i Katowice.

Okoto 65,4% studentéw zamieszkuje wojewddztwo poza powiatem swojej uczelni sg wiec
potencjalnymi podréznymi w relacjach miedzypowiatowych. Dla studentéw tych
najatrakcyjniejszymi osrodkami akademickimi sg Katowice, Gliwice, Chorzow dalej Czestochowa
i Dgbrowa Gérnicza.

Analiza danych z modelu ZMR (Zintegrowany Model Ruchu — CUPT) prowadzi do
nastepujacych wnioskow:

Dobowa liczba podréozy wewnatrzwojewddzkich to 5 773 867. Dla tej ilosci podrdzy ruchliwosé
mieszkanca wojewddztwa wynosi okoto 1,28 podrdzy w dobie. W badaniu ankietowym
ruchliwos¢ niepiesza to okoto 1,19 podrézy w dobie. Mozna wiec liczbe podrézy w modelu ZMR
uznac za wiarygodna.

Jedynie % podrdzy wewnatrzwojewddzkich wykonywanych jest transportem publicznym. SWOT
MW?2

Analizujgc zewnetrzne podrdze transportem publicznym, wiekszo$é 61% wykonywane jest
kolejg a jedynie 39% transportem autobusowym. Transport lotniczy nie byt uwzgledniony.
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Gtéwnymi celami w wojewddztwie dla tego rodzaju ruchu sg Katowice, Gliwice, Czestochowa,
Bielsko Biata i obszary na granicy wojewddztwa.

Badania ankietowe w centrach handlowych prowadza do nastepujacych wnioskéw:

Samochdd jest gtdwny srodkiem transportu dojezdzajgcych do centréw handlowych. Korzysta
z niego 73,3% klientéw, a w centrach wiekszych nawet 76,%. Z transportu publicznego

w dojazdach do centréw handlowych korzysta jedynie 11,3%. W matych centrach istotny jest
tez udziat dojs¢ pieszych wynoszacy 16,5%. Centra handlowe w wojewddztwie $lgskim sg, wiec
gtéwnie generatorem ruchu samochodowego. SWOT MW6

Ruch do centréw handlowych to gtdwnie ruch wewngtrzgminny - 68,9%, przektada sie to na
$redni czas dojazdu do centrum handlowego, ktory nie przekracza 16 min.

Pandemia nie wptyneta istotnie na zachowania transportowe klientéw centréw handlowych,
53,4% procent deklaruje korzystanie z centréw réwnie czesto jak przed pandemia, 22,7
deklaruje, ze odwiedza czesciej centra handlowe, a jedynie 18,1%, ze mniej.

Niepokojace wyniki daje pytanie o sktonnosé zmiany srodka transportu. Najwieksza grupa
respondentéw 54,5% osob deklaruje, ze nic nie przekona ich do rezygnacji z dojazdow
samochodem. Sposrdd osoéb, ktére bytyby, sktonne zrezygnowac z samochodu najwiekszg grupg
15,4% byty osoby, ktére warunkuja to powstaniem nowych, szybkich potaczen do centrow
handlowych transportem publicznym. SWOT MW6

Badania ankietowe gospodarstw domowych prowadzg do nastepujacych wnioskéw:

Z uwagi na swoj zakres i kompleksowos¢ badania ankietowe obok analiz modelowych s3
najlepszym zrédtem wiedzy o podrézach oséb.

Waznga informacjg jest odsetek oséb niepodrdzujgcych. W wojewddztwie $lgskim jest to 23,5%
0s6b. Najwiecej takich oséb byto w subregionie pétnocnym 29,4%, natomiast w subregionie
centralnym 22,4%, dla poréwnania w badaniach w 2016 roku wartos¢ ta to 16,8. Najczesciej
brak podrézy dotyczy oséb starszych powyzej 65 roku. Wsrdd tej grupy nie podrdzuje 48%.
SWOT MW7

Ruchliwos¢, czyli liczba podrézy przypadajaca na mieszkanica jest podstawowym parametrem
okreslajgcym wielkosé generowanego ruchu. W wojewddztwie $lgskim ruchliwosé wynosi 1,69,
najwieksza jest w subregionie zachodnim 1,77, najmniej w subregionie pétnocnym 1,53.

W subregionie centralnym ruchliwos$¢ wyniosta 1,70 a w 2016 roku 1,93. Najwieksza
ruchliwoscig charakteryzujg sie mieszkancy duzych miast 1,74, a najmniejszg wsi 1,63.

Podrdéze miedzy powiatami, czyli te, ktére sg z punktu widzenia Regionalnego Planu
Transportowego najwazniejsze stanowig jedynie 16,3%.

Z pracg zwigzane jest 38,8% podrdzy, z nauka 15,2% podrdzy, reszta to podrdze w innych celach
u niezwigzane z domem. To dos$¢ typowy podziat motywacyjny.

Podziat podrézy miedzy srodki transportu w wojewddztwie $lgskim wyglada nastepujaco,
pieszo wykonywanych jest 29,6% podrdzy, samochodem 48,9%, transportem publicznym 13,9%
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arowerem 6,0%. Jedyna pozytywnga informacjg jest wysoki udziat roweru w podrézach.
Zdecydowanie udziat podrézy samochodowych jest zbyt wysoki a podrdzy transportem
publicznym zbyt maty. Najwiekszy udziat podrézy pieszych wystepuje w subregionie zachodnim
31,9%, a najmniejszy w subregionie pdtnocnym 23,7%. Z kolei najwiekszy udziat podrdzy
samochodowych odnotujemy w subregionie potudniowym 57,3%, w subregionie tym
odnotujemy réwniez najwiekszy udziat ruchu rowerowego 7,6% i najmniejszy udziat transportu
publicznego 9,3%. SWOT MW1, MW2 i RS4

Mozna poréwnac zmiany w podziale na srodki podrézy, jakie nastgpity w Subregionie
Centralnym w latach 2017 — 2021. Udziat podrdézy pieszych w 2017 roku wynosit 31,9%,

a w roku 2021 31,4%, udziat podrdézy samochodowych w 2017 roku wynosit 43,8%, a w roku
2021 45,5%, udziat podrdzy transportem publicznym w 2017 roku wynosit 15,9%, a w roku 2021
15,7%, udziat podrdzy rowerowych w 2017 roku wynosit 3,0%, a w 2021 5,8%, udziat innych
Srodkdéw transportu w tym podrdzy tgczonych w 2017 roku wynosit 5,4%, a w roku 2021 1,6%.
Jak widac zmiany nie sg tak radykalne jak spodziewalismy sie po pandemii. Zdecydowanie
wygrat w tym okresie rower, ktéry odnotowat, az 93% wzrostu udziatu w podrézach, stracity
podrdze innymi srodkami transportu w tym podrdze transportem tgczonym, natomiast

w przypadku pozostatych srodkéw transportu réznice mieszczg sie w zakresie btedu.

Podsumowujac poréwnania wynikow przed pandemia i obecnie oraz deklaracje respondentéw
dotyczace zmian zachowan komunikacyjnych w wyniku pandemii, otrzymamy obraz znacznie
lepiej wygladajacy niz moglibysmy sie spodziewac. Co prawda zmalata liczba podrézy

i potwierdzity to deklaracje, ale dotyczy to gtdwnie podrézy tzw. fakultatywnych i oséb
starszych. Nalezy sie spodziewaé, ze w tym wypadku sytuacja bedzie powoli wracata do tej
sprzed pandemii. Podobnie w przypadku podziatu podrézy miedzy srodki transportu.
Wystepujace w 2020 roku silne odwrdcenie sie pasazeréw od transportu publicznego, wyraznie
zanika. Nadal prawdopodobnie jest mniej pasazeréw w transporcie publicznym, ale jest to
bardziej skutek ogdlnego spadku ruchliwosci niz wyboru srodka transportu. Potwierdzili to
respondenci w swoich deklaracjach. Optymistyczne jest natomiast to, ze wyraZnie wzrasta rola
roweru jako ekologicznego i ekonomicznego srodka transportu. SWOT MO3

Srednie napetnienie samochodéw nie odbiegato zbytnio od wynikéw otrzymywanych w innych
badaniach i wyniosto 1,3 osoby w pojezdzie. W 72,7% samochoddw jechat tylko kierowca.

Badanie ankietowe dotyczyto réwniez opinii mieszkancéw wojewddztwa $lgskiego na temat
transportu. Niepokojacym wynikiem jest odpowiedz 32,3% respondentdw, ze nigdy nie
zamienig samochodu na inny srodek transportu. Powstanie nowych i szybkich pofaczen
transportem publicznym, jako warunek rezygnacji z samochodu wskazato 35,3% respondentow,
a zwiekszenie czestosci kursowania 34,5% respondentéw. SWOT MW3

Co ciekawe wiecej respondentéw 41,2% wskazato system transportu publicznego jako ten,
ktory powinien by¢ rozwijany, niz system transportu samochodowego 39,3% (na transport
rowerowy wskazato 13,5%, a na kolejowy jedynie 5,2%).
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Analiza badan jakosciowych zostata przeprowadzona w rozdziale 111.1.1.7, nalezy doda¢, ze
prowadzac niezalezng analize badan i materiatéw, wyciggnieto szereg podobnych wnioskéw

i spostrzezen jak respondenci badan jakosciowych. Moze to Swiadczyé o duzej znajomosci
tematéw transportowych i Srodowiskowych, wséréd urzednikéw i kierownictwa firm
transportowych, jak rowniez wrazliwos¢ na tematy relacji miedzy transportem a Srodowiskiem.
SWOT MS5

Analiza danych Big Data z telefonii komérkowej prowadzi do nastepujacych wnioskéw:

Ruch zewnetrzny bez podziatu na ruch drogowy i kolejowy, wzrdst w stosunku do roku 2019,
czyli sprzed pandemii. Jest to wzrost 0 6% w ruchu tranzytowym i o0 14% w ruchu zwigzanym
z wojewddztwem $lgskim. Odnotowano jedynie spadek 13% ruchu w ruchu lotniczym. Nalezy
jednak zaznaczy¢, ze dane z telefonii komdrkowej dotyczg ruchu ogétem, réwniez ruchu
towarowego. SWOT MO3

Prawie potowa podrdzy zewnetrznych zwigzana jest z wojewddztwem matopolskim, dalej
z wojewddztwem opolskim i Czechami.

Podobnie jak w przypadku modelu ZMR celem ruchu zewnetrznego w wojewddztwie $lgskim sg
Katowice i Bielsko Biata, w mniejszym stopniu Czestochowa i Gliwice, za to silniejsza jest
atrakcyjnosé rejonéw na granicy wojewddztwa. Moze miec to zwigzek z ,,wytapywaniem”

w tego typu badaniach krétkich podrézy jednak miedzy powiatami zewnetrznymi a powiatami
wojewoddztwa.

1.2. Popyt w transporcie drogowym

1.2.1. Zmiennos¢ w ruchu drogowym

Na terenie wojewddztwa dziata obecnie dziesiec¢ Stacji Ciggtych Pomiaréw Ruchu. Z opublikowanych
raportéw GDDKIA za 2020 r. jako miarodajne do poréwnan wskazano pie¢ stacji, dla ktérych ponizej
przedstawiono sezonowe i tygodniowe wahania ruchu drogowego.

Tabela 46. Stacje Ciggtych Pomiaréw Ruchu.

Nr stacji Lokalizacja Nr drogi
24502 Mikotéw 44
24605 taziska Gdrne 81
24608 taczka S52b
24609 Stawkoéw 94b
24702 Gliwice-Bojkow A4

Zrédfto: Archiwizacja i analiza danych ze stacji ciggtych pomiaréw ruchu z lat 2018-2020. Archiwizacja
i analiza roczna danych z 2020

Lokalizacje Stacji Ciggtych Pomiardw Ruchu zaprezentowano na rysunku ponizej.
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Rysunek 147. Lokalizacja Stacji Ciggtych Pomiaréow Ruchu.

Legenda
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Zrédto: Opracowanie wtasne

Analizujgc zmiennos¢ sezonowg ruchu drogowego na drogach krajowych w ostatnich latach na
podstawie danych ze stacji pomiaru ciggtego zauwazalny jest, przede wszystkim odmienny obraz

w 2020 roku. Jest to zwigzane z pandemig i natozonymi w zwigzku z nig ograniczeniami. Najwiekszy
spadek ruchu w 2020 roku na kazdym punkcie odnotowano w kwietniu. Ogdlnie spadki ruchu w 2020
roku wystepuja w dwoch okresach marzec — lipiec (jest to wiekszy spadek ruchu) oraz pazdziernik —
grudzien (mniejszy spadek).
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Rysunek 148. Sezonowe i tygodniowe wahania ruchu dobowego w punkcie SCPR nr 24502 — ruch
ogotem.

Sezomowe wahania ruchu dobowego
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Zrédto: Archiwizacja i analiza danych ze stacji ciggtych pomiaréw ruchu z lat 2018-2020. Archiwizacja
i analiza roczna danych z 2020. SCPR nr 24502

Rysunek 149. Sezonowe i tygodniowe wahania ruchu dobowego w punkcie SCPR nr 24605 — ruch
ogotem.
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Zrédto: Archiwizacja i analiza danych ze stacji ciggtych pomiaréw ruchu z lat 2018-2020. Archiwizacja
i analiza roczna danych z 2020. SCPR nr 24605
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Rysunek 150. Sezonowe i tygodniowe wahania ruchu dobowego w punkcie SCPR nr 24608 — ruch
ogotem.
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Zrédto: Archiwizacja i analiza danych ze stacji ciggtych pomiaréw ruchu z lat 2018-2020. Archiwizacja
i analiza roczna danych z 2020. SCPR nr 24608

Rysunek 151. Sezonowe i tygodniowe wahania ruchu dobowego w punkcie SCPR nr 24609 — ruch
ogotem.
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Zrédto: Archiwizacja i analiza danych ze stacji ciggtych pomiaréw ruchu z lat 2018-2020. Archiwizacja
i analiza roczna danych z 2020. SCPR nr 24609
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ogotem.

Zrédfto: Archiwizacja i analiza danych ze stacji ciggtych pomiaréw ruchu z lat 2018-2020. Archiwizacja
i analiza roczna danych z 2020. SCPR nr 24702

Na podstawie danych otrzymanych od zarzagdcéw drég z systemdw ITS w Chorzowie i Bielsku — Biatej
okreslono zmiennosé tygodniowg i dobowg w miastach. Dane dotyczyty okresu 20 — 26 wrzesien
2021r.

Zmiennos¢ tygodniowa ruchu w obu miastach jest zblizona. W dni robocze (od poniedziatku do
pigtku) udziat ruchu w danym dniu w stosunku do ruchu w catym tygodniu w Chorzowie waha sie
w granicach 15,27% w poniedziatek, do 16,02% w piatek, natomiast w Bielsku-Biatej w granicach
15,67% we wtorek, do 16,28% w pigtek. Ruch w soboty stanowi w obu miastach okoto 12% ruchu
tygodniowego. Ruch w niedziele w Chorzowie stanowi ok. 10% ruchu tygodniowego, podczas gdy
w Bielsku-Biatej wartosé ta wynosi ok. 8%.
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Rysunek 153. Zmiennosc tygodniowa w Chorzowie i Bielsku-Biatej
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- Rielsko-Biala ——Chorzow
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych z systemdw ITS

Ze zmiennosci dobowej w Chorzowie wynika, ze w dni powszednie poranne godziny szczytu to 08:00-
09:00 (7,01% ruchu dobowego), natomiast szczyt popotudniowy przypada na godziny 16:00-17:00.
W szczycie popotudniowym odbywa sie najwiecej podrdzy w przeciggu doby (7,86% catego ruchu
dobowego). W Bielsku-Biatej szczyt poranny w dni powszednie przypada na przedziat 07:00-08:00

i stanowi 6,82% ruchu dobowego, natomiast godziny 15:00-16:00 stanowig szczyt popotudniowy
(8,05% ruchu dobowego). W tych godzinach odbywa sie najwiecej podrézy sposrdd catej doby.

Rysunek 154. Zmiennosc¢ dobowa w dzieri powszedni w Chorzowie i Bielsku-Biatej

S N . s

w—Rabho-Blaln = Chomndw

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych z systemdw ITS

W Chorzowie w soboty najwiecej podrozy odbywa sie w godzinach 14:00-15:00 (7,6% catego ruchu
sobotniego). W niedziele i Swieta szczyt przypada na godziny 18:00-19:00 i wynosi 8,47%, ale
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przedziat ten tylko nieznacznie wyrdznia sie sposrdd innych. Inne przedziaty z wysokim udziatem
podrézy to 17:00-18:00 (7,98%) oraz 19:00-20:00 (8,08%).

W Bielsku-Biatej w sobote najwiekszy ruch przypada na godziny 11:00-12:00 i stanowi 7,52%
sobotniego ruchu. Sgsiadujace przedziaty godzinowe sg nieznacznie mniejsze od najwiekszego (10:00-
11:00-7,12%, 12:00-13:00 — 7,4%, 13:00-14:00 — 7,34%, 14:00-15:00 — 7,07%). W niedziele i Swieta
najwiecej podrézy odbywa sie w godzinach 18:00-19:00 — 8,35% ruchu dobowego, ale wiekszy ruch
rozpoczyna sie juz od godziny 12:00. W kazdej godzinie w przedziale 12:00-18:00 ruch stanowi 7-8%
ruchu dobowego.

Rysunek 155. Zmiennosc¢ dobowa w sobote i niedziele w Bielsku-Biatej

Sobota  w=—Niodziela

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych z systemdw ITS
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Rysunek 156. Zmiennosc¢ dobowa w sobote i niedziele w Chorzowie
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych z systemow ITS

Rysunek 157. Zmiennosc¢ dobowa na drogach w wojewddztwie w dzien powszedni w zaleznosci od
kategorii drogi
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Studium Transportowe Subregionu Centralnego
Wojewddztwa Slgskiego. Opracowanie wynikéw badan. Raport z realizacji Etapu 4b [37]
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Podsumowanie analizy zmiennosci w ruchu drogowym

Analizujgc dane z lat 2018-2020 na punktach Mikotéw i taziska Gérne obserwuje sie sezonowa
zmiennos¢ ruchu jak dla drég o charakterze gospodarczym, natomiast na punktach Stawkow

i Gliwice-Bojkdw zmiennosc jak dla drég o charakterze rekreacyjnym. W punkcie tgczka
zmiennos¢ ma rézny charakter w poszczegdlnych latach. Zmiennos¢ dla drég o charakterze
gospodarczym cechujg spadki natezert w miesigcach letnich i zimowych. W przypadku drég o
charakterze rekreacyjnym w miesigcach letnich nastepujg wzrosty ruchu. Nalezy jednak
zauwazyé, ze w wojewddztwie $lgskim drogi krajowe prowadzg zaréwno ruch gospodarczy jak
i rekreacyjny i w zwigzku z tym zmiennos$¢ ruchu nie jest typowa. SWOT DS7

Analizujgc zmiennos¢ tygodniowg zauwazymy, ze na ksztatt wykresu pandemia nie miata
znaczenia. Sam wykres dotyczy oczywiscie wartosci nizszych niz w poprzednich latach, ale
podobnie jak w nich najwiekszym ruchem charakteryzuje sie pigtek, spadek jest w sobote

i w niedziele, przy czym niedziela charakteryzuje sie najnizszym ruchem. Na punktach Stawkéw
i Gliwice-Bojkéw wida¢ wptyw ruchu rekreacyjnego, to jest mniejsze niz w na pozostatych
punktach spadki w sobote i w niedziele.

W miastach zmienno$¢ tygodniowa rzadzi sie tymi samymi prawami, co na drogach zamiejskich.

W miastach zmienno$¢ dobowa charakteryzuje sie dwoma okresami szczytowymi. Mniejszym
szczytem porannym w okresie 7:00-9:00, okoto 7% ruchu dobowego w godzinie, i wiekszym
szczytem popotudniowym w okresie 15:00-17:00, okoto 8% ruchu dobowego w godzinie.

W soboty raczej nie méwimy o okresach szczytowych, wiekszy ruch obserwujemy w catym
okresie miedzy 9:00-20:00. Natomiast w niedziele wystepuje okres szczytowy w godzinie 18:00-
19:00, okoto 8% ruchu dobowego w godzinie. Jest to najprawdopodobniej ruch powrotny

z wyjazdéw weekendowych.

Poza miastami na autostradach i drogach krajowych nie wystepujg, az tak wyrazne okresy
szczytowe, natomiast wystepujg one na drogach wojewddzkich i powiatowych, przy czym szczyt
poranny w godzinach 7:00-8:00, a popotudniowy miedzy 14:00 a 17:00.

Okresy szczytowe wyznaczone z pomiaru na granicy wojewddztwa wykonywanego w ramach
niniejszego opracowania, przypadajg na: poranny 7:45- 8:45, popotudniowy 14:15- 15:15.
Podsumowujac inklinacje, jakie niesie dla ewentualnych zagrozen w popycie na transport

samochodowy zmiennos¢ ruchu, mozemy wskazaé:

e duze fluktuacje zwtaszcza tygodniowe i dobowe, z jednej strony powodujace kongestie
z drugiej nieefektywnos¢,

e duzg wrazliwos¢ ruchu na sytuacje nietypowe (pandemia), trudny do
przyporzadkowania charakter zmiennosci rocznej na drogach wojewddztwa $lgskiego.
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1.2.2. Generalny Pomiar Ruchu

W 2020 r. oraz na poczatku 2021 r. prowadzono pomiary w ramach Generalnego Pomiaru Ruchu na
drogach krajowych i wojewddzkich.

W wojewddztwie slgskim w badaniu 2020/2021 [40] wystgpito zdecydowanie najwieksze wsrdd
wojewoddztw srednie obcigzenie ruchem na drogach krajowych, wynoszgce ponad 22,5 tys.
poj./dobe, przy wartosci dla kraju okoto 13,5 tys. poj./dobe. Takze w trakcie Generalnego Pomiaru
Ruchu 2015 r. [39] w wojewddztwie $lgskim zarejestrowano najwieksze srednie obcigzenie ruchem
na drogach krajowych - ponad 20 tys. poj./dobe i byto prawie dwukrotnie wyzsze od wartosci dla
catego kraju.

Jedli chodzi o drogi wojewddzkie w regionie warto$é SDRR uzyskana w badaniu 2020/2021 wyniosta
ponad 5,8 tys. poj./dobe, podczas gdy w badaniach przeprowadzonych w 2015 SDRR wynosit blisko
5,5 tys. poj./dobe (wartos¢ dla kraju to 3,5 tys. poj./dobe) [20].

Najbardziej obcigzonymi ruchem odcinkami w wojewddztwie sg droga nr S86, odcinek Sosnowiec —
Katowice, SDRR 2020/2021 okoto 112,7 tys. poj./dobe (w 2015 r. — 112,2 tys. poj./dobe) oraz
autostrada A4, Katowice (przejscie), SDRR 2020/2021 okoto 101 tys. poj./dobe (w 2015 r. — 105
tys. poj./dobe). Odcinki te znalazty sie w pierwszej pigtce wsrdd najbardziej obcigzonych odcinkéw
drég krajowych zaréwno w 2020/2021 r. jak i w 2015 r. [39, 40]

Jesli chodzi o drogi wojewddzkie, najwyzsze wartosci $redniego dobowego ruchu rocznego w badaniu
przeprowadzonym w latach 2020-2021 obserwuje sie na DW 910 (26,3 tys. poj./dobe), DW 934
(14,9 tys. poj./dobe) ora z DW 941 (13,1 tys. poj./dobe).

Udziat samochodéw osobowych i mikrobuséw na granicy wojewddztwa wynosi obecnie 69,3%. Drugg
najliczniejsza grupe pojazdoéw stanowia samochody ciezarowe ciezkie — blisko 16,0%, a razem
z samochodami ciezarowymi ich udziat wynosi 18,3% w pojazdach ogdtem.

Ponizej zestawiono wyniki GPR 2015 i GPR 2020/2021 na granicy wojewddztwa w podziale na
sgsiednie wojewddztwa oraz granice z Czechami i Stowacjg. Najwiekszy ruch obserwuje sie na granicy
z wojewddztwem matopolskim — okoto 41% (zaréwno w badaniu z 2015 r. jak i z lat 2020/2021)

w ruchu na granicy wojewdédztwa oraz z wojewddztwem opolskim — okoto 29%. Udziat ruchu
drogowego na granicy ze Stowacjg w catkowitym ruchu na granicy wojewddztwa jest najnizszy,
wyniost jedynie ok. 1%.

Z poréwnania wynikdw GPR 2015 i GPR 2020/2021 wynika, ze ruch ogdétem na granicy wojewddztwa
wzrdst 0 9,5% w ciggu okoto 5 lat. Najwiekszy wzrost obserwuje sie w grupie samochodéw
dostawczych, o blisko 30%. Ruch samochodéw ciezarowych i ciezarowych ciezkich wzrést o 6%, przy
czym ruch samochodoéw ciezarowych ciezkich wzrdst o 14,2%. Najwiekszy spadek dotyczy ruchu
autobusow - 46,2%.
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Tabela 47. Sredniodobowy ruch roczny (SDRR) w punktach pomiarowych na granicy poszczegdlnych
wojewddztw i kraju —dane GPR 2015 i GPR 2020/2021.

GPR 2015
h h h
_ Samochody samochody S_arTmoc ody S.arrloc ody
Granica osobowe, ciezarowe ciezarowe
. dostawcze
mikrobusy bez przycz. |z przycz.
wojewddztwo opolskie (15 punktow) 55 845 8191 3374 14 463
wojewddztwo tédzkie (7 punktow) 29076 4737 2987 10 146
wojewddztwo Swietokrzyskie (3 punkty) |7 076 1163 443 2 094
wojewddztwo matopolskie (10 punktow) |93 576 10380 3158 9905
Republika Stowacka (2 punkty) 1595 241 29 16
Republika Czeska (6 punktéw) 14 436 2471 531 7 542
Razem 201 604 27 183 10 522 44 166
iaggniki |M kl
Granica Autobusy Clag_n e otocy Ogoétem | Udziat
rolnicze e
wojewddztwo opolskie (15 punktow) 641 145 564 83223 31,70%
wojewoddztwo tédzkie (7 punktow) 306 31 195 47 478 18,10%
wojewddztwo Swietokrzyskie (3 punkty) 63 18 64 10921 4,20%
wojewddztwo matopolskie (10 punktéw) 1298 81 861 119 259 41,40%
Republika Stowacka (2 punkty) 8 3 47 1939 0,70%
Republika Czeska (6 punktéw) 131 43 166 25320 9,60%
Razem 2447 321 1897 288 140 | 100,00%
GPR 2020/2021
. Samochody samochody S.arrlochody S:':\rrwchody
Granica osobowe, ciezarowe ciezarowe
. dostawcze
mikrobusy bez przycz. |z przycz.
wojewddztwo opolskie (15 punktow) 62 195 10 847 2272 16 816
wojewddztwo tdédzkie (7 punktow) 30 004 5635 1354 10 580
wojewddztwo swietokrzyskie (3 punkty) |7 803 1488 346 2378
wojewddztwo matopolskie (10 punktow) | 100 581 13320 2821 11318
Republika Stowacka (2 punkty) 2071 574 65 791
Republika Czeska (6 punktéw) 15871 3393 543 8558
[ J
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h h h
_ Samochody samochody S_arTmoc ody S.arrloc ody
Granica osobowe, ciezarowe ciezarowe
. dostawcze
mikrobusy bez przycz. z przycz.
Razem 218 525 35 257 7 401 50441
Zmiana w stosunku do GPR 2015 8,40% 29,70% -29,70% 14,20%
Granica Autobusy Clag.n iki | Motocykl Ogétem | Udziat
rolnicze |e
wojewddztwo opolskie (15 punktow) 292 148 535 93 105 29,50%
wojewddztwo tédzkie (7 punktow) 100 22 194 47 889 15,20%
wojewoddztwo swietokrzyskie (3 punkty) 21 26 79 12 141 3,90%
wojewddztwo matopolskie (10 punktéw) 731 88 931 129790 | 41,20%
Republika Stowacka (2 punkty) 10 0 57 3568 1,10%
Republika Czeska (6 punktéw) 163 15 132 28 675 9,10%
Razem 1317 299 1928 315168 | 100,00%
Zmiana w stosunku do GPR 2015 -46,20% -6,90% 1,60% 9,40% -

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie GPR 2015 [4, 5, 22]

Z poréwnania Generalnego Pomiaru Ruchu na drogach krajowych z lat 2015 i 2020/2021 [4, 6]

w punktach pomiarowych na granicy wojewddztwa wynika, ze ruch ogétem wzrést o 6%. Najwiekszy

wzrost nastgpit w grupie samochoddw dostawczych o 23%. Ruch samochoddw ciezarowych

i ciezarowych ciezkich wzrést o 5%, przy czym ruch samochoddw ciezarowych ciezkich wzrést o 12%.

Ruch samochoddéw osobowych wzrdst w ciggu 5 lat 0 5%. Na drogach wojewddzkich ruch ogétem

wzrdést 0 22%. Tu takze najwiekszy wzrost nastgpit w grupie samochodéw dostawczych - az o 66%.

Ruch samochodoéw ciezarowych i ciezarowych ciezkich wzrdst na tych drogach o 16% (ruch

samochoddw ciezarowych ciezkich wzrdst o 36%).
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Rysunek 158. Wyniki Generalnego Pomiaru Ruchu 2020/2021 na drogach krajowych i wojewddzkich
w wojewddztwie slgskim.
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1.2.3. Pomiary natezenia ruchu drogowego wykonane w ramach opracowania

Pomiar ruchu w ramach Opracowania przeprowadzono na granicy wojewodztwa slgskiego
i obejmowat wszystkie drogi krajowe i wojewddzkie oraz jedng droge powiatowa na granicy

z Republikg Czeskg — razem 45 punktéw pomiarowych.

Rysunek 159. Lokalizacja punktow pomiarowych.

' Legenda

== Autostrady

= Drogi ekspresowe
s Drogi krajowe
— Drogi wojewodzkie
©  Punkt pomiarowy

AT e

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Tabela 48. Wykaz punktow pomiarowych.

L.p. Nr drogi Odcinek

1 DK 40 Ujazd - tany

2 DK 44 Babice - Bierun Nowy

3 DW 780 Chetmek - Chetm Maty

4 S1 Granica Paistwa - Zwardon

5 DW 946 Las - Kukow

6 DW 945 Granica Panstwa - Korbieldw
7 DW 943 Granica Panstwa - Jasnowice
8 DK 78 Chatupki - Granica Panistwa

9 Al Gorzyczki - Granica Paristwa
10 A4 Chrzanéw - Mystowice

11 DW 916 Granica Panistwa - Samborowice
12 DK 52 Kety - Kobiernice

13 DW 794 Smolen - Strzegowa

14 DK 78 Goleniowy - Moskodrzew

15 S52 Granica Panstwa - Cieszyn

16 DW 425 Solarnia - Kuznia Raciborska
17 DW 494 Podteze Szlacheckie - Bodzanowice
18 DW 421 Btazejowice - Stawikow

19 DK 91 Borki - Lipicze

20 DW 933 Brzeszcze - Gora

21 DK 94 Stawkow - Krze

22 DK 79 Jaworzno - Chrzanéw

23 A4 Nogoweczyce - Chechto

24 DW 417 Szczyty - Krowiarki

25 DK 11 Sierakéw Slaski - tomnica

26 DK 94 Ptuznica Wielka - Toszek

27 DW 786 Michatéw - Brzozowa

28 DW 483 Kaflarnia - Cykarzew Pétnocny
29 DW 416 Pietrowice Wielkie - Kietrz

30 DK 42 Kle$niska — Jaworzno Bankowe
31 DW 784 Ciezkowice - Cieletniki

32 DW 917 Chuchelna - Krzanowice

33 DW 781 Targanice - Kocierz Rychwatdzki
34 DK 45 Szonowice - Ciezkowice

35 DW 795 Starzyny - Psary

36 DW 901 Kielcza - Kieleczka

37 DW 791 Ogrodzieniec - Rodaki

38 DP 3511S Granica Panistwa - Owiszcze
39 DK 46 Gwozdziany - Gostawice

40 DW 492 Kuznica - Nowy Folwark

41 Al Brodowe - Wiktow
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L.p. Nr drogi Odcinek
42 DK 42 Szczepany - Parzymiechy
43 DW 408 Goszyce - Sierakowiczki
44 DK 43 Jaworzno Bankowe - Szarki
45 DW 491 Smolarze - Dziatoszyn

Zrédto: Opracowanie wtasne

Pomiar przeprowadzono réwnoczesnie we wszystkich punktach we wtorek 21.09.2021 r. w godzinach
06:00-18:00 z wykorzystaniem wideorejestratoréw.

Przedmiotem pomiardw byta wielkos¢ natezenia ruchu oraz identyfikacja tablic rejestracyjnych
pojazddw przejezdzajacych przez dany punkt pomiarowy z rozréznieniem kierunku oraz struktury
rodzajowej ruchu:

e motocykle

e samochody osobowe, mikrobusy

e |ekkie samochody ciezarowe (samochody dostawcze)

e samochody ciezarowe bez przyczep, ciggniki siodtowe bez naczep i samochody specjalne
e samochody ciezarowe z przyczepami i ciggniki siodfowe z naczepami

e autobusy

e pojazdy wolnobiezne

e rowery.

Natezenie 12-godzinne uzyskane z pomiaru zostato rozszerzone do wartosci dobowych przy uzyciu
wspotczynnikdw uzyskanych na podstawie pomiaréw 24-godzinnych przeprowadzonych na drogach
krajowych i wojewddzkich na kordonie zewnetrznym obszaru Metropolii Gérnoslasko-Zagtebiowskiej
i Jaworzna w 2018 r. na potrzeby opracowania p.n. Studium transportowe Subregionu Centralnego
Wojewddztwa Slgskiego. Wspdtczynniki przeliczeniowe na ruch dobowy przedstawia ponizsza tabela.

Tabela 49. Wspdtczynniki przeliczeniowe ruchu w godzinach 06:00-18:00 na ruch dobowy.

Samochody Samochody |Samochody L
. Samochody | . . . . Ciaggniki
Typ drogi osobowe, ciezarowe bez | ciezarowe z | Autobusy . Motocykle
. dostawcze rolnicze
mikrobusy przycz. przycz.
Autostrady 1,336 1,547 1,454 1,585 1,488 1 1,375
Drogi
r.ogl 1,357 1,372 1,313 1,565 1,475 1,351 1,541
krajowe
Drogi
wojewddzkie 1,332 1,218 1,134 1,291 1,432 1,08 1,547
i powiatowe

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Studium Transportowe Subregionu Centralnego
Wojewddztwa Slgskiego. Opracowanie wynikéw badan. Raport z realizacji Etapu 4b [37]
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W kolejnym kroku oszacowano sredniodobowy ruch roczny (SDRR) dla kazdego z punktéw
pomiarowych, wykorzystujgc metode Il wg instrukcji GDDKiA Metody szacowania wielkoéci Sredniego
Dobowego Ruchu Rocznego (SDRR) na podstawie wynikéw przeprowadzonych pomiaréw
krotkotrwatych (24 godzinnych) [14].

W tabeli ponizej przedstawiono SDRR w punktach pomiarowych. Punkty, na ktérych odnotowano
najwiekszy ruch to pkt 10 i pkt 23 — oba na autostradzie A4. Na granicy z wojewdédztwem
matopolskim SDRR na tej drodze wynidst 43 529 pojazddw, a na granicy z wojewddztwem opolskim
41 625 pojazdéw w dobie. Ruch tylko na tych dwdch punktach stanowi blisko 24% catkowitego ruchu
na granicy wojewddztwa $lgskiego. Ruch w punkcie 41 (A1 na granicy z wojewoddztwem tédzkim)
trzecim pod wzgledem wielkosci ruchu, jest o ponad jedng trzecig mniejszy niz na punktach
zlokalizowanych na A4 (27 342 pojazdy w dobie). Najmniejszy ruch obserwuje sie na punkcie
pomiarowym nr 32 (DW917) na granicy z Czechami — ponizej 300 pojazdéw w dobie.

Ruch na drogach krajowych stanowi 77% catego pomierzonego ruchu drogowego na granicy
wojewddztwa Slaskiego.

Tabela 50. Sredniodobowy ruch roczny (SDRR) w punktach pomiarowych.

Nr punktu Zi:‘b‘:f;:’dy Samochody i?QT;‘(:::I): \I;ez S_a rTmochody
mikrobusy dostawcze i ciezarowe z przycz.

1 3441 683 253 858

2 14108 1873 572 1807

3 7701 1146 270 1082

4 521 252 63 1149

5 3846 719 146 320

6 817 157 14 5

7 964 121 7 1

8 5162 484 110 1401

9 4 861 1824 407 6915

10 28506 6351 1664 6 596

11 497 42 34 27

12 13 868 1683 533 1079

13 2076 390 96 92

14 3609 855 317 2693

15 4707 1229 309 4716

16 2208 331 86 346

17 2177 413 75 158

18 473 49 14 1
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Nr punktu zz:bc:f:::?y Samochody i?e?ac:':::: ‘Igez S_a rTmochody
mikrobusy dostawcze prayez. ciezarowe z przycz.

19 3921 996 216 739
20 7770 1007 278 577
21 17 427 3 305 908 3721
22 12711 1671 679 1629
23 21098 5661 1306 13 330
24 891 149 12 67
25 1829 599 176 1253
26 3482 715 265 645
27 1865 263 100 250
28 3 569 587 97 420
29 4 450 535 156 269
30 737 187 40 351
31 547 129 29 70
32 242 18 0 0
33 1095 206 13 2
34 2 396 448 110 1145
35 1302 245 69 233
36 3270 500 104 334
37 2 345 399 71 314
38 785 92 7 11
39 3580 692 196 1342
40 1190 248 51 169
41 13188 2971 903 10172
42 976 253 53 369
43 3 605 578 203 1449
44 3604 1113 319 1853
45 3653 629 156 566
Razem 221 069 42 797 11487 70526
Udziat 63,3% 12,2% 3,3% 20,2%
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Nr punktu Autobusy Ciagniki Rolnicze | Motocykle Ogodtem
1 18 83 13 5349
2 133 16 67 18 575
3 40 3 37 10279
4 3 0 0 1988
5 33 0 27 5091
6 1 0 13 1008
7 8 0 9 1110
8 31 4 18 7 209
9 80 0 42 14 129
10 378 6 28 43529
11 0 8 6 614
12 148 29 77 17 415
13 17 11 13 2 695
14 34 79 4 7591
15 11 3 6 10981
16 33 2 19 3026
17 3 20 3 2849
18 19 15 13 584
19 17 3 7 5898
20 43 8 80 9764
21 84 6 61 25511
22 106 0 30 16 827
23 187 0 44 41625
24 12 16 7 1155
25 4 25 4 3889
26 20 19 46 5193
27 0 2 19 2499
28 40 0 16 4729
29 55 28 18 5512
30 21 12 1 1350
31 8 5 1 790
32 0 9 13 282
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Nr punktu Autobusy Ciagniki Rolnicze | Motocykle Ogodtem
33 1 0 9 1327
34 13 13 9 4134
35 6 19 13 1887
36 6 15 12 4239
37 26 0 19 3175
38 0 0 20 913
39 17 8 10 5 845
40 11 7 4 1681
41 68 0 40 27 342
42 9 14 13 1687
43 37 2 25 5900
44 24 14 18 6 946
45 34 10 6 5054
Razem 1841 514 946 349 179
Udziat 0,5% 0,0% 0,3% 100%

Zrédto: Opracowanie wtasne
Qe
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Udziat samochoddéw osobowych i mikrobuséw na granicy wojewddztwa $lgskiego wynosi 63,3%.

Samochody ciezarowe ciezkie stanowig 20,2% pojazddw na granicy wojewddztwa (z samochodami

ciezarowymi — 23,5%). Udziat samochoddw dostawczych wynosi blisko 12,3%.

Ponizsza tabela przedstawia ruch drogowy na granicy wojewddztwa w podziale na sgsiednie

wojewddztwa oraz granice z Czechami i Stowacjg. Najwiekszy ruch zaobserwowano na granicy

z wojewddztwem matopolskim — 44,2% ruchu na granicy wojewddztwa oraz z wojewddztwem

opolskim —28,0%. Udziat ruchu drogowego na granicy ze Stowacjg w catkowitym ruchu na granicy

wojewddztwa jest najnizszy, wynosi zaledwie 0,9%.

Tabela 51. Sredniodobowy ruch roczny (SDRR) w punktach pomiarowych na granicy poszczegdlnych

wojewddztw i kraju.

Samochody Samochody |Samochody
Granica osobowe, Samochody ciezarowe ciezarowe z

mikrobusy dostawcze bez przycz. |przycz.
wojewddztwo opolskie (15 punktéw) 57 241 12 654 3315 23 402
wojewddztwo téddzkie (7 punktow) 27 043 5813 1506 12 503
wojewddztwo swietokrzyskie (3 punkty) |6 776 1363 486 3176
wojewddztwo matopolskie (11 punktow) | 111 453 18 750 5231 17 219
Republika Stowacka (3 punkty) 1338 409 77 1154
Republika Czeska (7 punktéw) 17 217 3809 873 13 071
Razem 221 069 42 797 11487 70526
Granica Autobusy f;?f:;:: (I:notocykl Ogoétem Udziat
wojewddztwo opolskie (15 punktow) 470 271 244 97 597 28,0%
wojewddztwo tédzkie (7 punktow) 187 40 89 47 181 13,5%
wojewddztwo swietokrzyskie (3 punkty) |40 100 37 11977 3,4%
wojewddztwo matopolskie (11 punktéw) | 1 008 79 448 154189 |44,2%
Republika Stowacka (3 punkty) 4 0 13 2 996 0,9%
Republika Czeska (7 punktow) 131 24 114 35240 10,1%
Razem 1841 514 946 349179 |100,0%

Zrédto: Opracowanie wtasne

Ruch tranzytowy zostat zmierzony na podstawie odnotowywania numerdw rejestracyjnych i godziny
(gg:mm:ss) przejazdu pojazdéw na punktach pomiarowych, zaréwno na wlocie jak i na wylocie.
Tranzyt policzono dla poszczegdlnych rodzajow pojazdéw. Dla kazdej relacji, na ktérej wystapit
tranzyt (punkt wjazdu, rézny od punktu wyjazdu) policzono $redni czas przejazdu osobno dla
pojazdow ciezarowych i pozostatych pojazdéw. Czas ten poréwnano z czasem normatywnym
wyliczonym z modelu. W przypadku duzych réznic i matej préby, dokonano korekt. Tak wyznaczone
czasy srednie zwiekszono przyjmujgc zatozenia, ze czasy przejazdu moga sie rézni¢ nawet do 40%
(20% zwiekszenie czasu $redniego) a postdj pojazdu ciezarowego nieprzekraczajacy 45min, nie
stanowi zrodta/ celu podrézy. Pojazdy, dla ktdrych czas przejazdu byt wiekszy, niz okreslony

W powyzszy sposob, nie zaliczono do ruchu tranzytowego. Nastepnie dla kazdej relacji tranzytowej
wyliczono jej udziat w ruchu na wlocie, zmniejszajgc pule badanych pojazdéw o te, ktére wjechaty po
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godzinie 18:00 minus czas sredni dla relacji tranzytowej, a dla wylotu zmniejszajgc pule o pojazdy,
ktdre wyjechaty przed godzing 6:00 plus czas sredni dla danej relacji. Otrzymane udziaty
przemnozono razy obliczong dla kazdego wlotu wartosé¢ SDRR.

Rysunek 160. Wiezba samochodowego ruchu tranzytowego — ruch samochodowy ogdétem.

Legenda

SDRR [poj /dobe]
5200.00
0.00 1300.00 2600.00 ey

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Legenda
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Legenda

SDRR [poj./dobeg)

1400.00 |
0.00 350.00 _700.00 |

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Najwieksza relacja tranzytowa dla pojazdéw osobowych, dostawczych i ciezarowych z przyczepa to

relacja w ciggu autostrady A4. Udziat tej relacji w tranzycie pojazdéw osobowych stanowi 42,2%

(5267 pojazddw), dla pojazdow dostawczych jest to 37,4% (1195 pojazddw),dla pojazdow

ciezarowych bez przyczepy udziat relacji wynosi 30,6% (344 pojazdy), a dla pojazddéw ciezarowych

z przyczepa 19,9% (2219 pojazdéw). Drugg najwiekszg relacjg dla samochodéw osobowych jest

relacja miedzy drogami A4 i Al — relacja pétnoc-wschdd, ktorej udziat wynosi 10,3% (1280 pojazddw).

Dla pojazdéw dostawczych kolejnymi najwiekszymi relacjami sg te w ciggu drogi Al (4,7%, 149

pojazddw) oraz miedzy drogami Al i A4 —relacja potudnie-wschéd (4,3%, 137 pojazdéw). Dla

pojazddéw ciezarowych bez przyczepy drugg najwiekszg relacjg jest relacja pomiedzy drogami Al i Ad

— relacja potudnie-wschdd i stanowi 5,6% (63 pojazdy) catego tranzytu tych pojazdéw. Drugg

najwiekszg relacja dla pojazddéw ciezarowych z przyczepg jest relacja na drodze Al, a jej udziat wynosi
12,6% (1406 pojazdow).

Najwiekszy udziat ruchu tranzytowego wystepuje na punkcie 10 (droga A4 ze wschodu) dla pojazdéw

osobowych (31,7%), dostawczych (26%) i ciezarowych (24%). Dla pojazdéw ciezarowych z przyczepa

najwiekszy udziat ruchu jest na punkcie 23 (droga A4 z zachodu) i wynosi 19,7%. Sumarycznie

najwiekszy udziat ruchu tranzytowego jest na punkcie 10 (droga A4 ze wschodu) i wynosi 23,6%.

Tabela 52. Struktura przestrzenna ruchu samochodowego SDRR na kordonie zewnetrznym
wojewddztwa slgskiego.

Samochody Samochody Samochody
] Samochody . . . .
Granica osobowe, ciezarowe bez ciezarowe z
. dostawcze

mikrobusy przycz. przycz.
Zrodiowo- 196 115 36 411 9239 48158
docelowy
Tranzytowy 24 954 6 386 2248 22 368
Tranzytowy (%) 11,29% 14,92% 19,57% 31,72%
Razem 221 069 42 797 11487 70 526
Granica Autobusy Ciagniki rolnicze | Motocykle Ogédtem
Zrodiowo- 1445 514 946 292 828
docelowy
Tranzytowy 396 0 0 56 352
Tranzytowy (%) 21,51% 0,00% 0,00% 16,14%
Razem 1841 514 946 349 180

Zrédto: Opracowanie wtasne

Wyniki pomiaréw wykonanych w ramach Opracowania znajdujg sie w Zatgczniku 7.
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1.2.4. Inne Zrédta danych o ruchu drogowym

Zintegrowany Model Ruchu

Ponizsza tabela przedstawia ruch drogowy na granicy wojewddztwa w podziale na sgsiednie
wojewddztwa oraz granice z Czechami i Stowacjg. Najwiekszy ruch obserwuje sie na granicy

z wojewddztwem matopolskim — 41,5% ruchu na granicy wojewddztwa oraz z wojewddztwem
opolskim —32,0%%. Udziat ruchu drogowego na granicy ze Stowacjg w catkowitym ruchu na granicy
wojewddztwa jest najnizszy, wynosi jedynie 0,5%.

Tabela 53. Sredniodobowy ruch roczny (SDRR) w punktach pomiarowych na granicy poszczegdlnych
wojewddztw i kraju — dane z ZMR.

Samochody Samochody
Granica osobowe, Samochody ciezarowe bez
mikrobusy dostawcze przycz.
wojewddztwo opolskie (15 punktéw) 84 495 8 688 3205
wojewddztwo tédzkie (7 punktow) 39518 4 535 1638
wojewddztwo swietokrzyskie (3 punkty) |9 326 1306 457
wojewddztwo matopolskie (11 punktow) | 119 807 10621 4182
Republika Stowacka (3 punkty) 1551 258 32
Republika Czeska (7 punktow) 12372 2329 300
Razem 267 069 27 737 9814
Samochody
Granica ciezarowe z Ogotem Udziat
przycz.
wojewddztwo opolskie (15 punktow) 17 334 113722 32,00%
wojewddztwo tédzkie (7 punktow) 11325 57 016 16,00%
wojewddztwo Swietokrzyskie (3 punkty) |2 346 13435 3,80%
wojewddztwo matopolskie (11 punktéw) | 12 826 147 436 41,50%
Republika Stowacka (3 punkty) 22 1863 0,50%
Republika Czeska (7 punktéw) 6 800 21801 6,10%
Razem 50 653 355273 100,00%

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Zintegrowanego Modelu Ruchu CUPT

W ZMR udziat samochoddw osobowych i mikrobuséw na granicy wojewddztwa na drogach, na
ktérych wykonywano pomiar ruchu w ramach Opracowania wynosi 75,2%. Samochody ciezarowe
ciezkie stanowig 14,3% pojazdow na granicy wojewddztwa (z samochodami ciezarowymi —17,0%).
Udziat samochodéw dostawczych wynosi blisko 8%.
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Tabela 54. Poréwnanie natezenia ruchu samochodowego (SDRR) na kordonie zewnetrznym
wojewddztwa
., Samochody
Zrédto Punkty kordonu | Samochody | Samochody | Samochody | . .
. . ciezarowe |Razem
danych zewnetrznego osobowe dostawcze |ciezarowe
z przyczepa
Pomiar Drogi krajowe
natezenia i wojewddzkie 221069 42 797 11487 70526 345 880
ruchu 2021 | (45 przekrojow)
Drogi krajowe
Model ZMR |i wojewddzkie 267 069 27 737 9814 50 653 355273
(45 przekrojow)
Drogi powiatowe
Model ZMR |igminne (71 51381 1515 1211 4070 58 177
przekrojow)
Model ZMR | tacznie 318 450 29 252 11 025 54723 413 450

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Zintegrowanego Modelu Ruchu CUPT oraz pomiaréw

Porédwnujac ruch drogowy z wykonanych pomiaréw i modelu ZMR na granicy wojewddztwa,

zauwazymy, ze catosc ruchu nie rézni sie bardziej niz 3%, jednak w rozréznieniu na rodzaje pojazdéw

roznice juz sie pojawiajg. Moze to by¢ kwestig zaliczenia poszczegélnych pojazdéw do grup

rodzajowych.

Inng ciekawa informacjg jakg mozemy sczytac z tabeli jest wysoki udziat (14%) ruchu na drogach

powiatowych i gminnych w ruchu zewnetrznym, przy czym w grupie samochoddw osobowych jest to

16%, dostawczych 5%, a ciezarowych ciezkich 7,4%.

Pomiar ruchu na sieci drogowej i autostradowej Republiki Czeskiej 2016

W 2016 r. w Republice Czeskiej prowadzono pomiary na sieci drogowej. Z udostepnionej bazy

pomiarowej wyodrebniono odcinki drég, prowadzace do przejsc granicznych z Polska. Z badan

wynika, ze srednio w dobie tymi odcinkami przejezdza blisko 43 tys. pojazdédw. Najwiekszym

obcigzeniem ruchu ogétem charakteryzujg sie odcinki autostradowe — 46% pojazdéw korzysta

wiasnie z tych drdg.

74% pojazdéw na badanych odcinkach stanowig samochody osobowe i dostawcze, natomiast co

czwarty pojazd to samochdd ciezarowy lub ciezarowy ciezki.

Ponizej przedstawiono zestawienie dla wszystkich badanych odcinkéw prowadzacych do przejsé

granicznych z Polska na obszarze wojewddztwa $lgskiego.
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Tabela 55. Sredniodobowy ruch roczny w punktach pomiarowych przy granicy z Polskg.

Punkty pomiarowe

. Numer drogi Numer drogi Nazwa
Sekeja cz PL . przejscia granicznego
(kontynuacja)

7-8998 D1 Al Gorzyczki

7-2968 46 DW 916 Pietraszyn - Sudice

7-1599 48 S$52 Cieszyn - Cesky Té$in

7-0438 67 DK 78 Nowe Chatupki - Bohumin

7-5998 466 DP 3511S Owsiszcze - Pist

7-2786 469 DP 3507S Tworkéw - Hat

7-3918 471 DG 612903S Chatupki - Bohumin

7-0790 472 DP 2627S Kaczyce Dolne - Karvind R3j |

7-2720 475 2645S Marklowice Gérne - Dolni Marklov

7-4540 476 DP 2610S Leszna Gorna - Horni Listna

21583 04824 56245 daw. Cieszyn’- ¢esky Té%in
(Most Przyjazni)

7-4330 46811 5039S Gotkowice - Zavada

7-2787 4696 3532S Chatupki - Silhefovice

7-2730 47216 2624S Kaczyce Gdrne-Karvina Raj Il

Sredniodobowy ruch roczny w punktach pomiarowych

. Samochody Pojazdy ciezarowe ,

Sekcja ?sobowe i ciezarowe ciezkie Motocykle Ogodtem
i dostawcze

7-8998 6 985 3809 11 10 805
7-2968 479 106 6 591
7-1599 4 500 4377 6 8 883
7-0438 3066 1132 37 4235
7-5998 592 49 648
7-2786 362 57 5 424
7-3918 1308 120 1437
7-0790 5334 419 12 5765
7-2720 2137 136 19 2292
7-4540 849 175 11 1035
7-1583 2179 126 13 2318
7-4330 702 113 13 828
7-2787 2679 228 49 2 956
7-2730 568 27 0 595
Razem 31740 10 874 198 42 812

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie http://scitani2016.rsd.cz
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Rysunek 163. Lokalizacja punktow pomiarowych przy granicy z Polskg.

7-2968

715099
e 7-1583
Legenda

/O Punkt pomiarowy

o 2 4 & am
2

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie http://scitani2016.rsd.cz

Podsumowanie popytu w transporcie drogowym

Analizujgc zmiennos¢ sezonowg ruchu drogowego na drogach krajowych na podstawie danych
ze stacji pomiaru ciggtego zauwazalny jest spadek ruchu w 2020 roku zwigzany z pandemia
COVID-19. Spadki nie s3 rdwnomierne dla okresu catego roku — wiekszy spadek obserwuje sie w
okresie marzec — lipiec, a mniejszy w IV kwartale 2020 r.

Wojewddztwo slgskie charakteryzuje wieksze obcigzenie ruchem drogowym, niz pozostaty
obszar kraju. Mozna szacowac, ze obcigzenie drég krajowych jest okoto 66% wieksze
w wojewddztwie slgskim niz w catej Polsce. Jest to tendencja zauwazalna juz od lat. SWOT DW1

W wojewddztwie $lgskim sg tez odcinki drég, na ktérych odnotowano jedne z najwyzszych
dobowych obcigzen ruchu s3 to: droga nr S86, odcinek Sosnowiec — Katowice, SDRR 2020/2021
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okoto 112,7 tys. poj./dobe (w 2015 r. — 112,2 tys. poj./dobe) oraz autostrada A4, Katowice
(przejscie), SDRR 2020/2021 okoto 101 tys. poj./dobe (w 2015 r. — 105 tys. poj./dobe).

Ruch zewnetrzny (na granicy wojewdédztwa) stale wzrasta i to pomimo chwilowego spadku
ruchu w trakcie pandemii. W okresie 2015- 2020 ruchu na granicy wojewddztwa wzrdst o 9,4%.
Ruch ten koncentruje sie gtdwnie na drogach krajowych — okoto 77%.

Nalezy zauwazyé¢, ze ruch na drogach w wojewdédztwie $lgskim charakteryzuje duza zmiennosc
dobowa i tygodniowa, mniejsza zmiennos¢ roczna. Dzieje sie tak z uwagi na mieszanie sie
charakteru ruchu na drogach — prowadzg one zaréwno ruch gospodarczy, jak i rekreacyjny.
Ruch w wojewddztwie charakteryzuje sie wrazliwoscig na sytuacje nietypowe. Takg sytuacja
byta pandemia i zwigzane z nig obostrzenia, spadki ruchu samochodowego w tych okresach
byty znaczace. SWOT DS7

Zaréwno w pomiarze GPR, Zintegrowanym Modelu Transportowym jak i w pomiarze
wykonanym w ramach opracowania najwiekszy udziat w ruchu zewnetrznym odnotowano na
granicy z wojewodztwem matopolskim 41,4-44,2%, druga w kolejnosci jest granica

z wojewddztwem opolskim 28,0%- 32%. Jest to w duzej mierze zwigzane z trasg autostrady A4,
ktdra prowadzi przez oba wymienione wojewddztwa a ktéra odpowiada za okoto 24% catego
zewnetrznego ruchu drogowego. W odniesieniu do ruchu miedzynarodowego, zdecydowanie
wiekszy jest udziat w ruchu zewnetrznym, ruchu na granicy z Czechami 6,1-9,6%, niz ze
Stowacjg 0,5-0,7%. Najbardziej obcigzone ruchem przejscia graniczne z Czechami na podstawie
pomiaru w 2016 roku to Gorzyczki A1 — 10805 poj./dobe, Cieszyn — 8883 poj./dobe, Kaczyce
Dolne — 5765 poj./dobe.

Udziat samochodéw osobowych w ruchu zewnetrznym z pomiaréw wynosi 63,3- 70,0% i jest
mniejszy niz srednio w kraju 72,1%, z kolei udziat ruchu ciezarowego wynosi 19,0-23,2% i jest
zdecydowanie wiekszy niz srednio w kraju 16,9%. Za taka sytuacje odpowiada po czesci
aktywnos¢ gospodarcza wojewddztwa $laskiego a po czesci prowadzenie przez wojewddztwo
drég tranzytowych w sieci TEN-T o znaczeniu miedzynarodowym.

Pomimo duzej aktywnosci gospodarczej wojewddztwa odnotowano duzy ruch tranzytowy
wsrod pojazddw ciezarowych ciezkich —32% w ruchu na granicy wojewddztwa (tranzyt liczony
podwadjnie). W duzej mierze za taki obraz odpowiadajg dominujace relacje tranzytowe wzdtuz
A4 —2219 pojazddw ciezarowych ciezkich (9024 pojazdéw ogdtem) oraz wzdtuz Al. Sg to
relacje na odcinkach drég w sieci TEN-T i prowadzg ruch miedzynarodowy. SWOT DW7

1.3. Popyt w ruchu rowerowym

Zmiennos¢ ruchu rowerowego na drogach krajowych

Pomimo, iz od 2005 roku wykonano trzy nowsze Generalne Pomiary Ruchu na drogach krajowych, to
petne opracowanie ruchu rowerowego zawierajgce zmiennos$¢ sezonowa tego ruchu dostepne jest
jedynie dla GPR 2005 [30]. O ile jednak wielkos¢ i udziat ruchu rowerowego zmieniajg sie wyraznie,

o tyle jego zmiennos¢ sezonowa a przynajmniej jej charakterystyka nie podlega duzym zmianom.
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Rysunek 164. Zmiennosc¢ sezonowa ruchu rowerowego na tle zmiennosci ruchu innych pojazddw na

podstawie GPR 2005 r.
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Zrédto: [30]

Na tle zmiennosci sezonowej ruchu samochodowego, ruch rowerowy charakteryzuje sie na drogach
krajowych znacznie wiekszg amplituda. W miesigcach zimowych ruch spada do 20-40% wartosci
Sredniorocznej, natomiast w miesigcach letnich wzrasta do 140-180% wartosci sredniorocznej.
Wiekszg amplitudg zmian charakteryzuje sie ruch motocyklowy.

W miesigcach wykonywania badan ankietowych i pomiaréw w ramach RPT, czyli w okresie wrzesien —
listopad 2021 r., ruch rowerowy waha sie w przedziale 80-120% wartosci sredniorocznej, mozna wiec
go przyjgé za miarodajny dla wartosci sredniorocznych.

Brak jest opracowan oraz danych na temat ruchu rowerowego w wojewddztwie slgskim. Ponizej
przedstawiono dane dotyczgce sezonowosci ruchu rowerowego z miast takich jak Warszawa, gdzie
corocznie przeprowadzane sg pomiary ruchu rowerowego oraz Poznan, gdzie w kilku lokalizacjach
zamontowane sg liczniki rowerowe, z ktérych dane mozna odczytywac z dedykowanej strony
internetowej. Ruch rowerowy w Poznaniu w styczniu, lutym oraz w grudniu wynosi okoto 3% ruchu
rocznego (patrz rys. 166). Na rysunku dotyczagcym badan z Warszawy takze widoczne jest
wyptaszczenie w tym okresie. Od marca ruch rowerowy systematycznie rosnie, co zwigzane jest

z polepszajgcymi sie warunkami atmosferycznymi i wydtuzajgcymi sie dniami, co sprzyja zaréwno
komfortowi jak i bezpieczedstwu podrézy rowerowych.
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Rysunek 165. Sezonowosc ruchu rowerowego w Warszawie — 2018 r.

Zrédto: ,Warszawski pomiar ruchu rowerowego 2018” Zarzqd Drég Miejskich w Warszawie. [48]

Rysunek 166. Sezonowos¢ ruchu rowerowego w Poznaniu — 2021 r.
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Dane z licznikow rowerowych: Dolna Wilda, Grunwaldzka (dwie lokalizacje), Plac Wolnosci,

Wartostrada.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych z licznikéw rowerowych.

W pomiarach ruchu rowerowego przeprowadzonych w Warszawie w 2020 r. [21] (w trakcie pandemii
COVID-19) odnotowano wzrost ruchu rowerowego o 17,4%, przy jednoczesnym spadku ruchu w

szczycie porannym - o blisko 25% i wzroscie o poréwnywalng wartosé ruchu w szczycie

popotudniowym. Ruch rowerowy w centrum Poznania w 2020 r. spadt o ponad 8% w stosunku do

danych za 2019 r. (licznik Plac Wolnosci).
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1.4. Popyt transporcie publicznym

1.4.1. Popyt w transporcie kolejowym

Udziat wojewddztwa $laskiego w przewozach pasazeréw transportem kolejowych (na podstawie
liczby odprawionych pasazeréw) wynosit w 2019 r. i 2020 r. odpowiednio 7,9% i 7,8% na tle kraju
[44].

Urzad Transportu Kolejowego [10] podaje, ze liczba odprawionych pasazeréw w wojewddztwie
$lgskim w 2019 r. wyniosta 26,6 mIn, co oznacza koto 20% wzrost w stosunku do danych za 2018 r.
(22,3 min odprawionych pasazeréw). W latach 2010-2017 liczba odprawionych pasazeréw
utrzymywata sie na stabilnym poziomie i wynosita srednio 20,1 min. W 2020 r. ze wzgledu na sytuacje
epidemiczng wywotang COVID-19 liczba pasazerdéw spadta drastycznie i wyniosta 16,2 min.

Udziat przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych (wedtug liczby pasazeréw) wyniost 87,6%,

a przewozéw dalekobieznych — 12,4%. W podziale na przewoznikdéw Spétka Koleje Slaskie obstuzyta
87,5% pasazerow korzystajacych z przewozdw kolejowych w wojewddztwie $lgskim, kolejno 12,4%
pasazerow skorzystato z oferty Polregio, a jedynie 0,1% z oferty spotki PKP IC. [