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1. OBSZAR STRATEGICZNY 1: SUBREGIONALNA KOMUNIKACIA
ZBIOROWA

1.1. ANALIZA MOZLIWOSCI ROZWOJU KOLEI NA TERENIE OBSZARU SUBREGIONU

Wojewddztwo $laskie ma najgestszg sieé linii kolejowych w Polsce — na kazde 100 km?
powierzchni przypada 15,2 km linii kolejowych, cho¢ warto$¢ w ciggu ostatniej dekady systematycznie
maleje (w 2012 r. na kazde 100 km? powierzchni przypadato 16,8 km linii kolejowych). Pomimo spadku
gestos¢ linii kolejowych w regionie jest i tak prawie dwa razy wieksza niz w wojewdédztwach sgsiednich
— matopolskim i opolskim. Czynnikiem odpowiadajgcym za duzg gestos¢ linii kolejowych jest przede
wszystkim obstuga ruchu towarowego. Z drugiej strony, w przypadku przewozéw pasazerskich za
istotne ograniczenie rozwoju nowych potgczen kolejowych nalezy uznaé¢ brak linii kolejowych
dedykowanych dla ruchu na obszarze Aglomeracji Beskidzkiej. Szczegétowej inwentaryzacji
istniejgcych i zamknietych linii kolejowych dokonano w Raporcie Diagnostyczno-Strategicznym,
w rozdziale 4.3 Transport kolejowy.

Do wzrostu znaczenia transportu kolejowego w wojewddztwie $lgskim, a przez to takze
w obszarze Aglomeracji Beskidzkiej czynnie przyczynig sie planowane (badZ juz realizowane)
inwestycje na sieci kolejowej. Kluczowag inwestycjg bedzie realizacja Centralnego Portu
Komunikacyjnego (CKP) z uwzglednieniem budowy infrastruktury transportowej, w szczegdlnosci
kolejowej, zgodnej z planami rozwojowymi wojewddztwa $lgskiego. W ramach inwestycji przewidziano
budowe 100 km nowych linii kolejowych i modernizacje 246 km linii istniejgcych na terenie
wojewddztwa $laskiego.

Na inwestycje kolejowe na terenie wojewddztwa $lgskiego sktadajg sie w szczegdlnosci:

1. W ramach relacji Warszawa — CPK — Idzikowice — WMS / Katowice — Czechowice Dziedzice
— Jastrzebie-Zdréj — Godéw (granica panstwa PL-CZ w kierunku Ostrawy, Wiednia,
Bratystawy i Budapesztu):

—  Wezet Matopolsko-Slaski: budowa linii kolejowych nr 111 i 113 na odc. Biata Btotna
— Wezet Matopolsko-Slgski (WMS) — Katowice (CPK) oraz budowa linii kolejowej nr
111 na odc. Wezet Matopolsko-Slgski (WMS) — Chetmek (CPK);

— Budowa linii kolejowej nr 170 na odc. Chybie — Jastrzebie Zdréj — Godéw — granica
panstwa (CPK);

2. W ramach relacji Katowice — WMS — Krakéw — Szczyrzyc — Nowy Sacz oraz Szczyrzyc —
Chabéwka — Zakopane budowa linii kolejowej nr 113 na odc. Wezet Matopolsko-Slgski
(WMS) — Krakéw (CPK);

3. W ramach relacji Warszawa — CPK — Czestochowa — Opole — Nysa — Ktodzko kontynuacja
przebudowy linii kolejowych nr 1, 61i 144.

Na terenie Aglomeracji Beskidzkiej realizacja CPK odbywac sie bedzie w ramach zadania
zwigzanego z budowa linii kolejowej nr 170 na odc. Chybie — Jastrzebie Zdréj — Goddéw — granica
panstwa (rysunek 1.1). tgczna dtugosé budowanej linii wynosi¢ bedzie 34 km (w tym 29 km po stronie
polskiej). Predkos¢ eksploatacyjna wynosi¢ bedzie od 160 do 250 km/h.
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Rysunek 1.1 Fragment mapy przebiegu korytarza linii kolejowej nr 170

Zrédto: Strona www: https://cpk.pl/pl/inwestycja/ssl/k07 (dostep z dnia 19.12.2022 r.)

Strona 8 z 160


https://cpk.pl/pl/inwestycja/ssl/k07

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla Aglomeracji Beskidzkiej 2040+
Produkty analityczne

tacznie w zasiegu linii kolejowych znajdzie sie 3,6 mln mieszkaricéw wojewddztwa. Realizacja
CPK przyniesie nastepujace korzysci dla Aglomeraciji Beskidzkiej (i catego Slaska):

— skrdcenie czasu jazdy pociggéw do CPK i Warszawy;
— wieksza liczba pociggéw do CPK i Warszawy;

— zwiekszenie przepustowosci na istniejgcych liniach dla ruchu aglomeracyjnego, regionalnego
i towarowego.

Czasy podrdzy po realizacji inwestycji kolejowych z Bielska Biatej do CPK, Warszawy (Centralnej)
i Krakowa zdecydowanie sie skrécy. Czas przejazdu do Warszawy i Krakowa bedzie krétszy
odpowiednio 0 33% i 65% wobec obecnych czaséw przejazdu (por. rysunek 1.2.).

i 1:00
Krakow
2:50
2:10
Warszawa (Centralna)
3:15
CPK
0:00 0:43 1:26 2:09 2:52 3:36

W czas przejazdu po realizacji CPK M obecny czas przejazdu

Rysunek 1.2 Poréwnanie czasow przejazdu z Bielska Biatej do CPK, Warszawy (Centralnej) i
Krakowa po realizacji CPK

Zrédto: Centralny Port Komunikacyjny — regionalne konsultacje strategiczne

Waznym bodicem do rozwoju kolei na terenie Aglomeracji Beskidzkiej bedg planowane do
realizacji zamierzenia inwestycyjne na sieci kolejowej. Zgodnie z zamierzeniami inwestycyjnymi PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A. na lata 2021-2030 z perspektywa do 2040 roku! na terenie Subregionu
Potudniowego przewidziano co najmniej 6 przedsiewzie€. Ich charakterystyke przedstawia tabela 1.1.

Tabela 1.1 Przedsiewziecia inwestycyjne PKP w obszarze Aglomeracji w perspektywie 2040 r.

Nazwa zadania Sie¢ TEN-T T.y o
projektu
prace na podstawowych ciggach | Bazowa Przebudowa | projekt zgtoszony do
pasazerskich (E 30 i E 65) na obszarze Slaska, naboru ramach CEF 2
Etap I: linia E 65 na odcinkach Tychy - Most (2021-2027); projekt w
Wista, Zabrzeg - Zebrzydowice (granica obrebie Inwestycji
panstwa) Towarzyszgcej CPK
Prace na linii kolejowej nr 139 na odcinku | Bazowa Budowa projekt  przewidywany
Czechowice Dziedzice - Bielsko Biata - Zywiec do finansowania ramach
- Zwardon (granica panstwa) CEF 2 (2021-2027)

L https://www.plk-sa.pl/informacje/rozwoij/zamierzenia-inwestycyjne (dostep dnia 10.11.2022 r.)
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Nazwa zadania Sie¢ TEN-T T.yp
projektu
Prace na linii kolejowej nr 190 na odc. Bielsko | Poza siecig Przebudowa
Biata Gtoéwna - Skoczéw
Prace na linii 93 na odcinku Chetmek - | Kompleksowa Przebudowa
Czechowice-Dziedzice
Rewitalizacja linii kolejowej nr 117 Kalwaria | Poza siecig Przebudowa

Zebrzydowska Lanckorona — Bielsko—Biata
Gtéwna na odcinku granica wojewddztwa —
Bielsko—Biata Gtdwna

Prace na linii kolejowej nr 97 Zywiec — Sucha | Poza siecig Przebudowa
Beskidzka
Zrédto: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. — zamierzenia inwestycyjne na lata 2021 — 2030 z perspektywa do 2040 roku

Rozwdj kolei na terenie Aglomeracji Beskidzkiej jest zadaniem waznym nie tylko dla poprawy
handlowych i eksploatacyjnych, ale takie w kontekscie sprawnej obstugi potokéw pasazerskich.
Zgodnie z prognozami liczba pasazeréw w przewozach kolejowych w roku 2033 w stosunku do roku
2021 wzrosnie o 14,1% w wariancie optymistycznym lub o 12,7% w wariancie pesymistycznym (por.
rysunek 1.3).

280

210 I‘ I‘ || II II II |I |‘

2005 2009 2013 2017 2021 2025 2029 2033
rok

mln pasazerdw

N N N N N
w B (9] ()] ~
o o o o o

N
N
o

B max Emin

Rysunek 1.3 Prognoza pasazeréw w transporcie kolejowym w latach 2005-2033

Zrédto: Burnewicz J., Wizja struktury transportu oraz rozwoju sieci transportowych do roku 2033 ze szczegélnym
uwzglednieniem docelowej struktury modelowej transportu (http://www.siskom.waw.pl/planistyka/polska/Burnewicz.pdf,
dostep dnia 10.11.2022r.)

1.2. KOMPLEKSOWA ANALIZA POTOKOW PASAZERSKICH DLA WSZYSTKICH SRODKOW
TRANSPORTU

W celu analizy potokdéw pasazerskich dla wszystkich srodkéw transportu zbiorowego na terenie
Aglomeracji Beskidzkiej wykorzystano dane zawarte w Zintegrowanym Modelu Ruchu. Narzedzie to
podaje informacje o dziennych wolumenach pasazerdw w rozbiciu na nastepujgce formy transportu:

— autobusy:
e dalekobiezne;

e |okalne;
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e komunikacji zbiorowej;

e komunikacji prywatnej;
— kolej:

e EIP?

e miedzyregionalna;

e regionalna.

W przypadku komunikacji autobusowej dalekobieznej najwieksze potoki pasazerskie rozktadaja
sie na relacje Bielsko-Biata — Katowice (maksymalny potok 1510 pas./24h) oraz Bielsko-Biata — Krakow
(maksymalny potok 1497 pas./24h). Istotnym kierunkiem jest takze Bielsko-Biata — Skoczow
(maksymalny potok 1280 pas./24h). Potoki pasazerskie autobuséw komunikacji dalekobieznej
przedstawiono na rysunku 1.4.

Komunikacja autobusowa o zasiegu lokalnym charakteryzuje sie najwiekszymi potokami
pasazerskimi w relacjach Bielsko-Biata — Jasienica (maksymalny potok 4709 pas./24h), Bielsko-Biata —
Buczkowice (maksymalny potok 2703 pas./24h), Bielsko-Biata — Wilamowice (maksymalny potok 2558
pas./24h), Bielsko-Biata — Skoczéw (maksymalny potok 2388 pas./24h), Bielsko-Biata — todygowice
(maksymalny potok 1733 pas./24h). Potoki pasazerskie autobuséw komunikacji lokalnej
przedstawiono na rysunku 1.5.

Dla autobusowej komunikacji zbiorowej cechg charakterystyczng jest wystepowanie
najwiekszego wolumenu pasazeréw w osrodkach miejskich: Bielsko-Biata, Czechowice-Dziedzice,
Cieszyn i Zywiec. Komunikacja prywatna osigga najwieksze wolumeny pasazeréw na relacjach Wita —
Skoczéw (maksymalny potok 12671 pas./24h), Strumien — Skoczéw (maksymalny potok 32654
pas./24h), Bielsko-Biata — Skoczéw (maksymalny potok 32817 pas./24h), Bielsko-Biata — Czechowice-
Dziedzice (maksymalny potok 29631 pas./24h), Bielsko-Biata — Porgbka (maksymalny potok 23659
pas./24h), Mildwka — Zywiec (maksymalny potok 10927 pas./24h). Potoki pasazerskie autobuséw
komunikacji zbiorowej i prywatnej przedstawiono na rysunku 1.6.

W przypadku przewozéw kolejowych EIP, miedzyregionalnych i regionalnych najwieksze potoki
pasazerskie obserwuje sie w kierunku Katowic (maksymalne potoki wynoszg 1732 pas./24h dla EIP,
1645 pas./24h dla kolei miedzyregionalnej i 6305 pas./24h dla kolei regionalnej). W przypadku kolei
regionalnej istotny wolumen pasazeréw wystepuje na odcinku Bielsko-Biata — Zywiec (maksymalny
potok 5762 pas./24h). Potoki pasazerskie kolei EIP, miedzyregionalnej i regionalnej przedstawiono
odpowiednio na rysunkach 1.7 oraz 1.8.

2 Express InterCity Premium — najwyzsza w hierarchii kategoria pociggdw PKP Intercity.
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Rysunek 1.4 Natezenie ruchu pasazerskiego — autobusy dalekobieine

Zrédto: Zintegrowany Model Ruchu
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Rysunek 1.5 Natezenie ruchu pasazerskiego — autobusy lokalne

Zrédto: Zintegrowany Model Ruchu

Strona 13 z 160



Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla Aglomeracji Beskidzkiej 2040+
Produkty analityczne

Zator.- dSpytkowice

Siaski ; Czernichéy
q | 694

* e Brzeznica
Gorzyce

Kalwaria
Zebrzydowsl|

Stryszéw

//\@7 - {1974 » Makow
b < I Podhalansk

/ 2352

o,

Natezenie ruchu
Liczba pasazeréw komunikacji zbiorowej [pas./24h]

o 1493 2987 -5973
Liczba pasazeréw komunikacji prywatnej [pas./24h]

sisn 10983 21966

(GROZ2PT N AHERE!

Rysunek 1.6 Natezenie ruchu pasazerskiego — komunikacja zbiorowa i prywatna

Zrédto: Zintegrowany Model Ruchu
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Rysunek 1.7 Natezenie ruchu pasazerskiego — kolej EIP i kolej miedzyregionalna

Zrédto: Zintegrowany Model Ruchu
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Rysunek 1.8 Natezenie ruchu pasazerskiego — kolej regionalna

Zrédto: Zintegrowany Model Ruchu
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1.3. ANALIZA PRZEStANEK | BARIER WYBORU POSZCZEGOLNYCH SRODKOW TRANSPORTU
PUBLICZNEGO Z UWZGLEDNIENIEM ZROZNICOWANIA GRUP DOCELOWYCH

Wybdr srodka transportu jest problemem decyzyjnym uksztattowanym przez zachowania
komunikacyjne o0séb podrdzujacych. Zachowania te wskazujg na stosunek spoteczenstwa do
przemieszczania roznymi srodkami transportu i w réznych motywacjach (dom-praca, praca-dom, dom-
nauka, nauka-dom, dom-inne, inne-dom, podrdze niezwigzane zdomem). Wybory transportowe oséb
wynikajg m.in. z:

— aktualnych mozliwosci transportowych;
— ograniczen;
— przyzwyczajen.

Preferencje w zakresie wyboru $rodka transportu wskazujg na zaleznosci zachodzgce miedzy
poszczegdlnymi rodzajami przemieszczania sie, tzn. okreslajg stopien konkurencyjnosé srodkéw
transportu zbiorowego miedzy sobg (autobus, tramwaj, kolej), a takze w stosunku do transportu
indywidualnego zmotoryzowanego (samochdd osobowy, motorower, motocykl) i transportu
indywidualnego niezmotoryzowanego (podrdze piesze, rower, inne urzgdzenia transportu osobistego).
Ocena kazdego ze srodkéw transportu dokonywana jest przez podrdzujgcego indywidualnie i nosi
znamiona subiektywnosci.

Podstawowymi kryteriami wyboru srodka transportu s3:

— czas podrozy, czyli tgczny czas potrzebny do realizacji podrdzy; czas podrdzy jest sumg
réznych sktadnikéw, np.:

e czasu dojscia z punktu poczatkowego do miejsca parkingowego lub punktu wymiany
pasazerow;

e czasu oczekiwania na Srodek transportu;

e czasu oczekiwania na inny Srodek transportu, w przypadku podrdzy tgczonych (tj.
z przesiadka);

e czasu jazdy srodkiem transportu;

e czasu dojscia do punktu docelowego z miejsca parkingowego lub punktu wymiany
pasazerow.

— koszt podrdzy, czyli taczne wydatki zwigzane z odbyciem podrézy;

— dostepnosé, czyli fatwosé, z jakg mozna osiggnac cel podrdzy przy wykorzystaniu istniejgcej
infrastruktury i dostepnych ustug transportowych;

— niezawodnos$é, czyli zdolno$¢ do zapewnienia mozliwosci podrézowania z miejsca
poczatkowego do miejsca docelowego w okreslonym czasie i warunkach;

— bezpieczenstwo, czyli gwarancja niezagrozenia débr w czasie trwania podroézy;

wygoda, czyli tatwos¢ zrealizowania podrozy.

Poglagdowy schemat wyboru $rodka transportu z wykorzystaniem wyzej wymienionych
kryteridw przedstawiony zostat na rysunku 1.9.
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Rysunek 1.9 Schemat wyboru srodka transportu
Zrédto: Opracowanie wiasne
Na podstawie przeprowadzonych badan jakosciowych sformutowaé mozna przestanki i bariery

wyboru poszczegdlnych srodkéw transportu do realizacji codziennych przemieszczen w Aglomeracji
Beskidzkiej. Informacje zestawiono w tabeli 1.2.

Tabela 1.2 Przestanki i bariery wyboru poszczegdlnych form podrézowania w Aglomeracji Beskidzkiej

Forma )
Bariery wyboru

. . Przestanki wyboru
przemieszczania

Samochaod v' szybko$é podrézowania; % trudnosSci ze znalezieniem wolnego
osobowy v mozliwo$é dojazdu bezposrednio do miejsca postojowego, szczegdlnie
celu podroézy; w o$rodkach miejskich;
v" wygoda podrézowania; x  zjawisko  kongestii  powodujgce
v' bezpieczeristwo; dtuzszy czas przejazdu;
v w przypadku nieatrakcyjnych taryf | % miejscowo  nieodpowiedni  stan
biletowych w transporcie techniczny drég;
zbiorowym, zapewnia nizszy koszt
podrozy;
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Przestanki wyboru

Bariery wyboru

v' brak alternatywnego $rodka
transportu, szczegdlnie w mniejszych
osrodkach (w tym brak odpowiedniej
oferty komunikacji zbiorowej);
v mozliwo$¢ decydowania o trasie
przejazdu;
v' niezalezno$é (np. od pogody);
Transport v' z reguly nizszy koszt przejazdu niz w uzaleznienie od rozktadu jazdy i siatki
zbiorowy przypadku samochodu; potaczen;
v' tatwos¢ zakupu biletu; w  godzinach szczytu mozliwe
v' bliskie  sagsiedztwo  przystanku, zatfoczenie $rodka transportu, co
szczegdlnie w centrum miasta; zmniejsza wygode podrézowania;
v' dobre skomunikowanie z innymi zbyt mata czestotliwos¢ kursowania
srodkami transportu (zwtaszcza w w mniejszych osrodkach;
osrodkach miejskich); brak odpowiednich potaczen Ilub
v' poprawiajaca sie jakos¢ catkowity brak potaczen
infrastruktury przystankowej; w mniejszych osrodkach;
v' akceptowalna czestotliwosc zjawisko kongestii mogace
kursowania w niektdrych osrodkach powodowa¢ dtuzszy czas przejazdu;
(zwtaszcza miejskich); czesto niski standard podrézowania;
v" brak dostepu do samochodu; niedostosowanie do potrzeb osdéb
v' brak prawa jazdy; z niepetnosprawnosciami;
v mozliwo$¢ wykonywania innych brak weztéw przesiadkowych;
czynnosci w trakcie przemieszczania;
v mozliwo$¢ wypoczynku w trakcie
jazdy;
Rower V' blisko$¢ celu podrézy; miejscowo  nieodpowiedni  stan
v" dobra kondycja fizyczna; infrastruktury rowerowej lub jej brak;
v' zapewnia mozliwo$¢ zwiekszenia nieciaggtos¢ infrastruktury
zasiegu podrézy dzieki faczeniu rowerowej;
przejazdow; brak odseparowania ruchu
v mozliwo$¢ decydowania o trasie rowerowego od innych pojazdéw;
przejazdu; dtugi czas podroézy;
v' brak odpowiedniej oferty niski poziom bezpieczenstwa
komunikacji zbiorowej, szczegdlnie w przypadku  braku drég dla
w przypadku mniejszych osrodkéw; roweréw;
v niski koszt przejazdu; niekomfortowy w przypadku
v' niezawodno$¢; wiekszych odlegtosci;
v" wygoda podrézowania; uzaleznienie od warunkow
v"  troska o $rodowisko naturalne; atmosferycznych;
v" brak dostepu do samochodu;
Przemieszczenia v mozliwo$¢ decydowania o trasie miejscowo  niezadawalajgcy stan
piesze przejazdu; infrastruktury pieszej lub jej brak,
v blisko$¢ celu podrézy; w szczegolnosci na obszarach
v niski koszt podrézy; wiejskich;
v mozliwo$é obserwacji otoczenia; zastawienie chodnikéw przez
v' zapewnia utrzymanie dobrej kondycji parkujace pojazdy;
fizycznej; niebezpieczne zachowania
v"  troska o $rodowisko naturalne; kierowcow;

dtugi czas podroézy;
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Przestanki wyboru Bariery wyboru
% niski poziom bezpieczenstwa
w przypadku koniecznosci

poruszania sie poboczem lub
nieodseparowania ruchu pieszego od
rowerowego;

% niekomfortowe w przypadku
wiekszych odlegtosci;

x  uzaleznienie od warunkow
atmosferycznych;
Car-sharing v" brak  dostepu do  wilasnego x  dostepnos¢ jedynie w Bielsku-Biatej,
samochodu; Czechowicach-Dziedzicach i Zywcu;
v" wygoda korzystania; x  zwrot samochodu mozliwy jest z
v' brak kosztow statych w reguty jedynie w wyznaczonych
przeciwienstwie do samochodu strefach;
prywatnego. X nie zawsze jasne zasady korzystania z
samochodu (np. irracjonalne optaty
dodatkowe).

Zrédto: Opracowanie wtasne

Na podstawie przeprowadzonych badan oraz wywiadéw mozliwe jest réwniez wskazanie
czynnikow, ktére mogtyby wptyngé na zmiane zachowan komunikacyjnych mieszkancéw obszaru
funkcjonalnego na bardziej zréwnowazone, czyli wykorzystujgce w szczegdlnosci transport publiczny,
komunikacje rowerowa i przemieszczenia piesze. Wsrdd najwazniejszych z nich wskaza¢ nalezy:

szybkos$¢ podrézowania;

niski koszt podrézy;

dobre skomunikowanie z innymi srodkami transportu;
odpowiednia oferta transportu zbiorowego:

e dogodne pofaczenia;

e wysoka czestosciowos¢ kursowania;

e duza punktualnos¢;

e fatwos¢ zakupu biletu;

e blisko$¢ przystankéw;

zapewnienie mozliwosci tgczenia przejazdédw z wykorzystaniem rowerdw dla zwiekszenia
zasiegu podrozy;

wysoki standard podrézowania;

obecnos$¢ infrastruktury dedykowanej dla pieszych i rowerzystow o odpowiednim
standardzie;

oddzielenie ruchu pieszego i rowerowego od ruchu innych pojazddw;
zwiekszenie poziomu bezpieczeristwa wsrdd niechronionych uczestnikéw ruchu;

dostosowanie do potrzeb oséb o ograniczonej mobilnosci.
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1.4. ANALIZA SKUTECZNOSCI DOTYCHCZASOWYCH INWESTYCJI

W latach 2014 — 2022 wykonano na terenie Aglomerac;ji Beskidzkiej szereg inwestycji zwigzanych
z promocjg oraz implementacjg rozwigzan dotyczacych szeroko pojetej zrownowazonej mobilnosci.
Wsrod wazniejszych inwestycji wskazano:

— wymiana na pojazdy nisko- i zeroemisyjne taboru autobusowego wykorzystywanego na
terenie Bielska-Biatej (MZK), Czechowic-Dziedzic (PKM), Zywca (MZK), Cieszyna (ZGK)
i powiatu bielskiego (KB) wraz z budowg niezbednej infrastruktury;

— rozbudowa dynamicznej informacji pasazerskiej w Bielsku-Biatej, Czechowicach-Dziedzicach,
Cieszynie;

— montaz biletomatéw na potrzeby komunikacji miejskiej na przystankach autobusowych na
terenie Bielska-Biatej;

— utworzenie Centrum Zarzgdzania Ruchem wyposazonego w niezbedny sprzet umozliwiajgcy
sterowanie i zarzadzanie ruchem indywidualnym i transportem zbiorowym na gtéwnych
ciggach komunikacyjnych Bielska-Biatej;

— wadrozenie systemu monitoringu wizyjnego na wybranych skrzyzowaniach, przejsciach dla
pieszych, a takze przystankach autobusowych;

— wdrozenie portali internetowych utatwiajgcych podrézowanie na terenie Bielska-Biatej,
Czechowic-Dziedzic, Cieszyna i Zywca;

— budowa i sukcesywne remonty infrastruktury przystankowej;

— rozbudowa infrastruktury pieszo-rowerowej;

rozbudowa infrastruktury drogowe;j.

Ponizej podjeto prébe oceny skutecznosci dotychczasowych inwestycji, przy czym jako
skutecznos$¢ nalezy rozumiec wptyw inwestycji za poprawe funkcjonalng systemu transportowego oraz
wplyw na zmiane zachowan komunikacyjnych mieszkancow.

Niewatpliwie poprawa funkcjonowania wybranych elementédw systemu transportowego jest
zauwazalna. W szczegdélnosci wymiana taboru autobusowego przyczynia sie do zwiekszenia komfortu
i bezpieczenstwa podrdzowania, poprawy stanu S$rodowiska naturalnego poprzez ograniczenie
zanieczyszczen powietrza z sektora transportowego i emisji hatasu oraz poprawy funkcjonowania
komunikacji zbiorowej w zakresie efektywnosci i niezawodnosci przejazddéw, a takze ekonomiki ich
utrzymania. Na komfort pasazeréw wptywajg tez nowoczesna infrastruktura przystankowa oraz
systemy informacji pasazerskiej. Wszystkie elementy rzutujg na postrzeganie transportu zbiorowego
jako atrakcyjnej formy przemieszczania wzgledem transportu indywidualnego, co docelowo powinno
przyczyniac sie do wzrostu liczby oséb korzystajgcych z komunikacji publiczne;.

Kluczowym zagadnieniem dla poprawy funkcjonowania systemu transportowego jest wdrozenie
Inteligentnych Systemoéw Transportowych. Funkcjonalnosci zastosowane w Bielsku-Biatej pozwalajg
na:

— zwiekszenie ptynnosci i bezpieczenstwa ruchu;

— nadanie priorytetu dla pojazdéw transportu miejskiego, a przez to skrdcenie czasu przejazdu
srodkami komunikami zbiorowej;
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— zwiekszenie przepustowosci drég miejskich;

— biezgce informowanie kierowcéw o utrudnieniach w ruchu i dostepnosci wolnych miejsc
postojowych;

— redukcje liczby wypadkdw;

informowanie o sytuacjach wyjgtkowych.

Szereg przedsiewzie¢ wpisuje sie w poprawe przemieszczen niezmotoryzowanych. Rozbudowa
infrastruktury pieszej i rowerowej jest szczegdlnie istotna dla komfortu i bezpieczenstwa
niechronionych uczestnikdw ruchu drogowego.

Kluczowe pozostaje pytanie czy wszystkie wymienione wyzej inwestycje sg skuteczne wzgledem
zmiany zachowan komunikacyjnych mieszkancéw. Odpowiedz na tak postawione pytanie jest
niezwykle trudna. Wiele inwestycji dotyczy bowiem rozbudowy infrastruktury drogowej. Nalezy
pamietac, ze w takich przypadkach moze dochodzi¢ do powstawania tzw. Paradoksu Braess’a, tj. wraz
Z poprawg przepustowosci sieci drogowej wzrasta natezenie ruchu drogowego — czyli zamiast
redukowac ruch pojazddéw indywidualnych, nieswiadomie osigga sie zwiekszenie natezenia ruchu. Poza
tym zmiany zachowan komunikacyjnych sg procesem dtugotrwatym, nalezy prowadzi¢ regularne
badania, ktére bedg pozwalaty oceniaé, na ile zrealizowane przedsiewziecia realnie oddziatujg na
wybory komunikacyjnej mieszkancéw.

1.5. INWENTARYZACJA SIECI TRANSPORTU PUBLICZNEGO ORAZ ZAMKNIETYCH PRZEWOZOW
SZKOLNYCH | PRACOWNICZYCH

Na terenie Aglomeracji Beskidzkiej zinwentaryzowano 192 linie transportu publicznego,
wykonujgcych facznie 4943 kursy w dni robocze w roku szkolnym, 4527 kurséw w dni robocze wolne
od nauki szkolnej (poza wakacjami), 4350 kurséw w dni robocze w wakacje, 2320 kurséw w soboty oraz
1790 kurséw w niedziele i Swieta. Szczegdtowe zestawienie linii komunikacyjnych — wedtug stanu na
dzien 14.11.2022 — zawiera tabela 1.3.

Tabela 1.3 Wykaz linii autobusowych w Aglomeracji Beskidzkiej

P Aw*
Numer linii, nazwa linii lub opis Hiczbalkuisom T
Przewoznik

linii komunikacyjnej RS RF RW o) NS

101 3 4 4 5 0|Komunikacja Beskidzka

102 13 11 11 4 0|Komunikacja Beskidzka

103 18 18 18 0 0|Komunikacja Beskidzka
Bestwina 136 34 34 34 27 23|Komunikacja Beskidzka

150 13 0 0 0 0|Komunikacja Beskidzka

151 5 0 0 0 0|Komunikacja Beskidzka

192 4 4 0 0 0|Komunikacja Beskidzka

1 93 93 93 79 73|MZK Bielsko-Biata

2 90 90 90 72 62|MZK Bielsko-Biata

3 90 90 90 70 50|MZK Bielsko-Biata

4 99 99 99 73 57|MZK Bielsko-Biata

5 6 6 6 6 6| PKM Czechowice-Dziedzice
Bielsko-Biata 6 93 93 79 63 46|MZK Bielsko-Biata

7 91 91 91 51 35|MZK Bielsko-Biata

8 91 91 91 70 69|MZK Bielsko-Biata

9 20 20 20 0 0|MZK Bielsko-Biata

10 128 128 128 68 66|MZK Bielsko-Biata

11 78 78 78 71 67|MZK Bielsko-Biata
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Numer linii, nazwa linii lub opis

linii komunikacyjnej

Liczba kursow*

Przewoznik**

12 22 22 17 0 0|MZK Bielsko-Biata
13 44 44 44 26 25|MZK Bielsko-Biata
15 43 43 43 36 22|MZK Bielsko-Biata
16 54 54 54 32 30|MZK Bielsko-Biata
17 29 29 29 21 20|MZK Bielsko-Biata
18 14 14 14 0 0|MZK Bielsko-Biata
19 13 13 13 4 0|MZK Bielsko-Biata
20 76 76 76 40 28|MZK Bielsko-Biata
22 70 70 70 26 24|MZK Bielsko-Biata
23 36 36 36 18 17|MZK Bielsko-Biata
24 87 87 62 47 26|MZK Bielsko-Biata
25 38 38 38 32 28|MZK Bielsko-Biata
26 45 45 45 0 0|MZK Bielsko-Biata
27 26 26 17 0 0|MZK Bielsko-Biata
28 84 84 62 62 35|MZK Bielsko-Biata
29 19 19 19 0 0|MZK Bielsko-Biata
31 47 47 38 29 29|MZK Bielsko-Biata
32 54 54 54 26 24|MZK Bielsko-Biata
33 51 51 51 47 27|MZK Bielsko-Biata
34 66 66 52 12 8|MZK Bielsko-Biata
35 0 0 0 29 23|MZK Bielsko-Biata
50 74 74 74 42 32|MZK Bielsko-Biata
56 52 52 34 34 30|MZK Bielsko-Biata
57 48 48 37 25 25|MZK Bielsko-Biata
101 3 4 4 5 0|Komunikacja Beskidzka
102 13 11 11 4 0|Komunikacja Beskidzka
105 29 23 23 10 0|Komunikacja Beskidzka
106 27 26 7 0 0|Komunikacja Beskidzka
107 17 0 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
109 15 11 11 0 0|Komunikacja Beskidzka
110 43 43 43 10 12 {Komunikacja Beskidzka
111 11 11 11 0 0|Komunikacja Beskidzka
112 21 15 15 0 0|Komunikacja Beskidzka
113 26 26 26 19 16|Komunikacja Beskidzka
114 12 12 12 1 1{Komunikacja Beskidzka
116 16 16 16 0 0|Komunikacja Beskidzka
117 10 6 6 3 0|Komunikacja Beskidzka
118 8 6 6 0 0|Komunikacja Beskidzka
119 29 25 25 14 10{Komunikacja Beskidzka
120 52 50 50 40 28|Komunikacja Beskidzka
121 40 34 34 16 10|Komunikacja Beskidzka
122 16 16 16 12 6|Komunikacja Beskidzka
123 22 20 20 12 0|Komunikacja Beskidzka
124 12 9 9 5 0|Komunikacja Beskidzka
125 30 22 22 14 12 {Komunikacja Beskidzka
126 12 10 10 3 0|Komunikacja Beskidzka
127 33 33 33 17 9|Komunikacja Beskidzka
128 15 15 15 0 4|Komunikacja Beskidzka
129 28 28 28 12 6|Komunikacja Beskidzka
136 34 34 34 27 23|Komunikacja Beskidzka
161 6 6 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
190 4 4 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
191 4 4 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
192 4 4 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
13w 16 16 16 0 0|MZK Bielsko-Biata
35L 16 16 16 0 0|MZK Bielsko-Biata
35S 15 15 15 0 0|MZK Bielsko-Biata
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Produkty analityczne

Liczba kursow*

Numer linii, nazwa linii lub opis

linii komunikacyjnej

Przewoznik**

B1 6 6 6 6 6|WISPOL
Bielsko-Biata — Jaworze — Strumien 18 10 10 8 O|Linea Trans
g'izls:zg_;izr:czow ~Jaworze = 61| 53] 53 18 8|Linea Trans
D 32 0 0 0 0|MZK Bielsko-Biata
N1 4 4 4 4 4|MZK Bielsko-Biata
N2 4 4 4 4 4|MZK Bielsko-Biata
P1 6 6 6 2 0[MZK Bielsko-Biata
P2 6 6 6 2 0[MZK Bielsko-Biata
Vil 79 72 72 52 46| PKM Czechowice-Dziedzice
X 13 13 13 0 0| PKIM1 Czechowice-Dziedzice
Zywiec - Lipowa - Bielsko Biata 32 26 26 12 0|Travel Bus
Zywiec - Lipowa - Bielsko Biata 22 22 22 8 0[JM-BUS
Trzebinia - Zywiec - Bielsko Biata 35 35 35 10 8|Chrustek Travel
Bu.elsko—B|.a+a - PI’SaI"ZO‘WICE - 10 10 10 5 5|Konkret Bus
Wilamowice - Oswiecim
Bielsko-Biata - Pisarzowice -
Wilamowice - Dankowice - 38 38 38 24 15|Konkret Bus
Oswiecim
Bielsko-Biata - Bielany 4 4 4 0 0|Konkret Bus
Auch'an.— Dworzec - Kopernika - 17 17 17 17 17|Woj-Tur
Wapienica - Auchan
Bielsko-Biata - Zywiec - Sucha Bus Transport Krzysztof
. 6 6 6 0 .
Beskidzka Janowiec
Bielsko-Biata - Andrychdw - Krakow 16 16 16 16 8|Bus Janiso
Bielsko-Biata - Andrychow 20 20 20 22 16(Bus Janiso
Brenna B2 22 22 22 0 O|WISPOL
Brenna - Skoczéw - Cieszyn 56 42 42 14 14|WISPOL
117 10 6 6 3 0|Komunikacja Beskidzka
118 8 6 6 0 0|Komunikacja Beskidzka
119 29 25 25 14 10|Komunikacja Beskidzka
Buczkowice 120 52 50 50 40 28|Komunikacja Beskidzka
152 6 0 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
190 4 4 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
Zywiec - Lipowa - Bielsko Biata 32 26 26 12 0|Travel Bus
Zywiec - Lipowa - Bielsko Biata 22 22 22 8 0[JM-BUS
125 30 22 22 14 12|Komunikacja Beskidzka
Bielsko-Biata — Jaworze — Strumien 18 10 10 8 O|Linea Trans
. Cieszyn - Pruchna - Bagkow -
Chybie Zbytkdéw - Strumien - Zarzecze 38 28 28 12 8|DAS
Cieszyn - Pruchna - Chybie 12 8 8 0 0|Trans-bus
Strumien - Chybie - Skoczéw 18 16 14 0 0|Trans-bus
Strumien - Zebrzydowice - Chybie 8 8 8 0 0|DAS
5 11 11 11 0 0|ZGK Cieszyn
10 14 14 14 10 10|ZGK Cieszyn
21 19 17 17 13 13|ZGK Cieszyn
22 48 48 48 26 26|ZGK Cieszyn
30 31 21 21 0 0|ZGK Cieszyn
32 30 30 30 26 26|ZGK Cieszyn
Cieszyn 40 14 13 13 8 8|ZGK Cieszyn
41 3 3 3 0 0|ZGK Cieszyn
50 11 11 11 4 4|ZGK Cieszyn
B2 65 53 53 6 6|WISPOL
Cieszyn - Cisownica Pod Tutem 17 14 14 0 0|Trans-bus
Cieszyn - Debowiec 10 8 8 0 0|DAS
Cieszyn - Debowiec - Skoczéw 27 19 19 0 0|DAS
Cieszyn - Goleszow - Kozakowice 6 6 6 0 0|Trans-bus
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Produkty analityczne

Liczba kursow*

Numer linii, nazwa linii lub opis

o ; ., Przewoznik**
linii komunikacyjnej

Cleszyln - Hazlach - Debowiec - 3 0 0 0 olDAS
Skoczow
Cieszyn — Hazlach - Konczyce Mate 200 200 200 10 0|Linea Trans
— Zebrzydowice — Jastrzebie Zdréj
Cieszyn - Hazlach - Rudnik 28 25 25 6 0|Trans-bus
Cieszyn - Hazlach - Rudnik 7 0 0 0 0|Trans-bus
Cieszyn - Hazlach - Zebrzydowice 8 0 0 0 0|Trans-bus
Cieszyn —.Hazlach - Zebrzydowice - 16 10 10 0 0l Trans-bus
Marklowice
Cieszyn - Leszna Gorna 22 20 20 11 0|Trans-bus
Cleszy,n - Pruchn.ja -,quow - 38 )8 )8 12 3lDAs
Zbytkdéw - Strumien - Zarzecze
Cieszyn - Pruchna - Chybie 12 8 8 0 0|Trans-bus
g;zf:gg_;i:r:czow ~Jaworze - 61| 53 53] 18 8|Linea Trans
Cieszyn - Ustron - Wista - 30 2% 2% 16 16/DAS
Jaworzynka
Cieszyn -.Zebrzydowme - 12 10 10 0 olTrans-bus
Marklowice
K1 30 30 30 0 0|WISPOL
Ul 9 9 9 0 0|WISPOL
W1 32 32 32 10 10|WISPOL
W3 18 16 16 0 0|WISPOL
Z1 8 8 8 0 0|WISPOL
Z2 14 4 4 6 6|WISPOL
Brenna - Skoczéw - Cieszyn 56 42 42 14 14|WISPOL
1 25 25 25 19 19| PKM Czechowice-Dziedzice
2 21 13 13 3 2| PKM Czechowice-Dziedzice
3 29 29 29 19 19 | PKIM Czechowice-Dziedzice
4 10 4 4 0 0| PKIM Czechowice-Dziedzice
5 16 15 15 9 9 | PKIM Czechowice-Dziedzice
6 23 23 23 19 19 | PKIM Czechowice-Dziedzice
. 8 11 11 0 0 0| PKM Czechowice-Dziedzice
gﬁ:;‘;gce 9 6 6 6 6 2| PKM Czechowice-Driedtzice
19 6 6 6 4 0|MZK Bielsko-Biata
50 74 74 74 42 32|MZK Bielsko-Biata
103 18 18 18 0 0|Komunikacja Beskidzka
136 34 34 34 27 23|Komunikacja Beskidzka
1s 6 0 0 0 0| PKM Czechowice-Dziedzice
Vi 79 72 72 52 46| PKM Czechowice-Dziedzice
X 13 13 13 0 0| PKM Czechowice-Dziedzice
Czechowice-Dziedzice - Brondw 20 20 20 0 0|Mar-Bus
9 14 14 14 10 8|MZzK Zywiec
16 16 16 16 14 10|MZK Zywiec
ich 17 18 18 18 12 0|MZK Zywiec
Czernichow 73 26 26 26 19 16|Komunikacja Beskidzka
114 12 12 12 1 1|Komunikacja Beskidzka
144 19 19 19 6 6|Komunikacja Beskidzka
Zywiec - Miedzybrodzie Bialskie 10 10 10 0 0|Thermo Car
Cieszyn - Debowiec 10 8 8 0 0|DAS
Cieszyn - Debowiec - Skoczow 27 19 19 0 0|DAS
Debowiec Cleszyln - Hazlach - Debowiec - 3 0 0 0 olDAS
Skoczow
Debowiec - Goleszéw 4 0 0 0 0|DAS
14 22 20 20 8 8|MZK Zywiec
Gilowice Zywiec - Kocon 28 28 28 14 14(Bus Transport
Zywiec - Slemien 12 12 12 2 2|Euro Travel
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Produkty analityczne

Liczba kursow*

Numer linii, nazwa linii lub opis

o ; ., Przewoznik**
linii komunikacyjnej

Sgi:(;z_gam - Zywiec - Sucha 6 6 6 0 0[Bus Transport
Cieszyn - Cisownica Pod Tutem 17 14 14 0 0|Trans-bus
Cieszyn - Goleszow - Kozakowice 6 6 6 0 0|Trans-bus
Cieszyn - Leszna Gorna 22 20 20 11 0|Trans-bus
Cieszyn - Ustron - Wista - 30 2 2 16 16/DAS
Jaworzynka
Goleszéw Debowiec - Goleszéw 4 0 0 0 0|DAS
K1 30 30 30 0 O|WISPOL
Skoczow - Goleszdw - Dziegielow 10 0 0 0 0|Trans-bus
Ul 10 10 10 0 0|WISPOL
W1 32 32 32 10 10|WISPOL
W3 18 16 16 0 0|WISPOL
Z1 8 8 8 0 0|WISPOL
22 48 48 48 26 26|ZGK Cieszyn
30 24 17 17 0 0|ZGK Cieszyn
32 30 30 30 26 26|ZGK Cieszyn
Cleszy’n - Hazlach - Debowiec - 3 0 0 0 olbas
Skoczow
Cieszyn — Hazlach — Koriczyce Mate .
- Zeb\:'zydowice - Jastrzeb\i/e Zdrdj 20 20 20 10 O|Linea Trans
Hazlach Cieszyn - Hazlach - Rudnik 28 25 25 6 0|Trans-bus
Cieszyn - Hazlach - Rudnik 7 0 0 0 0|Trans-bus
Cieszyn - Hazlach - Zebrzydowice 8 0 0 0 0|Trans-bus
Cieszyn -.Hazlach - Zebrzydowice - 16 10 10 0 olTrans-bus
Marklowice
Cieszyn - Pruchna - Bakdw -
Zbytkéw - Strumien - Zarzecze 38 28 28 12 8|DAS
Cieszyn - Pruchna - Chybie 12 8 8 0 0|Trans-bus
z2 0 0 0 8 8|WISPOL
Cieszyn - Ustron - Wista - 30 2% 2% 16 16/DAS
Jaworzynka
Istebna K1 30 30 30 0 0|WISPOL
K2 6 0 0 0 0|WISPOL
W4 10 6 6 6 6|WISPOL
121 40 34 34 16 10|Komunikacja Beskidzka
123 22 20 20 12 0|Komunikacja Beskidzka
124 12 9 9 5 0|Komunikacja Beskidzka
125 30 22 22 14 12|Komunikacja Beskidzka
126 12 10 10 3 0|Komunikacja Beskidzka
- 127 33 33 33 17 9|Komunikacja Beskidzka
Jasienica T -
128 15 15 15 0 4|Komunikacja Beskidzka
129 28 28 28 12 6|Komunikacja Beskidzka
191 4 4 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
Bielsko-Biata — Jaworze — Strumien 18 10 10 8 O|Linea Trans
C!eszyn —.Skoczow —Jaworze — 61 53 53 18 3|Linea Trans
Bielsko-Biata
121 40 34 34 16 10{Komunikacja Beskidzka
122 16 16 16 12 6|Komunikacja Beskidzka
123 22 20 20 12 0|Komunikacja Beskidzka
124 12 9 9 5 0|Komunikacja Beskidzka
125 30 22 22 14 12|Komunikacja Beskidzka
Jaworze — -
126 12 10 10 3 0|Komunikacja Beskidzka
191 4 4 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
Bielsko-Biata — Jaworze — Strumien 18 10 10 8 O|Linea Trans
Cieszyn = Skoczow —Jaworze = 61 53 53 18 8|Linea Trans
Bielsko-Biata
Jelesnia Zywiec - Krzyzéwki 12 12 12 4 4|F.U.H. J6zef Kaminski
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Produkty analityczne

i Sw*
Numer linii, nazwa linii lub opis LT PR
Przewoznik

linii komunikacyjnej

Zywiec - Pewel Wielka 6 6 6 4 0|F.U.H. Jézef Kaminski
Zywiec - Sopotnia 10 10 10 8 6|U.T. Wiadystaw Chrustek
Koszarawa Bystra - Zywiec 11 3 3 0 0|Team Bus
Koszarawa Jatowiec - Zywiec 10 3 3 0 0|Team Bus
Koszarawa Jatowiec - Zywiec 24 20 20 6 O[{DREWOL
Koszarawa Bystra - Zywiec 11 3 3 0 0|{Team Bus
Koszarawa Koszarawa Jatowiec - Zywiec 10 3 3 0 0|{Team Bus
Koszarawa Jatowiec - Zywiec 24 20 20 6 O[{DREWOL
109 15 11 11 0 0|Komunikacja Beskidzka
110 43 43 43 10 12 |{Komunikacja Beskidzka
111 11 11 11 0 0|Komunikacja Beskidzka
Kozy 112 21 15 15 0 0|Komunikacja Beskidzka
113 26 26 26 19 16{Komunikacja Beskidzka
114 12 12 12 1 1|Komunikacja Beskidzka
192 4 4 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
Zywiec - Ostre 12 12 12 0 0|Travel Bus Robert Dziewit
L1 Lipowa - Stotwina 6 6 6 0 0|Travel Bus Robert Dziewit
Lipowa L2 Lipowa - Stotwina 5 5 5 0 0|Travel Bus Robert Dziewit
L3 Lipowa - Lipowa 6 6 6 0 0|Travel Bus Robert Dziewit
Zywiec - Lipowa - Bielsko Biata 32 26 26 12 0|Travel Bus Robert Dziewit
Zywiec - Lipowa - Bielsko Biata 22 22 22 8 0[JM-BUS
Kocierz - Zywiec 12 12 12 2 2|Euro Travel
tekawica Zywiec - Kocon 28 28 28 14 14(Bus Transport
Zywiec - Slemieri 12 12 12 2 2|Euro Travel
6 45 45 45 18 16|MZK Zywiec
11 21 21 21 10 10|MZK Zywiec
. 116 16 16 16 0 0|Komunikacja Beskidzka
todygowice — 5 . - -
Trzebinia - Zywiec - Bielsko Biata 35 35 35 10 8|Chrustek Travel
Eg;:ﬁzﬂa{a - Zywiec - Sucha 6 6 6 0 0|Bus Transport
Miléwka PKP — Kamesznica Petla 10 10 10 10 4|Thermo-Car
Miléwka Miléwka PKP — Laliki Pochodzita 12 12 12 12 4|Thermo-Car
Miléwka PKP — Nieledwia Petla 12 12 12 12 4|{Thermo-Car
111 11 11 11 0 0|Komunikacja Beskidzka
112 21 15 15 0 0|Komunikacja Beskidzka
113 26 26 26 19 16{Komunikacja Beskidzka
114 12 12 12 1 1|Komunikacja Beskidzka
Porabka — -
144 19 19 19 6|Komunikacja Beskidzka
147 35 25 25 17 14|Komunikacja Beskidzka
149 20 20 20 6 0|Komunikacja Beskidzka
192 4 4 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
dziech 54 52 52 28 24|MZK Zywiec
s\fie:'fzc R ET? 22 22 22 8 4|MZK Zywiec
15 22 20 20 10 12|MZK Zywiec
Rajcza Rajcza - SOl Bor 6 6 6 0 0|Thermo-Car
Rajcza - Zwardon Myto 6 6 6 0 0|Thermo-Car
B1 6 6 6 6 6|WISPOL
B2 65 53 53 6 6|WISPOL
Cieszyn - Debowiec 10 8 8 0 0[DAS
Cieszyn - Debowiec - Skoczow 27 19 19 0 0|DAS
Cleszyln - Hazlach - Debowiec - 3 0 0 0 olbas
. Skoczow
Skoczow Cieszyn — Skoczéw — Jaworze —
. . 61 53 53 18 8|Linea Trans
Bielsko-Biata
Skoczow - Goleszéw - Dziegielow 10 0 0 0 0|Trans-bus
Skoczow - Zebrzydowice 6 4 4 0 0|DAS
Strumien - Chybie - Skoczéw 18 16 14 0 0|Trans-bus
u2 10 10 10 0 0|WISPOL
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Produkty analityczne

Liczba kursow*

Numer linii, nazwa linii lub opis

o ; ., Przewoznik**
linii komunikacyjnej

U3 6 0 0 0 O|WISPOL
Ustron - Skoczéw - Piersciec 14 6 6 0 0|DAS
W2 26 26 26 10 10|WISPOL
z2 14 4 4 4 4|WISPOL
Brenna - Skoczéw - Cieszyn 56 42 42 14 14{WISPOL
Bielsko-Biata — Jaworze — Strumien 18 10 10 8 O|Linea Trans
Cieszyn - Pruchna - Bakow -
Zbytkéw - Strumien - Zarzecze 38 28 28 12 8|DAS
Strumien Cieszyn - Pruchna - Chybie 12 8 8 0 0|Trans-bus
Skoczow - Zebrzydowice 6 4 4 0 0|DAS
Strumien - Chybie - Skoczow 18 16 14 0 0|Trans-bus
Strumien - Zebrzydowice - Chybie 8 8 8 0 0|DAS
120 52 50 50 40 28|Komunikacja Beskidzka
Szczyrk 152 6 0 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
190 4 4 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
Zywiec - Kocoh 28 28 28 14 14(Bus Transport
Zywiec - Slemieri 12 12 12 2 2|Euro Travel
Slemien Slemieni Rynek - Las IlI 2 2 2 0 0|PKS Smykal
S:!E:(dc:ga{a - Zywiec - Sucha 6 6 6 0 0{Bus Transport
1 18 16 16 0 0|MZK Zywiec
8 23 23 23 14 8|MzK Zywiec
13 25 25 25 12 6|MZK Zywiec
Swinna Zywiec - Sopotnia 10 10 10 8 6|U.T. Wiadystaw Chrustek
Koszarawa Bystra - Zywiec 11 3 3 0 0|Team Bus
Koszarawa Jatowiec - Zywiec 10 3 3 0 0|{Team Bus
Koszarawa Jatowiec - Zywiec 24 20 20 6 O[{DREWOL
_ Sobléwka Szkofa - Ujsoty 14 14 14 8 6|Thermo-Car
Ujsoty Nadlesnictwo
Ztatna Huta - Ujsoty Nadlesnictwo 16 16 16 10 10|Thermo-Car
B1 6 6 6 6 6|WISPOL
Cieszyn - Ustron - Wista - 30 2% 2% 16 16/DAS
Jaworzynka
K1 30 30 30 0 0|WISPOL
Ul 14 14 14 0 O|WISPOL
, U2 18 18 18 0 O|WISPOL
Ustron u3 6 0 0 0 o|wisPoL
Ustron - Skoczéw - Piersciec 14 6 6 0 0|DAS
w1 32 32 32 10 10|WISPOL
W2 26 26 26 10 10|WISPOL
W3 18 16 16 0 0|WISPOL
z2 0 0 0 4 4|WISPOL
Wegierska Ciecina Gronie — Zabnica Skatka 16 16 16 10 10|Thermo-Car
Gérka Zywiec - Ciecina Gérna 12 8 8 0 0[P.H.U. AGAWA
101 3 4 4 5 0|Komunikacja Beskidzka
102 13 11 11 4 0|Komunikacja Beskidzka
103 18 18 18 0 0|Komunikacja Beskidzka
105 29 23 23 10 0|Komunikacja Beskidzka
106 27 26 7 0 0|Komunikacja Beskidzka
107 17 0 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
Wilamowice 108 14 0 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
150 13 0 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
151 5 0 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
153 11 0 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
157 3 0 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
192 4 4 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
Cieszyn - Debowiec 10 8 8 0 0|DAS
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Produkty analityczne

Liczba kursow*

Numer linii, nazwa linii lub opis

o ; ., Przewoznik**
linii komunikacyjnej

(Slll(isczzygv\; Hazlach - Debowiec - 3 0 0 0 olDAS
Bielsko-Biata - Pisarzowice - 100 10| 10 5 5|Konkret Bus
Wilamowice - Oswiecim
Bielsko-Biata - Pisarzowice -
Wilamowice - Dankowice - 38 38 38 24 15|Konkret Bus
Oswiecim
Bielsko-Biata - Bielany 4 4 4 0 0|Konkret Bus
116 16 16 16 0 0|Komunikacja Beskidzka
117 10 6 6 3 0|Komunikacja Beskidzka
118 8 6 6 0 0|Komunikacja Beskidzka
119 29 25 25 14 10{Komunikacja Beskidzka
120 52 50 50 40 28|Komunikacja Beskidzka
Wilkowice 156 4 0 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
161 6 6 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
190 4 4 0 0 0|Komunikacja Beskidzka
2 38 38 38 24 20|MZK Bielsko-Biata
57 48 48 37 25 25|MZK Bielsko-Biata
Trzebinia - Zywiec - Bielsko Biata 35 35 35 10 8|Chrustek Travel
B1 6 6 6 6 6|WISPOL
Cieszyn - Ustron - Wista - 30 2 2 16 16/DAS
Jaworzynka
K1 30 30 30 0 0|WISPOL
Wista w1 32 32 32 10 10|WISPOL
W2 26 26 26 10 10|WISPOL
W3 16 16 16 0 0|WISPOL
w4 10 6 6 6 6|WISPOL
z2 0 0 0 4 4|WISPOL
32 30 30 30 26 26|ZGK Cieszyn
Cieszyn — Ha%Iach - Konczyce M?Te 20 20 20 10 olLinea Trans
— Zebrzydowice — Jastrzebie Zdroj
Cieszyn - Hazlach - Zebrzydowice 8 0 0 0 0|Trans-bus
Cieszyn —.Hazlach - Zebrzydowice - 16 10 10 0 olTrans-bus
. Marklowice
Zebrzydowice Cieszyn - Zebrzydowice -
. 12 10 10 0 0|Trans-bus
Marklowice
Skoczow - Zebrzydowice 6 4 4 0 0|DAS
Strumien - Zebrzydowice - Chybie 8 8 8 0 0|DAS
Z1 8 8 8 0 0|WISPOL
Z2 0 0 0 8 8|WISPOL
1 66 62 62 47 45|MZK Zywiec
2 33 31 31 20 14|MZK Zywiec
3 48 46 46 20 17|MZK Zywiec
4 32 29 29 18 12|MZK Zywiec
5 54 52 52 28 24|MZK Zywiec
6 45 45 45 18 16|MZK Zywiec
7 30 26 26 16 14|MZK Zywiec
8 23 23 23 14 8|MZK Zywiec
. 9 14 14 14 10 8|MZK Zywiec
Zywiec T
10 22 22 22 8 4|MZK Zywiec
11 21 21 21 10 10|MZK Zywiec
12 23 20 20 14 9|MZK Zywiec
13 25 25 25 12 6|MZK Zywiec
14 22 20 20 8 8|MZK Zywiec
15 22 20 20 10 12|MZK Zywiec
16 16 16 16 14 10|MZK Zywiec
17 18 18 18 12 0|MZK Zywiec
18 13 13 13 0 0|MZK Zywiec

Strona 29 z 160



Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla Aglomeracji Beskidzkiej 2040+
Produkty analityczne

H Aw*
Numer linii, nazwa linii lub opis Eiczhalkursow P
Przewoznik

linii komunikacyjnej

Kocierz - Zywiec 12 12 12 2 2|Euro Travel
Zywiec - Kocon 28 28 28 14 14|Bus Transport
Zywiec - Krzyzéwki 12 12 12 4 4|F.U.H. Jozef Kaminski
Zywiec - Miedzybrodzie Bialskie 10 10 10 0 0|Thermo Car
Zywiec - Ostre 12 12 12 0 0|Travel Bus
Zywiec - Pewel Wielka 6 6 6 4 0|F.U.H. Jézef Kaminski
Zywiec - Sopotnia 10 10 10 8 6|U.T. Wiadystaw Chrustek
Zywiec - Slemien 12 12 12 2 2|Euro Travel
Zywiec - Ciecina Gérna 12 8 8 0 0[P.H.U. AGAWA
Zywiec - Lipowa - Bielsko Biata 32 26 26 12 0|Travel Bus
Zywiec - Lipowa - Bielsko Biata 22 22 22 8 0[JM-BUS
Trzebinia - Zywiec - Bielsko Biata 35 35 35 10 8|Chrustek Travel
Koszarawa Bystra - Zywiec 11 3 3 0 0|{Team Bus
Koszarawa Jatowiec - Zywiec 10 3 3 0 0|{Team Bus
Koszarawa Jatowiec - Zywiec 24 20 20 6 O[{DREWOL
Bielsko-Biata - Zywiec - Sucha Bus Transport Krzysztof
. 6 6 6 0 0 .

Beskidzka Janowiec

*Typy dni:

RS — dzien roboczy w roku szkolnym SO - sobota

RF  — dzien roboczy wolny od nauki szkolnej NS — niedziela lub $wieto

(poza wakacjami),
RW — dzien roboczy w wakacje

**Przewoznik:
Bus Janiso

Bus Transport
Chrustek Travel

Ustugi Transportowe Leszek Janiso & Bus Janiso Sp. J.
Bus Transport Krzysztof Janowiec
Chrustek Travel Transport Osobowy Radostaw Chrustek

DAS DAS Transport Sp. z 0.0.
DREWOL F.P.H.U. DREWOL
Euro Travel Ustugi Transportowe Euro Travel Andrzej Wnetrzak

F.U.H. J6zef Kaminski
JM-BUS

Komunikacja Beskidzka
Konkret Bus

F.U.H J6zef Kaminski Mustang Bus
JM-BUS Jolanta Mrowiec
Komunikacja Beskidzka S.A.
Konkret-Bus Tomasz Matura

Linea Trans Linea-Trans Sp. z 0.0.

Mar-Bus Mar-Bus Handel i Ustugi Marek Ogrodzki

MZK Bielsko-Biata Miejski Zaktad Komunikacyjny w Bielsku-Biatej Sp. z 0.0.
MZK Zywiec Miejski Zaktad Komunikacyjny w Zywcu Sp. z 0.0.

P.H.U. AGAWA P.H.U. AGAWA

PKM Czechowice Dziedzice Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej w Czechowicach-Dziedzicach Sp. z o.0.
PKS Smykal PKS Smykal Bogustaw "Przewd6z Oséb"

Team Bus Firma Handlowo-Ustugowa Team-Bus Janusz Wrébel
Thermo Car Thermo-Car Z.P.U.H. Grzegorz Zajac

Trans-bus Firma Przewozowa "Trans-Bus"

Travel Bus Travel-Bus Ustugi Transportowe Robert Dziewit

U.T. Wtadystaw Chrustek
WISPOL

Woj-Tur

ZGK Cieszyn

Zrédto: Opracowanie wtasne

U.T. Witadystaw Chrustek

ZPG WISPOL Leszek Podzorski

Woj-Tur Przewdz Oséb Sp. z o.0.

Zaktad Gospodarki Komunalnej w Cieszynie Sp. z 0.0.
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1.6. INWENTARYZACJA | BADANIE STANU OBECNEGO | PRZYSZLYCH POTRZEB W ZAKRESIE
DOJAZDOW ZE SZCZEGOLNYM  UWZGLEDNIENIEM SZKOt PODSTAWOWYCH
| PONADPODSTAWOWYCH ORAZ WIEKSZYCH ZAKLADOW PRACY

Dojazdy do miejsc pracy oraz nauki (szkét podstawowych i ponadpodstawowych) sg szczegdlnym
rodzajem mobilnosci, a takze przejawem migracji w niewielkiej skali (tworzg tzw. dzienng Sciezke
zycia). Przemieszczenia te charakteryzuja sie trzema wyznacznikami:

— duzg czestotliwoscig;
— cyklicznoscia;

— zasiegiem przestrzennym wzrastajgcym wraz z rodzajem wykorzystywanych sSrodkéw
transportu.

Migracje wahadtowe (tj. spetniajgce wyzej wymienione kryteria) wynikajg nie tylko ze wzrostu
mobilnosci spoteczenstwa, ale takze z rozktadu funkcji pomiedzy centrum miasta, a jego
peryferiami/strefg podmiejska, w ktdérych stale obserwuje sie dynamiczny wzrost liczby ludnosci.

W przypadku zapotrzebowania na przejazdy do szkét podstawowych, kluczowa role odgrywa ich
lokalizacja, ktdra z kolei $cisle zwigzana jest z rejonizacjg uczniéw. Szkoty lokowane sg rownomiernie
na terenie poszczegdlnych gmin (najwiecej w gminach miejskich). Z kolei szkoty ponadpodstawowe
zlokalizowane sg gtéwnie w centralnych czesciach najwiekszych gmin miejsko-wiejskich, w tym
w siedzibach powiatow. W szczegdlnym przypadku, tzn. przy stabo rozwinietej siatce potaczen
komunikacyjnych, atrakcyjniejsza moze okazac sie lokalizacja szkét ponadpodstawowych w Bielsku-
Biatej lub w powiatach sgsiednich, ktére dysponujg bazg noclegowa dla uczniéw lub lepiej rozwinietym
transportem publicznym. W przypadku gmin oddalonych od siedzib powiatéw lub nieobjetych siecig
szkét ponadpodstawowych, brak mozliwosci dotarcia transportem publicznym do szkoty podstawowej
moze takze prowadzi¢ do wykluczenia spotecznego wynikajgcego z nizszej dostepnosci do tego
poziomu edukacji.

Warto takze zwrdci¢ uwage na szkolnictwo wyzsze, ktére reprezentowane jest przez uczelnie
skupione jest na terenie Bielska-Biatej, Zywca i Cieszyna. Lokalizacja szkét wyzszych wynika z potencjatu
regionu i mozliwosci pozyskania bazy studentéw, ktdérzy w wiekszosci stanowig mieszkancy
Aglomeracji Beskidzkiej. Potencjat lokalnych uczelni ustepuje wiekszym osrodkom akademickim,
ktéorymi w bliskim otoczeniu sg Katowice i Krakéw. Rozmieszczenie uczelni generuje potrzebe
codziennych dojazdéw srodkami transportu indywidualnego i zbiorowego. Czesciowo potrzeby
transportowe niwelowane sg poprzez czasowg zmiane miejsca zamieszkania i wynajem catosci lub
czesci nieruchomosci lub miejsca w domu studenckim, umozliwiajagc tym samym ograniczenie
korzystania ze srodkéw transportowych.

Informacje o aktualnych potrzebach w zakresie dojazdéw do szkét i uczelni przedstawiono na
rysunkach 1.10i 1.11 w formie wiezby ruchu w motywacji dom-szkota oraz dom-uczelnia, pozyskanych
ze Zintegrowanego Modelu Ruchu.
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Rysunek 1.10 Wiezba ruchu w motywacji dom-szkota

Zrédto: Zintegrowany Model Ruchu
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Rysunek 1.11 Wiezba ruchu w motywacji dom-uczelnia

Zrédto: Zintegrowany Model Ruchu

W analizie zapotrzebowania na dojazdy do wiekszych zaktadéw pracy wykorzystano wyniki
badania pn. Przeptywy ludnosci zwiqzane z zatrudnieniem w 2016 roku. Badanie to zostato
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zrealizowane w Osrodku Statystyki Miast Urzedu Statystycznego w Poznaniu, a jego celem byto
okreslenie natezenia i kierunkéow przeptywéw pracownikédw najemnych. Badaniem objeta zostata
zbiorowo$¢ pracownikéw najemnych rozpatrywanych pod katem miejsca zamieszkania i miejsca
zatrudnienia w 2016 r., stad dojezdzajacy do pracy to pracownicy najemni (zatrudnieni), ktérych
miejsce pracy znajduje sie poza granicami administracyjnymi ich gminy zamieszkania. Cze$¢ miejska
i wiejska gminy miejsko — wiejskiej traktowana jest jako odrebna jednostka terytorialna. W badaniu
wykorzystano administracyjne zbiory danych Ministerstwa Finanséow i Zaktadu Ubezpieczen
Spotecznych. W tabeli 1.4 przedstawiono informacje o liczbie wyjezdzajgcych i przyjezdzajacych do
pracy w poszczegélnych gminach Aglomeracji Beskidzkie;j.

Tabela 1.4 Wyjezdzajacy i przyjezdzajacy do pracy na terenie gmin Aglomeracji Beskidzkiej

Stosunek liczby

Liczba Liczba

Gmina miejsca s .. S przyjezdzajacych
zamieszkania wyjszdzajqcych przy:iezdzajqcych do wyjezdzajacych
0 pracy 0 pracy B

Bestwina 2704 1170 -1534 0,43
Bielsko-Biata 7 659 33196 25537 4,33
Brenna 1718 526 -1192 0,31
Buczkowice 2127 953 -1174 0,45
Chybie 2037 469 -1568 0,23
Cieszyn 2815 5775 2960 2,05
Cz'echOW|ce-DZ|edZ|ce - 4641 7018 2377 151
miasto
Czechowice Driedzice - 2430 347 -2083 0,14
obszar wiejski
Czernichéw 1221 485 -736 0,40
Debowiec 1163 567 -596 0,49
Gilowice 1145 227 -918 0,20
Goleszéw 2 399 1268 -1131 0,53
Hazlach 2 445 266 -2179 0,11
Istebna 1128 185 -943 0,16
Jasienica 4485 2519 -1966 0,56
Jaworze 1380 735 -645 0,53
Jelesnia 1704 1577 -127 0,93
Koszarawa 499 32 -467 0,06
Kozy 2588 1027 -1561 0,40
Lipowa 2 096 278 -1818 0,13
tekawica 951 92 -859 0,10
todygowice 3060 585 -2475 0,19
Miléwka 1617 244 -1373 0,15
Porgbka 2998 1136 -1 862 0,38
Radziechowy-Wieprz 2 687 358 -2 329 0,13
Rajcza 1159 372 -787 0,32
Skoczdéw - miasto 1676 4 615 2939 2,75
Skoczow - obszar wiejski 2784 580 -2204 0,21
Strumien - miasto 581 1023 442 1,76
Strumien - obszar wiejski 2249 370 -1 879 0,16
Szczyrk 808 343 -465 0,42
Slemien 553 90 -463 0,16
Swinna 1732 287 -1445 0,17
Ujsoty 494 75 -419 0,15
Ustron 1447 3552 2 105 2,45
Wegierska Goérka 2161 894 -1267 0,41
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Stosunek liczby

) . . Liczba Liczba s e
Gmina miejsca e en el R przyjezdzajacych
zamieszkania TR e do wyjezdzajacych
do pracy

Wilamowice - miasto 559 525 -34 0,94
Wilamowice - obszar 3407 676 2731 0,20
wiejski
Wilkowice 2 353 1064 -1289 0,45
Wista 909 624 -285 0,69
Zebrzydowice 2716 316 -2 400 0,12
Zywiec 2633 9168 6 535 3,48

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie GUS. Przeptywy ludnosci zwigzane z zatrudnieniem w 2016 roku

Z powyzszej tabeli wynika, ze — w kontekscie zapotrzebowania na transport — najwiecej oséb
wyjezdza do pracy z gmin Bielsko-Biata, Czechowice-Dziedzice, Jasienica, Wilamowice, todygowice.
Jednocze$nie najwiecej oséb przyjezdza do pracy w gminach Bielsko-Biata, Zywiec, Czechowice-
Dziedzice, Cieszyn, Skoczéw. Najwyzszym ujemnym saldem migracji pracowniczych cechujg sie gminy
Wilamowice, todygowice, Zebrzydowice, Radziechowy-Wieprz, Skoczéw, Hazlach (powyzej 2 tys.).
Z drugiej strony najwyzszym dodatnim saldem migracji pracowniczych wyraZznie odznacza sie Bielsko-
Biata (ponad 25 tys.). Poréwnujac iloraz liczby oséb przyjezdzajacych do pracy do liczby oséb
wyjezdzajacych do pracy (tzw. wskaznik atrakcyjnosci) otrzymuje sie informacje o tym, ile oséb
przyjezdzajacych do pracy przypada na jedng osobe wyjezdzajgcg. Wskaznik atrakcyjnosci przyjmuje
najwieksze wartosci dla gmin Bielsko-Biata, Zywiec, Skoczéw, Ustron, Cieszyn.

Na rysunku 1.12 przedstawiono zapotrzebowanie na dojazdy do pracy, okreslone na podstawie
Zintegrowanego Modelu Ruchu.
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Rysunek 1.12 Wiezba ruchu w motywacji dom-praca

Zrédto: Zintegrowany Model Ruchu
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1.7. ANALIZA SYSTEMU FINANSOWANIA PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO ORAZ
PRZEWOZOW SZKOLNYCH ZE ZRODEL SAMORZADOWYCH | RZADOWYCH

Na gruncie prawnym zasady finansowania publicznego transportu zbiorowego sprecyzowane
zostaly w Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym 3. Ustawa okre$la zasady organizacji
i funkcjonowania regularnego przewozu oséb w publicznym transporcie zbiorowym realizowanego na
terytorium Rzeczypospolitej Polskiej oraz w strefie transgranicznej. Wskazane zasady obejmuja
transport drogowy, kolejowy, inny szynowy, linowy, linowo-terenowy, morski oraz w zegluge
$rédlgdowa.

W szczegdlnosci Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym wskazuje na zasady finansowania
regularnego przewozu o0sdéb w publicznym transporcie zbiorowym, w zakresie przewozéw
o charakterze uzytecznosci publicznej. Sposéb finansowania przewozéw o charakterze uzytecznosci
publicznej moze odbywac sie na wiele sposobdéw, lecz w praktyce do najistotniejszych naleza:

— pobieranie przez operatora lub organizatora optat w zwigzku z realizacjg ustug Swiadczonych
w zakresie publicznego transportu zbiorowego;

— przekazanie operatorowi rekompensaty wynikajgcej z tytutu:

e utraconych przychoddw w zwigzku ze stosowaniem ustawowych uprawnien do ulgowych
przejazdow w publicznym transporcie zbiorowym lub

e utraconych przychodéw w zwigzku ze stosowaniem uprawnien do ulgowych przejazdow
w publicznym transporcie zbiorowym ustanowionych na obszarze wtasciwosci danego
organizatora, o ile zostaty ustanowione lub

e poniesionych kosztéw w zwigzku ze Swiadczeniem przez operatora ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego;

— udostepnianie operatorowi przez organizatora srodkéw transportu na realizacje przewozéw
w zakresie publicznego transportu zbiorowego.

Mechanizmy finansowania publicznego transportu zbiorowego wskazane powyzej mogg byc
stosowane tacznie, ale organizator moze dopuscic¢ stosowanie tylko niektérych z nich. Jesli natomiast
chodzi o ustalanie cen za ustugi przewozowe w publicznym transporcie zbiorowym w zakresie zadania
o charakterze uzytecznosci publicznej (tzw. cen maksymalnych), to zadanie to nalezy do rady gminy
(w gminnych przewozach pasazerskich), rady powiatu (w powiatowych przewozach pasazerskich)
i sejmiku wojewddztwa (w wojewddzkich przewozach pasazerskich).

Istotnym elementem systemu finansowania jest rekompensata, ktéra przystuguje operatorowi,
jezeli wykaze, ze podstawg poniesionej straty z tytutu realizacji ustug sg utracone przychody
i poniesione koszty. Sktadnikiem rekompensaty jest rozsadny zysk, czyli rynkowa stopa zwrotu
z kapitatu zaangazowanego w $wiadczenie ustugi publicznej®.

Gtéwne zrédta finansowania przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej stanowia:

— S$rodki wtasne jednostki samorzadu terytorialnego;

3Dz.U. 2022 poz. 1343

4 Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 paZdziernika 2007 r. dotyczace
ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajgce rozporzadzenia
Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70

Strona 37 z 160



Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla Aglomeracji Beskidzkiej 2040+
Produkty analityczne

— $rodki pochodzace z budzetu panstwa;

— wptywy ze sprzedazy biletéw i optat pobieranych dodatkowo od pasazerdéw.

Zrédtami dochodéw wtasnych gminy — w myél Ustawy o dochodach jednostek samorzadu
terytorialnego® — sg m.in.: wptywy z podatkdw, optat, dochody z majatku jednostki samorzadu
terytorialnego, spadki, zapisy i darowizny na rzecz jednostki samorzadu terytorialnego, dochody z kar
pienieznych i grzywien okreslonych w odrebnych przepisach, odsetki od pozyczek udzielanych przez
jednostki samorzadu terytorialnego o ile odrebne przepisy nie stanowig inaczej, odsetki od
nieterminowo przekazywanych naleznosci stanowigcych dochody jednostki samorzadu terytorialnego,
odsetki od srodkéw finansowych gromadzonych na rachunkach bankowych, o ile odrebne przepisy nie
stanowig inaczej i inne. W rozumieniu ustawy dochodami wtasnymi jednostek samorzadu
terytorialnego sg rowniez udziaty we wptywach z podatku dochodowego od oséb fizycznych (PIT) oraz
z podatku dochodowego od 0séb prawnych (CIT).

Stosunkowo nowym instrumentem finansowym jest Fundusz Rozwoju Przewozéow
Autobusowych, w ramach ktdérego gminy i powiaty mogg uzyska¢ dofinansowanie realizacji zadan
wiasnych organizatoréw, dotyczacych zapewnienia funkcjonowania publicznego transportu
zbiorowego w zakresie przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej. Fundusz
utworzony zostat na mocy Ustawy o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze
uzytecznosci publicznej®.

Fundusz rozwoju przewozow autobusowych o charakterze uzytecznos$ci publicznej jest
panstwowym funduszem celowym. Jego dysponentem jest minister wtasciwy do spraw transportu.
Srodki zgromadzone w Funduszu przeznaczane sg na dofinansowanie zadan zapewnianiajacych
funkcjonowanie przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej, z wytaczeniem
komunikacji miejskiej. Dofinansowanie przyznawane jest w formie doptaty do kwoty deficytu
pojedynczej linii komunikacyjnej w przewozach autobusowych o charakterze uzytecznosci publiczne;j.

Podziat srodkéw Funduszu w danym roku budzetowym na poszczegdlne wojewddztwa
dokonywany jest na podstawie Rozporzadzenia Rady Ministréw w sprawie szczegétowego sposobu
podziatu sSrodkéw Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej
na dofinansowanie realizacji zadan wtasnych organizatoréow w zakresie przewozéw autobusowych
o charakterze uzytecznosci publicznej w poszczegdlnych wojewddztwach’.

Wysokos¢ dopfaty do korica 2023 r. zostata ustalona w kwocie nie wyzszej niz 3 zt do
1 wozokilometra. W kolejnych latach doptata bedzie ustalana w kwocie nie wyzszej niz 1 zt do
1 wozokilometra. Warunkiem uzyskania dopfaty jest:

— sfinansowanie ze $Srodkdéw wtasnych organizatora czesci ceny ustugi w wysokosci nie
mniejszej niz 10%;
— zawarcie umowy os$wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego.
Finansowanie przewozéw szkolnych podlega innym regutom. Ustawa Prawo os$wiatowe 8
stanowi, Zze jezeli droga dziecka przekracza odlegtos¢ 3 km w przypadku uczniéw klas I-IV szkot

podstawowych i 4 km w przypadku uczniéw klas V-VIII szkét podstawowych, to obowigzkiem gminy
jest zapewnienie bezptatnego transportu i opieki w czasie przewozu dziecka albo zwrot kosztéw

5Dz.U. 2021 poz. 1672

6Dz. U.22021r. poz. 717, 802, 2165, 2 2022 r. poz. 640.

7 Dz.U. 2019 poz. 1406

8Dz. U.z2021r. poz. 1082, z 2022 r. poz. 655, 1079, 1116
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przejazdu dziecka srodkami komunikacji publicznej, w przypadku gdy dowozenie zapewniajg rodzice,
a do ukonczenia przez dziecko 7 lat — takze zwrot kosztéw przejazdu opiekuna dziecka srodkami
komunikacji publicznej. Gmina moze zorganizowac bezptatny transport i opieke w czasie przewozu
takze wtedy, gdy nie ma takiego obowigzku — tj., gdy odlegtos¢ od domu dziecka (ucznia) do placowki
szkolnej jest mniejsza niz 3 km (w przypadku uczniéw klas I-IV szkét podstawowych) i 4 km (w
przypadku uczniéw klas V-VIII szkét podstawowych). Na organach gminnych cigzg réwniez szczegdlne
obowigzki, jezeli chodzi o uczniéw posiadajgcych orzeczenie o niepetnosprawnosci.

Realizacja zadania polegajgcego na zapewnieniu bezptatnego transportu i opieki w czasie
przewozu lub zwrotu kosztéw przejazdu srodkami komunikacji publicznej zalezy od decyzji wtadz
gminy. Przewdz uczniow moze by¢ realizowany:

— bezposrednio przez gminy autobusami szkolnymi;
— w ramach przewozéw regularnych.

Wobec coraz ubozszej siatki potgczen ogdlnodostepnych istniejg przestanki do przeksztatcania
zamknietych przewozdéw szkolnych w przewozy o charakterze otwartym. Otwarte linie szkolne
(dostepne takze dla mieszkancéw) nie zastgpig kompleksowo oferty potaczen realizowanych przez caty
rok, w godzinach dopasowanych do potrzeb pracujacych, ale mogg przynajmniej czesciowo umozliwié
realizacje wielu spraw (np. wizyte w urzedzie lub osrodku zdrowia, zakupy), a przez to oddali¢ ryzyko
wykluczenia komunikacyjnego wybranych obszaréow.

Ustugi w zakresie transportu zbiorowego na terenie Aglomeracji Beskidzkiej realizowane s3
w formie przewozéw kolejowych i drogowych. Ciezar organizowania i finansowania przewozéw
kolejowych spoczywa gtédwnie na Samorzadzie Wojewddztwa Slaskiego. Samorzady gminne najczesciej
organizujg przewozy autobusowe na linii lub sieci komunikacyjnej w gminnych przewozach
pasazerskich oraz na obszarze gmin, ktére zawarty porozumienia miedzygminne. Publiczny transport
zbiorowy w Aglomeracji Beskidzkiej odbywa sie nie tylko w oparciu o umowy o $wiadczenie ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego, ale réwniez na podstawie potwierdzenia zgtoszenia
przewozu, wydawanego przewoznikom, czyli przedsiebiorcom uprawnionym do prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu osdb. Na rysunku 1.13 przedstawiono sposdb
organizacji komunikacji autobusowej w gminach tworzgcych Aglomeracje Beskidzka.
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Organizator komunikacji autobusowej

Gmina (samodzielnie) Gmina w ramach porozumien Zwigzek gminno-powiatowy Inny
migdzygminnych
Bielsko-Biata | | | Czechowice-Dziedzice Bielsko-Biata + L Cieszyn + Bestwina L Buczkowice Brenna L Chybie
Czechowice-Dziedzice Hazlach
Cieszyn L Zywiec Cieszyn + 1] Zywiec + Jasienica L Jaworze Cieszyn N Czernichow
Zebrzydowice Czernichow
Lipowa L Rajcza Zywiec + L Zywiec + Kozy L Porgbka Debowiec L Gilowice
Gilowice todygowice
Miléwka L Ujsoty Zywiec + L Zywiec + Szczyrk L Wilamowice Goleszéw L Hazlach
Radziechowy-Wieprz Swinna
Wegierska Gorka | | Bielsko-Biata + o Wilkowice o Istebna L Jasienica
Wilkowice
Jaworze L Jelesnia
Koszarawa L Lipowa
tekawica L todygowice
Skoczow 1] Strumien
Szczyrk L] Slemien
Swinna L] Ustron
Wegierska Gorka | | | Wilamowice
Wilkowice N Wista
Zebrzydowice | | | Zywiec

Rysunek 1.13 Organizatorzy komunikacji autobusowej w Aglomeracji Beskidzkiej

Zrédto: Opracowanie wiasne
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W 2021 r. zrédtem finansowania regularnych linii komunikacyjnych byty umowy o swiadczenie
ustug publicznych. Beskidzki Zwigzek Powiatowo-Gminny korzystat dodatkowo z Funduszu Rozwoju
Przewozéw Autobusowych. Jesli chodzi natomiast o naktady na publiczny transport zbiorowy, to ze
sprawozdan z wykonania budzetéw gmin Aglomeracji Beskidzkiej wynika, ze tgczne wydatki na
funkcjonowanie transportu publicznego w 2021 r. zamknety sie w kwocie 121 118 912,66 zt. Blisko 65%
tej sumy stanowity wydatki Gminy Bielsko-Biata (por. rysunek 1.14). Jednoczesnie w Bielsku-Biatej
odnotowane zostaty najwyzsze wydatki na transport zbiorowy per capita (465,24 zt). Naktady na dowdz
uczniow do szkét w 2021 r. w gminach Aglomeracji Beskidzkiej wyniosty facznie 11 757 546,02 zt.

17818 688,35 zt 17263 942,02 zt

7826 457,85 zt

m powiat bielski
= powiat cieszynski
= powiat M. Bielsko-Biata

powiat zywiecki

78209 824,44 zt

Rysunek 1.14 Skumulowany rozktad wydatkéw na transport zbiorowy w 2021 r. w gminach
Aglomeracji Beskidzkiej

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych udostepnionych przez gminy oraz sprawozdan z wykonania budzetu

Nalezy zaznaczy¢, ze dwie gminy analizowanego obszaru nie poniosty kosztédw funkcjonowania
transportu zbiorowego. W pozostatych trzydziestu pieciu gminach (bez Bielska-Biatej) Srednie wydatki
na transport zbiorowy ksztattowaty sie na poziomie 1 159 705,09 zt. Szczegétowe zestawienie
wydatkéw w rozbiciu na poszczegdlne gminy zawarto w tabeli 1.5.

Tabela 1.5 Wydatki na transport zbiorowy w 2021 r. w gminach Aglomeracji Beskidzkiej
Wydatki na ogélnodostepny transport

Wydatki na dowéz
uczniow do szkot [zf]

zbiorowy [zi]

Ogotem Per capita
Bestwina 179 664,33 792 865,57 65,68
Bielsko-Biata 2 985 696,70 78 209 824,44 465,24
Brenna 364 762,42 0,00 0,00
Buczkowice 248 791,00 450 064,00 40,07
Chybie 153 137,16 119 056,00 12,36
Cieszyn 235 643,05 6 360 092,97 189,28
Czechowice Dziedzice 493 053,95 8983 502,84 200,95
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Wydatki na ogélnodostepny transport
zbiorowy [zi]

Wydatki na dowéz

ucznidow do szkot [z]

Ogotem Per capita
Czernichow 127 989,69 1272 376,78 196,32
Debowiec 168 062,22 21 000,00 3,65
Gilowice 225 984,05 151 972,33 24,34
Goleszow 229 487,30 47 500,00 3,61
Hazlach 183 255,03 302 836,91 28,09
Istebna 181 994,04 50 000,00 4,11
Jasienica 836 404,64 1363 797,45 54,60
Jaworze 62 294,44 540 289,00 73,79
Jelesnia 478 915,04 54 082,40 4,23
Koszarawa 127 210,59 0,00 0,00
Kozy 198 165,52 443 150,80 33,77
Lipowa 156 164,95 150 231,55 13,85
tekawica 145 446,00 37 021,00 8,22
todygowice 156 939,90 1086 503,98 72,22
Miléwka 469 323,04 291 365,63 29,47
Porgbka 376 738,02 1632 088,17 105,60
Radziechowy-Wieprz 0,00 1356 399,38 105,15
Rajcza 495 768,23 18 128,00 2,13
Skoczéw 25516,82 241 323,32 9,16
Strumien 291 836,36 101 294,28 7,62
Szczyrk 184 846,31 815 546,00 149,53
Slemien 227 499,30 29 032,00 8,23
Swinna 54 145,47 635 776,76 80,16
Ujsoty 193 107,61 154 837,67 36,34
Ustron 61 986,94 62 999,99 3,93
Wegierska Gorka 226 841,88 233 017,60 15,96
Wilamowice 424 229,08 1211 065,22 67,44
Wilkowice 176 559,45 1031572,97 77,26
Wista 16 524,48 140 000,00 12,97
Zebrzydowice 294 308,69 380 354,38 29,69
Zywiec 299 252,32 12 347 943,27 411,01

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie sprawozdan z wykonania budzetu

1.8. WSKAZANIE OBSZAROW, DO KTORYCH KOMUNIKACJA AUTOBUSOWA NIE MOZE
DOCIERAC ZE WZGLEDU NA INFRASTRUKTURE DROGOWA

Transport zbiorowy stuzy zaspokojeniu potrzeb przewozowych mieszkarncéw jednostek
terytorialnych Aglomeracji Beskidzkiej, na ktérych jest organizowany. Potrzeby przemieszczania
mieszkancow Aglomeracji majg charakter trwaty i nieograniczony. Generalnie sg to potrzeby
obligatoryjne (ktérych realizowanie determinuje egzystencja cztowieka, np. przejazdy do pracy)
i fakultatywne (realizowane niesystematycznie/przejazdy incydentalne, np. przemieszczenia w celach
wypoczynku).

Najczesciej wykorzystywanym srodkiem transportu jest transport drogowy (autobusowy).
W stosunku do pozostatych srodkéw transportu wymaga najmniej skomplikowanej infrastruktury. Jego
funkcjonowanie opiera sie na infrastrukturze liniowej (ktorg tworzy sie¢ drogowa) oraz infrastrukturze
punktowej (przystanki, petle i zajezdnie).
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Niewatpliwg zaletg transportu autobusowego jest duza elastyczno$é, wyrazajgca sie
mozliwoscig poruszania po gestej sieci dréog. W tym kontekscie nalezy tez wspomnie¢ o mozliwosci
doboru wielkosci pojazdow do warunkéw wystepujgcych w sieci drogowej — na liniach
komunikacyjnych przebiegajgcych waskimi drogami lub trasowanych po gérzystych terenach mozna
eksploatowac pojazdy mniejsze, nie rezygnujgc z obstugi tych rejondw. Infrastruktura drogowa musi
by¢ jednak w stanie przyja¢ ruchu autobuséw — podstawowe wymagania i parametry pojazdéw
przedstawiono w tabeli 1.6.

Tabela 1.6 Dopuszczalne parametry autobuséw

Parametr Maksymalna wartos¢
2,55 m (nie obejmuje lusterek zewnetrznych, Swiatet umieszczonych
Szerokos¢ na bokach pojazdu oraz elementdéw elastycznych wykonanych z gumy
lub z innych tworzyw sztucznych)
Wysokos¢ 4m

— 13,5 m w przypadku autobusu dwuosiowego;

Dtugos¢ — 15 mw przypadku autobusu o liczbie osi wiekszej niz dwie;
— 18,75 w przypadku autobusu przegubowego;

— 18t w przypadku autobusu dwuosiowego;

— 28t w przypadku autobusu przegubowego;

Nacisk na o$ napedzang 115t

Nacisk na o$
nienapedzanag
Zrédto: Obwieszczenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 27 pazdziernika 2016 r. w sprawie ogtoszenia jednolitego

tekstu rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie warunkéw technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego
wyposazenia (Dz.U. 2016 poz. 2022)

Masa catkowita

10t

Zasadniczo na terenie Aglomeracji Beskidzkiej gtéwnymi obszarami, w ktérych nalezy upatrywac
probleméw infrastrukturalnych dla komunikacji autobusowej sg odcinki drég o niezadawalajgcym
stanie technicznym, lokalne drogi nieutwardzone (w takim przypadku nie prowadzg one z reguty do
duzych skupisk ludnosci, do ktérych zasadne bytoby — ze wzgledéw ekonomicznych i organizacyjnych
— prowadzenie komunikacji autobusowej) lub lokalne odcinki o szerokosci pasa jezdni
nieprzekraczajacej 2,5 m (por. rysunek 1.15).
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LEGENDA
szeroko$¢ pasa jezdni:
—>2,5
2,0-25
— <20
[ granica obszaru opracowania
[ granice miejscowosci

Rysunek 1.15 Zestawienie odcinkdw drog ze wzgledu na szerokos¢ pasa jezdni

Zrédto: Opracowanie wtasne

Z drugiej strony dekarbonizacja sektora transportu i rozwdj elektromobilnosci wymusza odejscie
od eksploatacji pojazdéw o napedzie konwencjonalnym (spalinowym) na jednostki nisko-
i zeroemisyjne. Rozwdj nowych technologii spowodowat, ze wspdiczesne autobusy elektryczne
osiggaja efektywny zasieg $rednio na poziomie ok. 250-300 km na jednym tadowaniu®. Podstawowym
warunkiem funkcjonowania autobusow elektrycznych jest koniecznos¢ wybudowania infrastruktury
umozliwiajgcej tadowanie baterii. Obecnie istniejg trzy rodzaje urzadzen tadowania:

— fadowarki zewnetrzne, montowane w zajezdniach (wyposazone w zfgcza typu plug-in)
i charakteryzujgce sie dtugim czasem tadowania;

— urzadzenia indukcyjne, zapewniajace bezdotykowe pobieranie energii z urzadzenia przez
baterie autobusu (niedostepne w Polsce);

— tadowarki pantografowe, zapewniajgce prad przez urzadzenia zblizone do tych, ktdre sg
wykorzystywane przez tramwaje i trolejbusy — wymagajg ulokowania stacji pantografowej na
petli koncowej.

Powyzisze elementy sg istotnymi ograniczeniami infrastrukturalnymi w kontekscie eksploatacji
autobuséw elektrycznych na terenie catej Aglomeracji. Nadrzedng przeszkody jest jednak brak
,elektrobusow” eksploatowanych w transporcie drogowym. W Aglomeracji Beskidzkiej autobusy
elektryczne dla potrzeb komunikacji miejskiej (w liczbie kilku jednostek) wykorzystywane sg tylko
w Czechowicach-Dziedzicach i Cieszynie (wraz z zapewniong infrastrukturg tadujaca).

9 Jest to warto$é, jaka osigga przecietnie autobus na catodziennym zadaniu liniowym w komunikacji miejskiej.
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DOBRE PRAKTYKI

Szczecinska Kolej Metropolitalna, Polska
Interesujacym przyktadem rozwoju kolei metropolitalnej jest realizowany przez Stowarzyszenie
Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego projekt partnerski Budowy Szczeciniskiej Kolei
Metropolitalnej obejmujacy:
e Przebudowe 22 km odcinka linii kolejowej Szczecin Gtéwny — Police, na ktérym ruch
pociggdw osobowych zostat zawieszony w 2002 roku,
e Przebudowe kolejowej pasazerskiej infrastruktury punktowej na 28 przystankach
i stacjach kolejowych,
o Budowe 28 zintegrowanych weztéw i przystankéw przesiadkowych
e Wyposazenie wszystkich 40 przystankow i stacji objetych projektem w urzadzenia
zwigzane z integracjg transportu (biletomaty/kasowniki).
Dziataniem pobocznym dla projektu, ale nie realizowanym w jego ramach, jest integracja taryfowo-
biletowo-organizacyjna.
Przygotowanie projektu Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej objeto porozumienie 8
zainteresowanych samorzadoéw, na obszarze ktdrych bedzie realizowany projekt (7 miast i gmin oraz
Wojewddztwo Zachodniopomorskie), ktére ustality wartos¢ zaangazowania finansowego
w dziatania inwestycyjne oraz wartos¢ zaangazowania w partycypacji kosztéw uruchomienia
dodatkowych pofaczen.
Najtrudniejszym elementem byto doprowadzenie do podpisania po dwdch latach negocjacji
porozumienia z PKP PLK S.A., ktére jest odpowiedzialne za kolejowa cze$¢ inwestycyjng projektu.

Finansowanie transportu zbiorowego w Holandii

W Holandii dominujacy model organizacji i finansowania transportu zbiorowego zaktada
podporzadkowanie lokalnego transportu zbiorowego wtadzom regionalnym, ktére odpowiadajg za
ustanawianie systemow optat za przejazdy srodkami komunikacji miejskiej. Wtadze regionalne
zobowigzane s3 dodatkowo do organizacji transportu zbiorowego na podstawie umoéw
koncesyjnych. Umowy te zawierane sg w formie otwartych przetargédw z wynagrodzeniami ,netto”.
Co roku budzet centralny przekazuje poszczegdlnym wtadzom regionalnym zaplanowang uprzednio
kwote na zlecanie przewozéw pasazerskich. Ze srodkédw tych wyptacana jest operatorom
rekompensata, ktéra ustalona zostata na podstawie umoéw koncesyjnych.

W Holandii przedsiebiorstwa swiadczgce ustugi transportu zbiorowego konkuruja o mozliwosc¢
dostarczania swoich ustug na licencjonowanym obszarze przez ograniczony okres, ktéry wynosi nie
wiecej niz 6 lat. Pozwala to réwniez zagranicznym operatorom (np. DB, Arriva) staraé sie o obstuge
wybranych linii lub nawet catych sieci.

Alternatywne rozwigzania organizacyjne wprowadzono w trzech aglomeracjach, tj. Amsterdamie,
Rotterdamie i Hadze, gdzie istnieje mozliwo$¢ powierzenia przez wiadze lokalne zadania

Strona 45



Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla Aglomeracji Beskidzkiej 2040+
Produkty analityczne

polegajgcego na sSwiadczeniu ustug transportowych o charakterze uzytecznosci publicznej
podmiotowi wewnetrznemu. Model ten jednak zaktada organizacje transportu opartg na
konkurencji z wykorzystaniem przetargéw.
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2. OBSZAR STRATEGICZNY 2: SPOINA, SUBREGIONALNA SIEC
ROWEROWA

2.1. ANALIZA POTOKOW RUCHU ROWEROWEGO | CELOW PODROZY (ZAROWNO RUCH
CODZIENNY, JAK | REKREACYJNY)

W ramach prac nad raportem diagnostyczno-strategicznym wykonano badanie ankietowe na
obszarze Aglomeracji Beskidzkiej wsréd mieszkancéw. Jednym z celéw bylo okreslenie stopnia
wykorzystania roweru w ramach wykonywanych podrézy.

W badaniach przeprowadzonych w grupach celowych, zastosowanie roweru w codziennym
przemieszczaniu wskazato 169 o0séb spoéréd 1000 respondentéw (stanowi to 16,9%). Srednia
czestotliwosé stosowania wskazanego Srodka transportu wynosi 5 podrézy w ciggu tygodnia.
Najwieksza grupa uzytkownikéw rowerédw w ramach wykonanej ankiety w grupach celowych to
uczniowie szkoét ponadpodstawowych (48,5%).

Badania w gospodarstwach domowych wskazaty na zastosowanie roweru w codziennym
przemieszczaniu wsréd 408 respondentéw sposréd 1000 badanych (stanowi to 40,8%). Srednia
czestotliwosé stosowania byta mniejsza i wyniosta 3 podrdze w ciggu tygodnia. Sposréd 38 gmin w 25
gminach odnotowano przynajmniej jedng osobe, ktdéra korzysta przynajmniej raz w tygodniu
z transportu rowerowego. Najwieksza grupa uzytkownikéw rowerdw w ramach wykonanej ankiety
w gospodarstwach domowych to emeryci i rencisci (36,3%).

Sposrdd najwazniejszych przyczyn stosowania transportu rowerowego w dwdch ankietach
wskazano wptyw na zdrowie oraz niskg cene. Natomiast czynniki, ktére zniechecajg do stosowania
roweru to zbyt duze niebezpieczenstwo poruszania sie po ulicach, brak wtasnego roweru oraz duze
zmiany wzniesien w analizowanym obszarze.

Zasieg podrdozy rowerowych moze by¢ zwiekszony poprzez powigzanie roweru z innymi
srodkami transportu, w szczegdlnosci transportu zbiorowego. W ten sposob rodzi sie mozliwos¢ nie
tylko realizacji podrdézy na dtuisze odlegtosci, ale takie zwiekszenia efektywnosci komunikacji
zbiorowej, tzn. rozszerzenie obszaru jej oddziatywania. Przyjmujgc bowiem, ze $rednia, akceptowalna
droga dojscia pasazera do przystanku wynosi ok. 500 m, a w przypadku przejazdu rowerem 7 km, to
obszar oddziatywania przystanku zwieksza sie 50-krotnie.

2.2. ANALIZA SIECI DROG ROWEROWYCH | INNEJ INFRASTRUKTURY ROWEROWEJ NA TERENIE
OBJETYM PLANEM WRAZ Z PLANOWANYMI W DOKUMENTACH STRATEGICZNYCH
LOKALIZACJAMI PERSPEKTYWICZNYMI

Transport rowerowy petni funkcje komunikacyjng oraz turystyczno-rekreacyjna. Funkcja
komunikacyjna zwigzana jest z przejazdami realizowanymi do m.in. miejsc pracy lub placéwek oswiaty,
funkcja turystyczno-rekreacyjna obejmuje natomiast przejazdy mieszkaicow podejmowane w czasie
wolnym dla odpoczynku oraz zwigzana jest z przyjazdem turystow korzystajgcych ze specjalnej
infrastruktury (np. wyciagi) oraz tras rowerowych.

W celu zachecenia mieszkancéw do korzystania z transportu rowerowego nalezy posiadad
dobrze rozwinietg sie¢ rowerowg. W tabeli 2.1 przedstawiono dane dla wszystkich gmin Aglomeracji
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Beskidzkiej dotyczace dtugosci drég rowerowych, drég rowerowych na 100 km? oraz drég rowerowych
w przeliczeniu na 10 tysiecy ludnosci.

Tabela 2.1. Dane dotyczace drég dla roweréow dla gmin Aglomeracji Beskidzkiej

e . Dtugos¢ drog Dtugosc drog
Nazwa gminy Dlugosé drog rowerowych na 100 rowerowych na 10
rowerowych [km] . .
tysiecy ludnosci
1. Bestwina 0 0 0
2. Bielsko-Biata 35 28,11 2,08
3. Brenna 0 0 0
4, Buczkowice 9,1 46,76 8,1
5. Chybie 8 25,2 8,3
6. Cieszyn 6,9 24,12 2,05
7. Czechowice- 2,1 3,16 0,47
Dziedzice
8. Czernichow 0 0 0
9. Debowiec 0 0 0
10. Gilowice 0 0 0
11. Goleszéw 0 0 0
12. Hazlach 0 0 0
13. Istebna 0,9 1,07 0,74
14, Jasienica 0 0 0
15. Jaworze 10,3 48,75 14,07
16. Jelesnia 0 0 0
17. Koszarawa 0 0 0
18. Kozy 0 0 0
19. Lipowa 0 0 0
20. tekawica 0 0 0
21. todygowice 0 0 0
22. Miléwka 3,7 3,74 3,74
23. Porgbka 0 0 0
24 Radzi.echowy- 0 0 0
Wieprz

25. Rajcza 6,7 51 7,88
26. Skoczéw 0 0 0
27. Strumien 0 0 0
28. Szczyrk 3,6 9,16 6,6
29. Slemienr: 0 0 0
30. Swinna 0 0 0
31. Ujsoty 0 0 0
32. Ustron 6,6 11,18 4,12
33. Wegierska Gorka 1,4 1,83 0,96
34. Wilamowice 0 0 0
35. Wilkowice 1,7 4,97 1,27
36. Wista 8,1 7,35 7,5
37. Zebrzydowice 2,2 5,31 1,72
38. Zywiec 4 7,91 1,33

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS (dostep z dnia 10.11.2022 r.)
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Dtugosé drog dla rowerdw na terenie Aglomeracji Beskidzkiej w 2019 r. wyniosta zaledwie 110,3
kilometra. Nalezy jednak zaznaczyé, ze drogi dla rowerdw nie wystepujg we wszystkich gminach. Ich
brak jest zauwazalny w 22 gminach. Najdtuzszg siecig drég dla roweréw dysponuje Bielsko-Biata (35
km). Sposréd gmin Aglomeracji Beskidzkiej, Jaworze ma najwiecej Sciezek rowerowych w przeliczeniu
na 100 km? powierzchni — 48,75 oraz w przeliczeniu na 10 tysiecy ludnosci 14,07. Nalezy réwniez
zaznaczy¢, ze dane przedstawione w tabeli 2.1 opracowane przez GUS pochodzg z 2021 roku oraz
zwierajg informacje o ,drogach dla rowerdw (Sciezka rowerowa) - droga lub jej cze$¢ przeznaczona do
ruchu roweréw jednosladowych, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi (ustawa z dnia 20
czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2021 r. poz. 450). Poczawszy od roku 2013 dane
uwzgledniajg dtugosé drég dla rowerdw bedacych odpowiednio w obszarze wtasciwosci gminy,
starostwa i urzedu marszatkowskiego (bez dtugosci szlakow rowerowych), czyli: samodzielnych drég
dla rowerdéw (potozonych w pasie drogi); drog wydzielonych z jezdni; drég wydzielonych z chodnika;
drég zawartych w ciggach pieszo-rowerowych. Za dtugos¢ drég dla rowerdw nalezy uwazaé dtugosé
drég przebiegajacych w jednym kierunku. Dtugos¢ drdg potozonych po dwdch stronach drogi jest
liczona odrebnie. Ujeto drogi stuzgce gtdwnie do celdéw komunikacyjnych, a nie turystycznych, tzw.
szlakéw rowerowych (np. potozonych w lesie).”

Dodatkowo wykonano analize tras dla rowerzystow z uwzglednieniem zrédta: OpenStreetMap
(OSM). Zawarte dane w wymienionym zrédle zawierajg oprdocz drog dla rowerdw, ciagi pieszo-
rowerowe oraz trasy turystyczne. W tabeli 2.2 przedstawiono dtugos¢ tras dla rowerzystéw
z wykorzystaniem OpenStreetMap w poszczegdlnych gminach Aglomeracji Beskidzkiej.

Tabela 2.2. Dane dotyczace tras dla rowerzystow dla gmin Aglomeracji Beskidzkiej (zastosowanie
Zrédta OpenStreetMap)

. Nazwa gminy Dtugos¢ tras rowerowych [km]
1. Bestwina 0,0
2. Bielsko-Biata 49,7
3. Brenna 4,1
4, Buczkowice 2,3
5. Chybie 0,0
6. Cieszyn 7,8
7. Czechowice-Dziedzice 0,2
8. Czernichow 4,7
9. Debowiec 0,0
10. Gilowice 0,0
11. Goleszow 0,0
12. Hazlach 0,0
13. Istebna 0,1
14. Jasienica 0,0
15. Jaworze 4,5
16. Jelesnia 0,0
17. Koszarawa 0,0
18. Kozy 0,0
19. Lipowa 0,0
20. tekawica 0,0
21. todygowice 1,6
22. Mildwka 2,6
23. Porgbka 0,0
24, Radziechowy-Wieprz 0,0
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Nazwa gminy Dtugos¢ tras rowerowych [km]
25. Rajcza 1,4
26. Skoczéw 8,9
27. Strumien 0,8
28. Szczyrk 18,0
20. Slemien 0,0
30. Swinna 0,0
31. Ujsoty 0,0
32. Ustron 15,4
33. Wegierska Gorka 7,6
34, Wilamowice 0,0
35. Wilkowice 4,0
36. Wista 14,4
37. Zebrzydowice 0,1
38. Zywiec 11,0

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych OpenStreetMap (dostep z dnia 10.11.2022 r.)

Analizujgc wyniki z dwdch réznych Zzrédet mozna zaobserwowac duze réznice w gminach Bielsko-
Biata (w OSM wiecej o 14,7 km) oraz Szczyrk (wiecej o 14,4 km). Suma tras rowerowych wynosi 159,2
kilometry i jest wieksza od drég rowerowych o 48,9 kilometra. Na rysunku 2.1 przedstawiono sieé tras
rowerowych.

LEGENDA
rodzaje drdg rowerowych:
— Sciezka rowerowa
$ciezka pieszo-rowerowa
D granica obszaru opracowania
[ granica powiatow
[ granice gmin

Rysunek 2.1 Siec istniejacych tras rowerowych

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych OSM (dostep z dnia 01.12.2022 r.) oraz danych otrzymanych z gmin

W wiekszosci gmin Aglomeracji Beskidzkiej brakuje tras rowerowych. Sie¢ nie jest spdjna choé
wystepujg wyjatki, ktére po uzupetnieniu luk mogg stanowié spdjng catos¢. Ciekawym przypadkiem
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jest cigg biegnacy przez gmine Skoczdéw (z pétnocy na potudnie), nastepnie wystepuje przerwa w trasie
rowerowej i rozpoczyna sie kolejna nitka w Ustroniu, ktdra biegnie az do potowy gminy Wista.
Pozytywnym przyktadem jest réwniez infrastruktura pieszo-rowerowa w gminie Wegierska Goérka,
ktdra przebiega prawie przez catg dtugosé gminy. Dopracowanie odcinka o dtugosci okoto 750 metréw
pozwolitoby na dotgczenie do istniejgcej infrastruktury przebiegajacej w gminie Mildwka.

Wobec braku drég przeznaczonych specjalnie dla rowerzystdw w wielu gminach Aglomeracji
Beskidzkiej ruch rowerowy prowadzony jest poboczem. Tam, gdzie pobocze nie wystepuje, rowerzysci
zmuszeni sg do poruszania sie skrajem jezdni w bezposrednim sgsiedztwie ruchu samochodowego.
Zdarza sie ponadto, ze niektdre z tras sg przecinane gtéwnymi ulicami lub same przecinajg np. drogi
dojscia pasazeréw w poblizu infrastruktury przystankowej. W kazdym ze wspomnianych przypadkéw
jazda po kolizyjnej drodze rowerowej jest nie tylko ucigzliwa (wymaga wzmozonego skupienia uwagi
przez rowerzystéw), ale réwniez bardzo niebezpieczna. Dodatkowq barierg do realizacji funkcji
komunikacyjnej rowerem standardowym moze by¢ goérzysty charakter analizowanego obszaru.
Rozwigzanie problemu mogtoby by¢ wprowadzenie miejskich rowerdw elektrycznych.

Oprdcz drég dedykowanych dla rowerzystow na terenie obszaru funkcjonalnego wystepuja
takze trasy rowerowe przeznaczone dla podrdzy turystycznych. Drogi te nie zawsze prowadzone s3g po
drogach publicznych, ale réwniez po nawierzchniach nieutwardzonych, szutrowych. Przez Aglomeracje
Beskidzka przebiegajg nastepujace, istotne, turystyczne szlaki rowerowe:

— Wislana Trasa Rowerowa — przez analizowany obszar przebiega cze$ciowo, cata trasa ma swaj
poczatek w gminie Wista i kofczy sie w miescie Gdanisk. Na obszarze Aglomeracji Beskidzkiej
przebiega przez gminy: Wista, Ustron, Skoczéw, Strumien, Chybie, Czechowice-Dziedzice,
Bestwina oraz Wilamowice;

— Europejska Trasa Rowerowa Erovelo (R4) — trasa tgczy miasto Roscoff we Francji z miastem
Kijow w Ukrainie. Na terenie Aglomeracji Beskidzkiej przebiega przez gmine Strumien;

— szlak Sladami Stroju Cieszyiskiego (szlak rowerowy oznaczony specjalnym znakiem stroju
regionalnego) — szlak rozpoczyna sie i koficzy w gminie Cieszyn, czeSciowo przebiega przez
gmine Skoczéw;

— Petla Rowerowa Euroregionu Slgsk Cieszynski (szlak rowerowy czerwony) — jest to gtéwna
trasa rowerowa Slaska Cieszyriskiego, przebiegajaca zaréwno przez polska i czeskg cze$é. Na
obszarze Aglomeracji Beskidzkiej przebiega przez gminy: Istebna, Wista, Ustron, Skoczdw,
Goleszéw, Cieszyn, Hazlach, Zebrzydowice;

— Dookota Bielska-Biatej (szlak rowerowy niebieski) — szlak rozpoczyna sie i koriczy w gminie
Bielsko-Biata, czesciowo trasa przebiega przez gminy: Kozy, Wilamowice, Bestwina, Jasienica,
Jaworze;

— Greenways Krakow — Morawy — Wieden (szlak oznaczony specjalnym logotypem) — jest to
miedzynarodowy szlak dziedzictwa przyrodniczo-kulturowego, ktéry rozpoczyna sie
w Krakowie i koriczy we Wiedniu. Na terenie Aglomeracji Beskidzkiej przebiega przez gminy:
Cieszyn, Goleszéw, Skoczdw, granica gminy Ustron i Brenna, Brenna, Jaworze, Bielsko-Biata,
Jasienica, Czechowice-Dziedzice;

— Zelazny Szlak Rowerowy (szlak oznaczonym specjalnym logotypem) — jest to szlak
poprowadzony na obszarze dwéch krajéw: Polski oraz Czech. Na obszarze Aglomeracji
Beskidzkiej przebiega przez gmine Zebrzydowice;
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— Trasa rowerowa: Beskid Zywiecki - Miléwka, Rajcza, Rycerka Dolna, Rycerka Gérna, Mfada
Hora, Ujsoty (szlak rowerowy 76tty). Na obszarze Aglomeracji Beskidzkiej przebiega przez
gminy: Miléwka, Rajcza oraz Ujsoty;

— Czechowice-Dziedzice-Przetecz Glinka (szlak rowerowy czerwony) — jest to szlak
przebiegajgcy od poétnocy do potudnia Aglomeracji Beskidzkiej przez gminy Czechowice-
Dziedzice, Bielsko-Biata, Wilkowice, Buczkowice, Lipowa, Radziechowy-Wieprz, Wegierska
Gorka, Mildwka, Rajcza, Ujosty.

— Jasnowice — Istebna — Wista — Gorki WIk. — Brenna (szlak rowerowy z6tty) - Na obszarze
Aglomeracji Beskidzkiej przebiega przez gminy: Brenna, Ustron, Wista oraz Istebna;

— RS553 Droga ksigzeca - Via Ducalis (szlak rowerowy czerwony) — Na obszarze Aglomeracji
Beskidzkiej przebiega przez gminy: Jasienica, Brenna, Skoczéw, Debowiec, Cieszyn, Hazlach;

— szlak Olzy 10 (szlak rowerowy czerwony) — na analizowanym obszarze przebiega w niewielkiej
czesci przez gmine Cieszyn.

Istotng przeszkodg w kreowaniu spdjne;j sieci drég rowerowych jest brak wytycznych w zakresie
rozwoju tej sieci i uwypuklenia transportu rowerowego w regionie. W Aglomeracji Beskidzkiej nie
zdefiniowano szkieletu gtéwnych tras rowerowych regionu o wysokim standardzie (koncepcji tras
rowerowych), ktéry zapewniatby spdjnos¢ catej sieci, a takze jej hierarchizacje. Brak wyznaczonego
przebiegu gtéwnych korytarzy rowerowych w ramach Aglomeracji Beskidzkiej powoduje nastepujace
konsekwencje:

— brak potaczenia gtéwnych osrodkéw Aglomeracji Beskidzkiej miedzy sobg, a takze
z osrodkami turystycznymi;

— brak powigzania z trasami rowerowymi o randze miedzynarodowej.

Gminy dotychczas same planowaty i planujg przebiegi drég rowerowych, lecz realizacja zadan
inwestycyjnych odbywa sie w sposéb punktowy, fragmentaryczny, bez powigzania z otoczeniem
zewnetrznym. Czesto drogi dla rowerdw konczg swoj bieg z granicg gminy i nie zawsze odpowiadajg
potrzebom rowerzystéw. W wielu przypadkach nie uwzglednia sie bowiem infrastruktury rowerowe;j
przy obszarach zabudowanych tak, zeby umozliwiata realizacje potrzeb obligatoryjnych w sposéb
sprawny i bezpieczny. Nie uwzglednia sie takze wtaczenia systemu rowerowego do koncepcji
transportu multimodalnego, czyli wykorzystujgcej wiele srodkéw transportu. Problem ten wynika nie
tylko z braku ciggéow rowerowych prowadzgcych do wazniejszych weztdéw przesiadkowych (np.
dworcow PKP, wazniejszych przystankéw komunikacji autobusowej), ale takze braku infrastruktury
towarzyszacej, w tym w szczegdlnosci bezpiecznych miejsc postojowych dla rowerdow (parkingow
Bike&Ride).

Zastrzezenia mozna miec takze do istniejgcej juz infrastruktury rowerowej. Wyraznie widac brak
zachowania jednakowych standardéw technicznych (np. odmienne szerokosci, rézna geometria) oraz
oznakowania w poszczegdlnych gminach obszaru funkcjonalnego. Infrastruktura nie zawsze
uwzglednia indywidualne cechy psychofizyczne rowerzystéw, a takze ich mozliwosci motoryczne.

Pozytywnym czynnikiem jest sie¢ planowanych tras rowerowych, ktdra zostata przedstawiona
na rysunku 2.2.

Obok budowy nowych drdég dla roweréw wazna jest rowniez eliminacja miejsc, w ktérych ruch
rowerowy jest utrudniony. Tu barierami powstawania Sciezek rowerowych sg istniejgce elementy
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infrastruktury drogowej, np. wielopoziomowe wezty drogowe. W takich przypadkach dobudowa drogi
dla rowerdw jest zadaniem problematycznym.

Badania jakosciowe z mieszkaficami i interesariuszami wykazaty, ze jednym z wyzwan dla
rozwoju drég rowerowych jest zréznicowanie zarzagdcéw drég w miejscach stycznych infrastruktury —
czes¢ drdg, przy ktérych pozadana bytaby infrastruktura rowerowa, to drogi wojewddzkie i krajowe,
ktére nie sg w gestii zarzgdu danej gminy/powiatu.

LEGENDA
rodzaje drog rowerowych:
— Sciezka rowerowa
—— Sciezka pieszo-rowerowa
D granica obszaru opracowania
[ granica powiatéw
[ granice gmin

Rysunek 2.2 Sie¢ planowanych oraz budowanych tras rowerowych

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych otrzymanych z gmin

W 2021 roku w ramach projektu partnerskiego Rowerem przez Beskidy — etap 1 wykonany zostat
w Gorkach Wielkich odcinek trasy regionalnej nr 604, ktéry jest zgodny z wyznaczonym w Regionalnej
Polityce Rowerowej Wojewddztwa Slaskiego korytarzem Bielsko — Biata — Cieszyn. Trasa ta faczy sie
w Gorkach Wielkich z Wislang Trasg Rowerowg oraz czesciowo biegnie wspdlnie z WTR w Gminie
Brenna i Ustron. Ponadto trasa bedzie potgczona z planowang do wykonania trasg uzupetniajaca
Brenna — Szczyrk. Na rysunku 2.3 przedstawiono obecng sie¢ tras rowerowych wraz z planowanymi
odcinkami.
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LEGENDA
rodzaje istniejacych drég rowerowych:
— Sciezka rowerowa
sciezka pieszo-rowerowa
rodzaje planowanych drdg rowerowych:
- — Sciezka rowerowa
Sciezka pieszo-rowerowa
D granica obszaru opracowania
[ granica powiatow
] granice gmin

Rysunek 2.3 Sieé istniejgcych, planowanych oraz budowanych tras rowerowych

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych otrzymanych z gmin

W przypadku realizacji planowanych inwestycji w trasy rowerowe Aglomeracja Beskidzka zyska
dogodng oferte dla rowerzystéw. Niestety bedg nadal wystepowac biate plamy w gminach: Hazlach,
Debowiec, Lipowa, Koszarawa, Gliowice, Slemier,, tekawica, Czernichdw, Porabka, Kozy oraz
Wilamowice.

Na podstawie danych otrzymanych od petnomocnika marszatka Wojewddztwa Slgskiego ds.
polityki rowerowej ustalono, iz obecnie jest procedowana nowa Regionalna Polityka Rowerowa. Na
rysunku 2.4 przedstawiono otrzymang mape krajowych oraz regionalnych tras rowerowych.
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Rysunek 2.4 Mapa regionalnych oraz krajowych tras rowerowych

Zrédto: Petnomocnik marszatka Wojewddztwa Slaskiego ds. polityki rowerowej (dostep z dnia 01.12.2022 r.)

Waznym skfadnikiem transportu rowerowego sg systemy rowerdéw publicznych (miejskich),
dziatajgce w formie ptatnych, samoobstugowych wypozyczalni rowerowych, opartych o flote
ogoélnodostepnych jednosladow. Na terenie Aglomeracji Beskidzkiej systemy rowerdw publicznych
funkcjonujg jedynie miescie Bielsko-Biata. System sktada sie z 24 stacji oraz 192 rowerdw. Na
podstawie informacji przekazanych przez rzecznika prasowego Urzedu Miejskiego w Bielsku-Biatej,
miasto nie przewiduje kontynuacji miejskiego systemu rowerowego w przysztym roku.
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Dodatkowym elementem wspierajgcym zrédwnowazong mobilnos¢ jest infrastruktura punktowa
w formie parkingdw Bike&Ride. Na podstawie otrzymanych danych z gmin stwierdzono, ze na obszarze
Aglomeracji Beskidzkiej wystepuje parking w gminie Szczyrk. Planowane sg natomiast dwa obiekty
w Cieszynie.

Na analizowanym obszarze w gminach turystycznych w ostatnich latach rozwija sie dynamicznie
turystyka rowerowa. Przyktadem tych dziatan sg specjalne prywatne wypozyczalnie rowerowe, ktére
oferujg goérskie rowery elektryczne. Innym przyktadem sg powstajgce trasy downhillowe wraz
z infrastrukturg towarzyszagcg. W gminach Aglomeracji Beskidzkiej istniejg nastepujace wyciagi
rowerowe wraz z trasami rowerowymi:

— Wista — Bike Park Stozek;
— Ustron - BikePark Palenica;
— Szczyrk Mountain Resort;

— Gora Zar — Czernichdw.

2.3. IDENTYFIKACJA KLUCZOWYCH STREF | CIAGOW NIEPRZYJAZNYCH ROWERZYSTOM

Bezpieczenstwo ruchu rowerowego ma kluczowe znaczenie, poniewaz piesi i rowerzysci
zaliczani sg do niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego, poniewaz w razie kolizji nic ich nie
chroni. Kierowca samochodu chroniony jest przez poduszki bezpieczenstwa, karoserie samochodu itp.
natomiast rowerzysta nie ma zadnej ochrony. Stad tez rowerzysci bardzo czesto w wyniku wypadku
ponoszg obrazenia bgdz nawet smieré¢. Z danych pozyskanych z serwisu SEWIK.pl w 2021 r. na obszarze
gmin Aglomeracji Beskidzkiej miato miejsce 140 zdarzen z udziatem rowerzystéw, z ktérych az 43
(30,71%) wydarzyto sie na terenie miasta Bielsko-Biata. Do najwiekszej liczby zdarzern dochodzito na
obszarach miejskich i miejsko-wiejskich, co jest oczywiste z uwagi na wiekszg kumulacje ruchu pieszego
i rowerowego w takich miejscach. Na drugim miejscu pod wzgledem zdarzen znalazta sie gmina
Czechowice-Dziedzice, gdzie miato miejsce 15 zdarzen, na trzecim miejscu natomiast gmina Zywiec z
14 zdarzeniami. Gminy, w ktorych w 2021 r. nie doszto do zadnych zdarzen z udziatem rowerzystéw to
Bestwina, Czernichéw, Debowiec, Gilowice, Goleszéw, Lipowa, tekawica, Porgbka, Radziechowy-
Wieprz, Slemied oraz Ujsoly. Przedstawione dane obrazujg tylko liczbe zdarzen w ujeciu
bezwzglednym, natomiast na liczbe zdarzen ma wptyw wiele czynnikdw — dtugosé siec transportowej,
obecnos¢ infrastruktury rowerowej, wieksza liczba mieszkancéow.

W tabeli 2.3 przedstawiono statystyki zdarzen w podziale na gminy Aglomeracji Beskidzkiej na
podstawie danych z systemu sewik.pl.

Tabela 2.3. Dane dotyczace liczby zdarzen z udziatem rowerzystéw na obszarze gmin Aglomeracji
Beskidzkiej

Liczba zdarzen z udziatem

Nazwa gminy rowerzystow [-]

Udziat procentowy [%]

1. Bestwina 0 0,00%
2. Bielsko-Biata 43 30,71%
3. Brenna 1 0,71%
4, Buczkowice 3 2,14%
5. Chybie 2 1,43%
6. Cieszyn 5 3,57%
7. Czechowice-Dziedzice 15 10,71%
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Liczba zdarzen z udziatem
rowerzystow [-]

Udziat procentowy [%]

Nazwa gminy

8. Czernichow 0 0,00%
9. Debowiec 0 0,00%
10. Gilowice 0 0,00%
11. Goleszéow 0 0,00%
12. Hazlach 1 0,71%
13. Istebna 4 2,86%
14. Jasienica 1 0,71%
15. Jaworze 1 0,71%
16. Jelesnia 1 0,71%
17. Koszarawa 1 0,71%
18. Kozy 1 0,71%
19. Lipowa 0 0,00%
20. tekawica 0 0,00%
21. todygowice 1 0,71%
22. Mildwka 4 2,86%
23. Porgbka 0 0,00%
24, Radziechowy-Wieprz 0 0,00%
25. Rajcza 4 2,86%
26. Skoczéow 7 5,00%
27. Strumien 2 1,43%
28. Szczyrk 3 2,14%
29. Slemier: 0 0,00%
30. Swinna 1 0,71%
31. Ujsoty 0 0,00%
32. Ustron 8 5,71%
33. Wegierska Gérka 1 0,71%
34. Wilamowice 3 2,14%
35. Wilkowice 1 0,71%
36. Wista 8 5,71%
37. Zebrzydowice 4 2,86%
38. Zywiec 14 10,00%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych z bazy SEWiK (dostep z dnia 10.11.2022 r.)

W ramach bazy SEWiK sprawdzono réwniez, ktore miejsca w gminach byty szczegdlnie
niebezpieczne. Wyznaczono ulice, na ktorych wystgpity przynajmniej 3 zdarzenia z udziatem
rowerzystow w roku 2021. W tabeli 2.4 przedstawiono wyniki analizy.

Tabela 2.4. Miejsca szczegdlnie niebezpieczne, w ktérych powstaly zdarzenia z udziatem
rowerzystow na obszarze gmin Aglomeracji Beskidzkiej

Liczba zdarzen z udziatem

[\ EYAVEN:111111)"] Nazwa ulicy ARG
1. Czechowice-Dziedzice Legiondéw 5
2. Czechowice-Dziedzice Romualda Traugutta 4
3. Skoczéw Goérny Bér 3
4, Bielsko-Biata Jaworzanska 3
5. Bielsko-Biata Partyzantow 3
6. Bielsko-Biata Straconki 3

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych z bazy SEWiK (dostep z dnia 10.11.2022 r.)
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W ramach badan gminy wskazaty miejsca, ktére uwazajg za nieprzyjazne dla rowerzystow.
Wskazane miejsca przedstawiono na rysunku 2.5.

LEGENDA
punktowe miejsca nieprzyjazne:
® pieszym
@ rowerzystom
liniowe migjsca nieprzyjazne:
— pieszym
rowerzystom
D granica obszaru opracowania
[ granica powiatéw
[ granice gmin

Rysunek 2.5 Mapa miejsc nieprzyjaznych rowerzystom

Zrédto: Dane otrzymane z gmin

Przedstawione statystyki dot. zdarzenn z udziatem rowerzystéw jednoznacznie wskazuja, iz
punktami problemowymi sg miejsca, gdzie rowerzysta ,spotyka sie” z innymi uczestnikami ruchu
drogowego (samochodami, ale réwniez pieszymi), sg to tzw. punkty kolizyjne ruchu rowerowego
z ruchem samochodowym. O ile kolizje z ruchem pieszym sg mniej ucigzliwe w swych skutkach (ofiary
nie doznajg obrazen badz zostajg tylko lekko ranne), o tyle zdarzenia, w ktorych bierze udziat
rowerzysta i samochdd, bywajg duzo bardziej tragiczne (zdecydowanie czesciej rowerzysta doznaje
ciezkich obrazen i ponosi Smier¢).

Wydzielone drogi dla roweréw w ujeciu ogdlnym sg bezpieczne, jedynie w niektérych
przypadkach, gdy sg za waskie punktem problemowym moze by¢ wtasnie ich szerokos¢, ktéra
powoduje zagrozenie bezpieczenstwa przy wyprzedzaniu. Niekiedy dwodch jadacych za sobg
rowerzystow po drodze rowerowej nie zachowuje bezpiecznej odlegtosci, w skutek czego dochodzi do
kolizji miedzy dwoma rowerzystami.
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2.4. ANALIZA DOBRYCH PRAKTYK | ROZWIAZAN Z ZAKRESU PROGRAMOW/PLANOW
PROMOCYJNYCH NA TERENIE POLSKI | EUROPY SKIEROWANYCH DO WSZYSTKICH GRUP
WIEKOWYCH, Z NACISKIEM NA EDUKACJE SZKOLNA

2.4.1. Standardy infrastruktury rowerowej w Polsce

Wiele polskich miast przy wspodtpracy z organizacjami spoftecznymi wdrozyto dokumenty
standaryzujgce dziatania inwestycyjne w zakresie infrastruktury rowerowej, noszace miano
,standardéw technicznych i wykonawczych dla infrastruktury rowerowej...”, ,standardéw
projektowych i wykonawczych systemu rowerowego...”, ,standardéw rowerowych...”, zwane dalej
Standardami. Standardy infrastruktury rowerowej sg dokumentem okreslajgcym podstawowe
wytyczne, a takze warunki techniczne w zakresie planowania, projektowania i oznakowania
infrastruktury rowerowej w jednostkach samorzadu terytorialnego.

Polskie miasta opierajg zasady tworzenia infrastruktury rowerowej na metodyce tzw. pieciu
wymogoéw, zaproponowanych przez holenderskg organizacje standaryzacyjng CROW w Podreczniku
projektowania przyjaznej dla roweru infrastruktury. Pie¢ wymogdw CROW to:

— spdjnosé — infrastruktura rowerowa ma tworzyé spdjng catos¢ i zapewnia¢ dostep do
wszystkich Zzrodet i celéw podrézy;

— bezposrednio$¢ — oferowanie rowerzystom najbardziej bezposredniego potgczenia (tak aby
objazdy byty jak najkroétsze);

— atrakcyjnos$é — infrastruktura rowerowa jest tak zaprojektowana i dopasowana do otoczenia,
Ze jazda na rowerze jest atrakcyjna (dobrze powigzana z funkcjami miasta, przebiegajaca
w poblizu zieleni) oraz zapewnione jest ,, poczucie spotecznego bezpieczenstwa”;

— bezpieczenstwo — gwarancja bezpieczeristwa ruchu drogowego dla wszystkich uzytkownikéw
drég, zardwno rowerzystéw, jak i innych uzytkownikow drég;

— wygoda — infrastruktura ma zapewnia¢ mozliwos¢ szybkiej i wygodnej podrézy oraz
redukowaé wysitek fizyczny konieczny do jazdy.

Nalezy nadmieni¢, iz zaprezentowane wymogi CROW muszg by¢ stosowane wszystkie
jednoczesnie, na kazdym poziomie realizacji sieci tras rowerowych. Brak spetnienia jednego lub wiecej
z wymogow powoduje, ze infrastruktura nie bedzie spetniata swojej funkcji, bedzie substandardowa
lub nawet niebezpieczna dla uzytkownikow.

Dodatkowo w ramach standardéw nalezy uwzgledni¢ podrecznik ,Wytyczne organizacji
bezpiecznego ruchu rowerowego” przygotowany przez Ministerstwo Infrastruktury, ktéry wskazuje
poprawne i skuteczne rozwigzania z zakresu projektowania infrastruktury rowerowej*!.

Do analizy stosowanych standardéw infrastruktury rowerowej w Polsce przyjeto 7 dokumentow:
1 odnoszacy sie do wojewddztwa, 2 odnoszace sie do obszaréw metropolitarnych oraz 4 odnoszgce sie
do samych miast. Wybrane dokumenty zaprezentowano w tabeli 2.5.

10 Oryginalna nazwa dokumentu: Sign Up for the Bike: Design Manual for a Cycle-friendly Infrastructure, CROW,
1993; w 1999 ukazata sie jego polska wersja Postaw na rower: Podrecznik projektowania przyjaznej dla rowerow
infrastruktury.
11 Dostep strona www: https://www.gov.pl/web/infrastruktura/wytyczne-bezpiecznego-ruchu-rowerowego
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Tabela 2.5 Wykaz standardéw infrastruktury rowerowej w Polsce poddanych analizie

Nazwa dokumentu i data opracowania m\

Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowe;j . P
wojewodztwa dolnoslgskiego, 2021 woj. dolnoslaskie
Standardy i wytyczne ksztattowania infrastruktury rowerowej, 2018 Gornoslas-ko-Zag’feblowska
Metropolia
Wytyczne i rekomendacje w zakresie standardéw budowy
infrastruktury rowerowej dla samorzagddw i zarzagdcéw drég Obszaru
Metropolitalnego Gdansk- Gdynia-Sopot, 2019
Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego miasta
Wroctawia, 2005
Standardy techniczne i wykonawcze dla infrastruktury rowerowe;j
Miasta Krakowa, 2017
Standardy rowerowe dla Miasta Poznania, 2017 Poznan
Standardy techniczne i wykonawcze dla infrastruktury rowerowe;j
Miasta Bydgoszczy, 2014
Zrédto: Opracowanie wtasne

Obszar Metropolitarny Gdarsk-
Gdynia-Sopot

Wroctaw

Krakow

Bydgoszcz

Wszystkie dokumenty charakteryzujg sie zblizonym uktadem opracowania. Najbardziej obszerne
dokumenty wystepujg dla wojewddztwa dolnoslaskiego i Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii
(zwane dalej GZM), nastepnie dla miasta Poznania (zwane dalej poznanskimi) i Krakowa (zwane dalej
krakowskimi) oraz Bydgoszczy (zwane dalej bydgoskimi), najmniej obszerne sg natomiast opracowania
dla Obszaru Metropolitarnego Gdansk-Gdynia-Sopot (zwane dalej Tréjmiastem) i miasta Wroctaw
(zwane dalej wroctawskimi). Wiekszo$¢ rozpoczyna sie wstepem i wykazem podstawowych definicji,
ktéry poza niewielkimi rdéznicami nie wptywa na znaczenie definicji. Jedynie w krakowskich,
poznanskich i bydgoskich Standardach stownik podstawowych pojeé znajduje sie na koricu dokumentu.
Po wstepie we wszystkich dokumentach przedstawione sg zasady projektowania infrastruktury
rowerowej. We wszystkich z analizowanych dokumentéw znajduje sie odniesienie do 5 wymogow
CROW.

Dodatkowo w Krakowie, Poznaniu i Bydgoszczy postuzono sie hierarchia IHT obejmujgca
dziatania takie jak:

— ograniczanie ruchu samochodowego, w szczegdlnosci ruchu ciezkiego;
— uspokajanie ruchu samochodowego (ograniczanie predkosci);
— przebudowa skrzyzowan (mate ronda, sluzy dla rowerdw, podniesione tarcze skrzyzowan);

— realokacja (zmiana przeznaczenia) miejsca na jezdni (wyznaczanie pasow ruchu dla roweroéw,
wspadlne pasy ruchu dla autobusow i rowerdw);

— budowa drég dla rowerdéw poza jezdniami ogdlnodostepnymi;

zamiana chodnikéw na wspdlne drogi dla rowerdw i pieszych.

Wskazana powyzej hierarchia przedstawia dziatania w kolejnosci od najwazniejszych po
podejmowane w ostatecznosci, jesli wczesniejsze nie przyniosty spodziewanych rezultatow lub byty
niemozliwe do realizacji.

Opracowania dla wojewddztwa dolnoslaskiego i GZM prezentujg uwarunkowania ruchu
rowerowego wraz ze wskazaniami projektowymi, bazujgce na wspomnianym wczesniej dokumencie
Postaw na rower z 1999 r. Podstawowe wskazania projektowe to:

— ograniczanie ilosci zatrzyman;
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— stosowanie gtadkich nawierzchni;

— odsuwanie dwukierunkowych drég dla roweréw od jezdni (np. poprzez stosowanie
zywoptotdéw przy zapewnieniu odpowiedniej widocznosci);

— przy wyzszych predkosciach odseparowanie ruchu rowerowego od innych pojazdéw;
— brak uskokéw;
— izolacja od deszczu i wiatru poprzez sadzenie obustronnych szpaleréw drzew;

— izolacja od wody z jezdni poprzez nasadzenia zywoptotéw (niezbedne zapewnienie
widocznosci);

— poszerzanie drég dla rowerdw po wewnetrznej stronie tuku (z uwagi na nachylanie sie
rowerzysty na zakrecie);

— brak lokalizowania elementéw infrastruktury technicznej po wewnetrznej stronie tuku;
— niestosowanie sypkich materiatéw na drogach dla rowerdéw i szlakach rowerowych;

— stosowanie drég dla rowerdw o szerokosciach wiekszych niz minimalne wskazane
w przepisach (min. 2,5 m).

Przedstawione wskazania projektowe czynig drogi rowerowe funkcjonalnymi dla ich
uzytkownikow. We wroctawskim opracowaniu zamiast podstawowych wskazan projektowych (jak
w opracowaniu dla woj. dolnoslgskiego i GZM) opracowano podrozdziat dotyczacy ogdlnych wymagan
uzytkowych i eksploatacyjnych, w ktérym zwrdcono uwage na koniecznos¢ uwzgledniania réznych
uzytkownikéw i réznych typow rowerdw (tandemy, z przyczepkami dzieciecymi, towarowe, poziome)
na etapie projektowania infrastruktury. Nalezy réwniez uwzglednia¢ mniejszg zdolnos¢ do
manewrowania rowerzystéw przewozgcych sakwy, czy tez wptyw warunkéw pogodowych na
widocznos$¢ z punktu widzenia rowerzystéw. Zawarto tez zapis, ze wszystkie skrzyzowania i punkty
przeciecia drég rowerowych z siecig drogowa nalezy projektowac tak, aby kat widocznosci przeszkéd
i innych pojazdéw nie przekraczat 90 stopni w stosunku do toru jazdy.

Kazdy z analizowanych dokumentow zawiera cze$¢ poswiecong hierarchizacji sieci i podziatowi
funkcjonalnemu. W opracowanych dokumentach rozréznia sie podziat drég wedtug kategorii i funkcji
(dotyczy wszystkich opracowan z wyjgtkiem wroctawskiego) na gtéwne oraz pozostate/zbiorcze.
W czesci dokumentdw znajduje sie okreslenie ,zbiorcze”, natomiast w czesci ,,pozostate”, niemniej
jednak w Swietle przedstawionych definicji oznacza ono ten sam rodzaj drég (jedynie w przypadku
Wroctawia drogami pozostatymi sg drogi lokalne).

We wszystkich dokumentach omodéwiono sposoby organizacji ruchu rowerowego, ktére
podzielono na:

— ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogélnych;
— ruch rowerowy w jezdni na pasach ruchu dla rowerdw;
— ruch rowerowy poza jezdnig na drogach dla rowerdéw.

Dla ruchu rowerowego w jezdni na zasadach ogdlnych sposobami organizacji ruchu rowerowego
s3: uspokajanie ruchu, prowadzenie ruchu rowerowego dwukierunkowego na ulicach
jednokierunkowych, drogach serwisowych, drogach transportu rolnego, drogach lesnych, drogach
z ograniczonym/zamknietym ruchem i innych drogach wewnetrznych.
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Sposoby realizacji ruchu rowerowego w jezdni to: pasy ruchu dla roweréw, kontrapasy na ulicach
jednokierunkowych oraz pasy autobusowo-rowerowe. Z kolei ruch rowerowy poza jezdnig na drogach
dla roweréw odbywa sie za pomocg dwukierunkowych i jednokierunkowych drég dla rowerdéw, ciggéw
pieszo-rowerowych oraz tgcznikow rowerowych.

W standardach zaleca sie, ze na drogach o predkosci nieprzekraczajgcej 30 km/h zazwyczaj
stosuje sie uspokojenie ruchu bez wydzielania infrastruktury rowerowej, podajgc pewne wyjatki
(kontrapasy, pasy ruchu dla roweréw, drogi dla rowerdw jako dojazdy do skrzyzowan, omijajgce
miejsca, w ktérych czesto tworzg sie korki). Dla predkosci z przedziatu 30 — 50 km/h zalecane s3 pasy
rowerowe, natomiast dla predkosci wyzszej niz 50 km/h zaleca sie budowe drogi dla rowerdw. Takie
zapisy zawarto w opracowaniach dolnoslgskim, GZM i bydgoskim.

Prezentowane standardy rowerowe przedstawiajg szereg rozwigzan pozwalajagcych na
uspokojenie ruchu samochodowego, dzieki czemu osiggana jest poprawa warunkéw podrdzy
rowerem, przede wszystkim w zakresie bezpieczestwa. W dokumentach pojawiajg sie podobne srodki
uspokojenia ruchu, tworzace ulice przyjazne dla rowerdow (np. progi wyspowe, zwezenia jezdni,
kontrapasy, mate i mini ronda, stosowanie wysp dzielgcych — rysunek 2.6). W dokumentach zaleca sie
stosowanie progdéw przyjaznych rowerzystom i komunikacji zbiorowej (progi wyspowe i sinusoidalne),
a unikanie progdw listwowych na ciggach, na ktérych wystepuje ruch rowerowy. Powinno sie stosowac
takie progi zwalniajace, ktére pozwalajg na swobodny przejazd rowerzysty bez wjazdu na prog.
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Rysunek 2.6 Przyktady uspokojenia ruchu: progi wyspowe, wjazdy bramowe i esowanie toru jazdy -
Standardy i wytyczne ksztattowania infrastruktury rowerowej GZM oraz Standardy rowerowe dla
miasta Poznania

Zrédto: Standardy i wytyczne ksztattowania infrastruktury rowerowej GZM oraz Standardy rowerowe dla miasta Poznania

W wytycznych trdjmiejskich dodatkowo w rozwigzaniach przyjaznych dla rowerzystéow
zaproponowano rowniez duze rondo z wydzielonym pasem ruchu dla roweréw w ramach pasa ruchu
oraz duze rondo z drogg dla rowerdw — rysunek 2.7. Kwestia rozwigzan dla duzych rond z drogg dla
rowerow jest szczegétowo poruszana zwitaszcza w wytycznych poznanskich i krakowskich. Oczywiscie
w wytycznych dolnoslgskich, GZM oraz bydgoskich ronda z wydzielonym pasem dla roweréw réwniez
sg przedstawione, jednak nie az w tak szczegdétowym ujeciu.
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Rysunek 2.7 Duze ronda z wydzielonym pasem ruchu dla roweréw w ramach pasa ruchu i z droga
dla roweréw wokét ronda

Zrédto: ,Wytyczne organizaciji bezpiecznego ruchu rowerowego — Podrecznik”

Standardy poznanskie, krakowskie i bydgoskie zalecajg takie stosowanie w wybranych
obszarach skrzyzowan réwnorzednych co 100-150 metréow. Dodatkowo w woj. dolnoslgskim, GZM,
Tréjmiescie, Poznaniu i Bydgoszczy dopuszcza sie wprowadzenie ruchu rowerowego na pasy
autobusowe przy zapewnieniu odpowiedniej szerokosci. W Bydgoszczy wymaga to zachowania
szerokosci busapaséw wynoszacej 4,5 m (ale w przypadku pojedynczych odcinkéw buspaséw
o dtugosci do 300 m wskazane jest dopuszczanie na nich ruchu rowerdw nawet przy szerokosci buspasa
wynoszgcej 3,0 m). Dolnoslaskie i GZM-owskie standardy wymagajg zachowania 4,2 m szerokosci pasa
ruchu, na ktérym moze by¢ prowadzony wspdlnie ruch rowerowy z ruchem autobusowym.
W Trdjmiescie mozna stosowac pasy autobusowo-rowerowe bez wymogu zachowania szerokosci pasa
ruchu, ale na krdtkich odcinkach ze wzgledu na zachowanie odpowiedniej predkosci autobusow.
W Poznaniu ruch rowerowy moze by¢ prowadzony pasem autobusowym w kazdym przypadku, jesli na
odcinku dtuzszym niz 300 m nie jest zapewniona réwnolegta infrastruktura przeznaczona do ruchu
rowerowego. Nie przewidziano zadnych restrykcji dotyczgcych szerokosci pasa ruchu.

We wszystkich dokumentach szczegdlng uwage poswieca sie kwestii kontrapaséw, ktére moga
by¢ wyznaczane na catej dtugosci ulicy lub tylko na jej fragmentach. W standardach bydgoskich zaktada
sie funkcjonowanie kontrapaséw w ulicach jednokierunkowych o natezeniach ruchu samochodowego
ponad 1000 pojazdéw na dobe (100 pojazdéw na godzine w szczycie) i predkosci dopuszczalnej nie
wyzszej niz 50 km/godz. (zalecana nie wyzsza niz 40 km/godz.). W standardach dolnoslgskich oraz GZM
zaleca sie, aby wszystkie ulice jednokierunkowe z dopuszczong predkoscia do 50 km/h byty
dwukierunkowe dla roweréw. W dolnoslaskich standardach zawarto zapis, iz kontrapasy wyznacza sie
na jezdniach z predkosciag dopuszczalng wyzsza niz 30 km/h przy lewej krawedzi jezdni patrzac
w kierunku zgodnym z obowigzujgcym kierunkiem dla ruchu ogdlnego, a do jego wyznaczania stosuje
sie oznakowanie poziome, analogiczne jak dla pasa ruchu dla roweréw. W standardach dolnoslgskich
oraz tréjmiejskich zaleca sie réwniez stosowanie opaski bezpieczenstwa od parkujacych pojazdow.
W tréjmiejskich oraz wroctawskich standardach zawarto zalecenie stosowania kontrapasa w formie
wydzielonej lub jednokierunkowej drogi rowerowej, w przypadku, gdy po lewej stronie jezdni ulicy
jednokierunkowej wystepuje duzy popyt na miejsca postojowe, a nielegalnie parkujace na kontrapasie
samochody utrudniajg ruch rowerowy i pogorszajg jego bezpieczenstwo. Dodatkowo w tych dwdéch
dokumentach zaleca sie stosowanie punktowej segregacji fizycznej przy pomocy wysp rozdzielajacych
w punktach krytycznych kontrapasdw (tj. skrzyzowaniach — przejazdach rowerowych i wjazdach na
kontrapas).

Najbardziej szczegdétowo wytyczne dotyczgce kontrapasdow zaprezentowane zostaty
w dokumentach poznanskim, krakowskim i bydgoskim, gdzie wskazano zalecang szerokos¢ kontrapasa
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1,5 m, a pasa ruchu ogdlnego — co najmniej 2,25 m w drogach klasy D przy uspokojeniu ruchu i co
najmniej 2,5 m w drogach klasy L, a dla drég z predkoscig miarodajng powyzej 30 km/h szerokos¢
powinna wynosi¢ 3 m. Przy predkosci wyzszej niz 30 km/h po stronie kontrapasa dopuszczono
wytgcznie parkowanie réwnolegte. Poznanskie i krakowskie wytyczne szczegdétowo prezentuja
rozwigzania dotyczgce wyznaczania kontrapaséw w rejonie skrzyzowania w formie rysunkéw 2.8 i 2.9.

b cigg pieszy
&5 =" pas ruchu dla rowerow
pas ruchu
samochodowego
(ulica jednokierunkowa)

TP EEE  cagpieszy

Rysunek 2.8 Kontrapas - Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej
wojewddztwa dolnoslaskiego

Zrédto: ,Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej wojewddztwa dolnoslaskiego”

Rysunek 2.9 Kontrapas rowerowy wraz z opaska od parkujacych pojazdow - Standardy i wytyczne
ksztattowania infrastruktury rowerowej GZM

Zrédto: ,Standardy i wytyczne ksztattowania infrastruktury rowerowej GZM”

W standardach GZM dodatkowo pojawia sie rekomendacja obszarowego wprowadzania
rozwigzan dopuszczajacych ruch rowerowy w obu kierunkach na ulicach jednokierunkowych, aby
zasada i nowa organizacja ruchu byta jak najbardziej czytelna.

Ponadto ulice jednokierunkowe stref zamieszkania oraz ulice z ruchem uspokojonym do 30 km/h
powinny by¢ dopuszczone dla rowerzystdw do ruchu ,pod prad” jedynie przy pomocy oznakowania
pionowego — bez koniecznosci wyznaczania kontrapasa. Taki zapis znaleziono w wytycznych woj.
dolnoslaskiego, GZM, Krakowa, Poznania i Bydgoszczy.

W kontekscie zalecen do stosowania odpowiednich typéw nawierzchni pomiedzy
poszczegdlnymi miastami nie wystepujg istotne rdznice. Wszystkie sugerujg stosowanie gtadkich
nawierzchni asfaltowanych z dodatkowym czerwonym zabarwieniem w rejonach skrzyzowan, przejsc
dla pieszych lub miejsc, w ktérych konieczne jest podkreslenie dla innych uczestnikéw ruchu
mozliwosci pojawienia sie rowerzysty. W wyjgtkowych przypadkach dopuszcza sie takze stosowanie
barwionych ptyt betonowych o niefazowanych krawedziach i wymiarach 50 cm x 50 cm. Na obiektach
inzynierskich dopuszcza sie zastosowanie betonu cementowego stanowigcego konstrukcje obiektu
oraz zastosowanie warstwy Scieralnej na obiektach mostowych.
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W niemal wszystkich dokumentach nie zaleca sie lokalizowania wpustéw kanalizacji deszczowej
na powierzchni drogi dla roweréw oraz przejazdéw dla roweréw. W przypadku ich lokalizacji na
powierzchni drogi dla rowerdw, wpusty (kratki Sciekowe) powinny by¢ zabezpieczone rusztem
o przebiegu zeberek prostopadtym lub zygzakowatym do kierunku jazdy, przy uwzglednieniu typowego
toru ruchu rowerzystow. We Wroctawiu dodatkowo jako wyjatek od tej zasady podaje sie szyny
tramwajowe.

We wszystkich standardach pojawiajg sie takze zalecenia w zakresie stosowania innych
elementéw powigzanych z ruchem rowerowym. Zaleca sie miedzy innymi stosowanie oswietlenia
bezwzglednie w tunelach, przejazdach podziemnych, pod mostami oraz przynajmniej w obrebie
przeciecia toru jazdy z innymi uczestnikami ruchu. Miejsca kluczowe tj.: wjazdy i wyjazdy z drogi
rowerowej czy skrzyzowania i przejazdy rowerowe powinny by¢ oswietlone dobrej jakosci mocnym
Swiattem. We wszystkich opracowaniach zawarto zapis dot. pozgdanego natezenia Swiatta sztucznego
na poziomie nawierzchni wynoszacy 5-7 lukséw, a rdznice natezenia $wiatta nie powinny przekraczac
30%.

Niemal wszystkie standardy (z wyjatkiem wroctawskich) rekomendujg u-ksztattny wyglad
stojakdw. We Wroctawiu natomiast forma stojaka jest dowolna, przy czym musi ona byé kompatybilna
z wymiarami spotykanych na rynku rowerdw. Stojaki powinny by¢ zlokalizowane jak najblizej celu
podrozy, w miejscach tatwo dostepnych i dobrze oswietlonych. W standardach przedstawiono réwniez
sugestie dotyczace rozwigzan w obrebie skrzyzowan z uwzglednieniem sygnalizacji Swietlnej.

We wszystkich dokumentach pojawia sie pojecie $luzy rowerowej, jednak tylko standardy
dolnoslaskie, GZM, krakowskie, poznaniskie i bydgoskie prezentujg typy $luz rowerowych wraz ze
schematami, przy czym w woj. dolnoslgskim, GZM i Bydgoszczy przedstawiono trzy podstawowe typy
$luz rowerowych, podczas gdy w Krakowie i Poznaniu przedstawiono ich az 5:

typ | (Sluza typowa, klasyczna) - przeznaczone do obstugi wszystkich relacji na skrzyzowaniu
z sygnalizacjg $wietlng dla ulicy z pasami ruchu dla rowerdéw;

— typ Il (Sluza do skretu w lewo) - stuzgca do wykonywania manewru skretu w lewo na
skrzyzowaniu bez koniecznosci wyznaczania paséw ruchu dla rowerdéw;

— typ lll - stuzaca do obstugi relacji skretnych na skrzyzowaniu ulicy z drogami dla rowerdw na
skrzyzowaniu z sygnalizacjg Swietlng;

— typ IV—do skretu w lewo w obrebie drogi dla roweréw w narozniku skrzyzowania;

typ V - taczaca droge dla rowerdw ze skrzyzowaniem.

Standardy dolnoslaskie, GZM, Tréjmiasta, Krakowa i Poznania opisujg ponadto stosowanie tzw.
,sierzantow” rowerowych. Jest to oznakowanie poziome (znak P-27) wskazujgce kierunek i tor ruchu
roweru. Znak ten powinien byc¢ stosowany tam, gdzie rowerzysta wbrew przepisom ogdlnym powinien
z powoddw bezpieczenstwa jechad dalej od krawedzi jezdni. W opracowaniu dot. woj. dolnoslaskiego,
GZM, Krakowa i Poznania przedstawiono sytuacje, w ktérych umieszcza sie znak P-27. Najszerzej
kwestie stosowania znaku P-27 opisano w poznanskich i krakowskich standardach, w ktérych
wskazano, ze umieszcza sie go nie rzadziej niz co 50 m, ale zaleca sie stosowanie czesciej - co 25 m,
a w rejonie skrzyzowan co 5-10 m. Znak ten stosuje sie w przypadku braku innej infrastruktury
przeznaczonej dla ruchu roweréw takiej jak: pas ruchu dla roweréw, sluza dla rowerdw, przejazd dla
rowerzystow.
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Zbiorcze poréwnanie standardéw infrastruktury rowerowej stosowanych na obszarze kraju
zawiera tabela 2.6.

Nalezy zauwazyé, Zze opracowanie ogdlnokrajowych wzorcow i standardéw w zakresie
infrastruktury drogowej, réwniez dla ruchu rowerowego jest obecnie przedmiotem prac, jakie
prowadzone sg w Ministerstwie Infrastruktury. Czesé¢ opracowan zostata wczesniej udostepniona np.
Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu rowerowego — Podrecznik wraz z Katalogiem przyktadowych
rozwiqzan infrastruktury dla rowerzystéw??. Dokumenty te zostaty zarekomendowane przez Ministra
Infrastruktury do stosowania przez wszystkich zarzadcéw drdg i ulic, projektantéw infrastruktury
drogowej oraz inwestorow jako standard. Wytyczne bezpiecznego ruchu rowerowego powstaty m.in.
w wyniku badan terenowych (obejmujgcych 16 réznych typdw istniejgcej infrastruktury przeznaczonej
dla ruchu rowerowego, gtéwnie pod katem jej czytelnosci, wygody uzytkowania i bezpieczenstwa
ruchu), przeprowadzonych w 80 réznych lokalizacjach na terenie kraju. Zaktada sie, ze ujednolicone
standardy, nad ktérymi resort prowadzi prace, powinny w przeciggu najblizszych lat zastgpic lokalne
opracowania.

12 https://www.gov.pl/web/infrastruktura/wytyczne-bezpiecznego-ruchu-rowerowego
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Tabela 2.6 Zbiorcze poréwnanie standardoéw infrastruktury rowerowej stosowanych na obszarze

kraju

Podziat tras | gtéwne i pozostate gtéwne gtéwne gtéwne, gtéwne
rowerowych i pozostate i zbiorcze zbiorcze, lokaln |i pozostate
wg e (dojazdowe)
kategorii/kla i rekreacyjne
sy
Podziat tras | komunikacyjne komunikacyjn 'komunikacyjn - gospodarcze,
wg funkgji i turystyczne e, rekreacyjne, e, turystyczne rekreacyjne,
sportowe i iinne sportowe
turystyczne i turystyczne
Uspokojenie 'wjazdy bramowe, wjazdy zawezanie progi progi ptytowe
ruchu / skrzyzowania bramowe, szerokosci spowalniajgce, iwyspowe,
elementy ulic réwnorzedne, mate  skrzyzowania drogidla wyspy szykany/
przyjaznych i mini ronda, réwnorzedne, samochoddéw, rozdzielajgce esowanie toru
rowerzystom ‘wyniesione tarcze mate i mini oznakowanie kierunki ruchu, jazdy,
skrzyzowan, esowanie ronda, pionowe, progi zwezenia rozcinanie
toru jazdy, progi, wyniesione zwalniajace,  przekroju ulic'®, mate
rozcinanie tarcze wyspy jezdni, ronda z jednym
przelotowosci ulic, skrzyzowan, dzielgce, kontrapasy pasem ruchu,
strefa zamieszkania esowanie toru ' zwezenia skrzyzowania
jazdy, progi, jezdni, z wyniesiong
rozcinanie kontrapasy, tarcza,
przelotowosci 'mate i mini skrzyzowania
ulic, strefa ronda, duze drég
zamieszkania |rondo z réwnorzednych
wydzielonym
pasem ruchu
dla roweréw w
ramach pasa
ruchu, duze
rondo z drogg
dla roweréw
wokét ronda
Ruch po Tak, zalecana Tak, zalecana Tak, ale dla Brak Brak
pasie szeroko$¢ pasa min. | szerokosc zachowania odniesienia. odniesienia.
autobusowy 4,2 m, ale dopuszcza pasa min. 4,2 szybkosci
m (buspasie) sie tez mniejsza. m, ale transportu
dopuszcza sie autobusowego
tez mniejsza. pasy wspolne
moga
wystepowac
tylko na
krétkich
odcinkach.

Kontrapasy Tak, na catej dtugosci | Tak, na catej
ulicy lub jej dtugosci ulicy
fragmentach. Tam, lub jej
gdzie predkos¢ fragmentach.
samochodéw <50 Tam, gdzie
km/h dopusci¢ predkosc
dwukierunkowy ruch  samochoddéw
rowerowy. wynosi 30-50
Wyznaczanie km/h dopusci¢
W oparciu dwukierunkow
0 oznakowanie y ruch
poziomie analogiczne rowerowy. W
jak dla pasa ruchu dla ramach

rowerow. W ramach

13 rozcinanie przelotowosci ulic (zamykanie przejazdu)

oznakowania

Tak, kontrapas Tak, kontrapas Tak, zalecane
w formie w formie stosowanie
wydzielonej  wydzielonej, takze w

lub jednokierunkow przypadku
jednokierunko ej drogi rowerowej
wej drogi rowerowej trasy gtéwnej
rowerowej w uzasadnionyc | prowadzonej
w uzasadniony h przypadkach. jezdnig ulicy
ch w punktach jednokierunko
przypadkach. krytycznych wej, nawet jesli
W punktach kontrapasow warunki ruchu
krytycznych stosowanie na niej
kontrapaséw  wysp umozliwiaja
stosowanie rozdzielajgcych |dopuszczenie

i pozostate

gospodarcze,
rekreacyjne,
sportowe

i turystyczne
progi ptytowe
i wyspowe,
szykany/
esowanie toru
jazdy,
rozcinanie ulic,
mate ronda

z jednym
pasem ruchu,
skrzyzowania
z wyniesiong
tarcza,
skrzyzowania
drog
réwnorzednych

Tak —zawsze,
jeslina
pojedynczym
odcinku o
dtugosci do
300 m po
stronie jezdni
odpowiadajace
j kierunkowi
ruchu nie ma
infrastruktury
rowerowej

i niemozliwe
jest
wyznaczenie
pasa ruchu dla
roweréw

w jezdni.

Tak, zalecane
stosowanie
takze w
przypadku
rowerowej
trasy gtéwnej
prowadzone;j
jezdnig ulicy
jednokierunko
wej, nawet jesli
warunki ruchu
na niej
umozliwiajg
dopuszczenie

i pozostate

gospodarcze,
rekreacyjne,
sportowe

i turystyczne
ptytowe progi
zwalniajace,
szykany
(przewezenia),
rozcinanie ulic;
mate ronda z
jednym pasem
ruchu i
skrzyzowania z
wyniesiong tarczg,
skrzyzowania
réwnorzedne
zlokalizowane nie
rzadziej niz co
100-150 m (tylko
w

przypadku tras
pozostatych)

Tak -
bezwarunkowo na
buspasach

o szerokosci
4,5m;

w przypadku
pojedynczych
odcinkéw
buspaséw

o dtugosci do 300
m wskazane jest
dopuszczanie na
nich ruchu
rowerdw nawet
przy szerokosci
buspasa
wynoszacej 3,0 m.

Tak, w ulicach
jednokierunkowyc
h o natezeniach
ruchu
samochodowego
ponad 1000
pojazdow

na dobe

i predkosci
dopuszczalnej nie
wyzszej niz 50
km/godz.
(zalecana nie
wyzsza niz 40
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oznakowania pionowego wysp o szerokosci co 'ruchu ruchu km/godz.).
pionowego zalecane zalecane dzielacych. najmniej 1,1 m rowerowego rowerowego  Kontrapas
umieszczenie tabliczki 'umieszczenie z tablica ,pod prad” bez |,,pod prad” bez powinien mieé
,hie dotyczy” z tabliczki ,nie kierujaca. poziomego poziomego szeroko$é 1,5 m
symbolem roweru pod dotyczy” Ewentualne oznakowania | oznakowania |a pasruchu
wskazanymi znakami. 'z symbolem punktowe podtuznego. podtuznego. ogdlnego — co
Zastosowanie opaski  roweru pod zwezanie Kontrapas Kontrapas najmniej
bezpieczenstwa. wskazanymi szerokosci o szerokosci o szerokosci 2,25 m w drogach
Stosowanie wyspy znakami. nawierzchni 1,5 m, pas 1,5m, pas klasy D przy
separujacej na Zastosowanie kontrapasa do ruchu ruchu uspokojeniu ruchu
wlotach. opaski 1,0m. ogdlnego—co ogdlnego—co |ico najmniej 2,5
bezpieczenstw Wskazanie najmniej 2,25 | najmniej 2,25 'm w drogach klasy
a. Stosowanie stosowania m (drogi klasy |'m (drogi klasy L.
wyspy czerwonej D przy D przy Przy predkosciach
dzielacej na nawierzchni— | uspokojeniu uspokojeniu miarodajnych
wlotach. zwtaszcza na ruchu)ico ruchu) i co wyzszych niz 30
Stosowanie przejazdach najmniej 2,5 m najmniej 2,5 m 'km/godz. pas
nawierzchni rowerowych. |(drogiklasy L), (drogiklasyL), ruchu ogdlnego
asfaltowej. oraz 3 m (przy oraz3 m (przy powinien
predkosci predkosci mied szerokosé

miarodajnej miarodajnej 3,0m.
>30 km/h). >30 km/h).

Przy predkosci | Przy predkosci
wyzszej niz 30  wyzszej niz 30

km/h po km/h po
stronie stronie
kontrapasa kontrapasa
wytgcznie wytacznie

parkowanie parkowanie
réwnolegte. W réwnolegte.

ramach W ramach
oznakowania | oznakowania
pionowego pionowego
zalecane zalecane

umieszczenie  umieszczenie
tabliczki ,nie  tabliczki ,nie

dotyczy dotyczy
roweréow” pod roweréw” pod
wskazanymi wskazanymi
znakami. znakami.

Szczegbtowe  |Szczegdtowe
rozwigzania rozwigzania
dot. dot.
wyznaczania  wyznaczania
kontrapaséw  kontrapasow

W rejonie W rejonie
skrzyzowan. skrzyzowan.
Nawierzchnia -zalecane stosowanie -zalecane -zalecane - -nawierzchnia z|-nawierzchnia z - nawierzchnia
drég ruchu mieszanki mineralno- stosowanie przede rekomendowan 'betonu betonu (warstwa
rowerowego asfaltowych grubosci |'mieszanki wszystkim e nawierzchnie asfaltowego asfaltowego Scieralna)
co najmniej 4 cm mineralno- stosowanie asfaltowe lub mastyksu lub mastyksu  wykonang z
w kolorze asfaltowych nawierzchni o wysokim grysowego grysowego betonu
naturalnego asfaltu grubosci co asfaltowej; standardzie o gruboscico o grubosci 4-5 |asfaltowego lub
lub barwy czerwonej; najmniej 4 cm -nawierzchnia réwnosciz najmniej 5 cm; cm; mastyksu
-zalecane stosowanie w kolorze z kostki warstwa -zalecane -zalecane grysowego o
mieszanek naturalnego niezalecana, $cieralng min. 3 stosowanie stosowanie grubosci 4-5 cm
o nieciggtym asfaltu lub dopuszczana cm. mieszanek jak 'mieszanek jak rozktadana
uziarnieniu kruszywa  barwy jedynie -dopuszczalne  dla kategorii dla kategorii mechanicznie na
0/6 mm; czerwonej; w strefach jest stosowanie ruchu KR1 i ruchu KR1, KR2 podbudowie i
-nie dopuszcza sie - zalecane ruchu nawierzchniz  KR2 i KR3 zgodnie | watowang, zaleca
stosowania stosowanie uspokojonego, betonu zgodnie z z Warunkami sie stosowanie
nawierzchni z kostki  'mieszanek o  w tym strefach cementowego, Warunkami Technicznymi  mieszanek jak dla
kamiennej'4; nieciggtym zamieszkania; tam, gdzie Technicznymi |GDDKIA (WT2); kategorii ruchu
-dopuszczalne uziarnieniu -nawierzchnia 'wynika to GDDKIA (WT2); -na obiektach |KR1 i KR2 zgodnie
stosowanie kruszywa # betonowa z uwarunkowan -na obiektach | inzynierskich |z Warunkami
nawierzchni z betonu | 0/8 mm (AC8 niezalecanaw konstrukcyjnych inzynierskich  dopuszczone  Technicznymi
cementowego, tam, S); przypadku ; dopuszczone  stosowanie Generalnej

14 poza wyjgtkiem remontu nawierzchni wykonanych z kostki betonowej.
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gdzie wynika to -dopuszczalne drég gtéwnych - stosowanie nawierzchniz | Dyrekcji Drég
z uwarunkowan stosowanie oraz jezdniz  niedopuszczaln nawierzchniz betonu Krajowych i
konstrukcyjnych nawierzchniz ruchem e progi i uskoki | betonu cementowego Autostrad (WT2);
- na obiektach betonu rowerowym  wzdtuz cementowego stanowigcego |- na obiektach
mostowych zalecane | cementowego nazasadach | iw poprzek stanowigcego  konstrukcje inzynierskich
naktadanie warstwy tam, gdzie ogdlnych; drogi konstrukcje obiektu, dopuszcza sie
Scieralnej; wynika to z -nawierzchnie rowerowej; obiektu, pokrytego stosowanie
-w zabytkowych uwarunkowan |z kruszywa -unikanie pokrytego nawierzchnig | nawierzchniz
czesciach miastaina  konstrukcyjny orazinne stosowania nawierzchniag | epoksydowo- | betonu
terenach ochrony ch, nawierzchnie nawierzchni epoksydowo-  poliuretanowa cementowego
konserwatorskiej - na obiektach 'mechanicznie zrozbieralnej poliuretanowa |o duzej stanowigcego
dopuszczone mostowych utwardzone  kostki o duzej szorstkosci; konstrukcje
nawierzchnie z ptyt zalecane rekomendowa betonowej poza szorstkosci; -w obszarach | obiektu,
betonowych lub nakfadanie ne tylko dla wskazanymi -w obszarach | objetych pokrytego
cietych, kamiennych  warstwy drég wyjatkami, w  objetych ochrong nawierzchnia
o krawedziach Scieralnej; turystycznych ktérych nalezy ochrona konserwatorsk epoksydowo-
niefazowanych -niezalecane izbiorczych. stosowac konserwatorsk |3 dopuszcza sie  poliuretanowg
i wymiarach stosowanie kostke 3 dopuszcza sie nawierzchnie z |(izolacjonawierzch
co najmniej 50x50 cm  nawierzchni niefazowang; nawierzchnie z | ptyt nig) o duzej
-niezalecane ttuczniowo- -stosowanie ptyt kamiennych szorstkosci;
stosowanie klincowych na barwionych ptyt kamiennych lub - w obszarach
nawierzchni drogach dla betonowych lub lub betonowych o | objetych ochrong
ttuczniowo-klincowej | rowerdéw?® kamiennych, betonowych o 'wym. min. konserwatora
-nawierzchnie - nawierzchnie o niefazowanyc 'wym. min. 50x50 cm i zabytkow
nieutwardzone wykon |z ptyt h 50x50 cm i grubosci min. | dopuszcza sie
ywac z mieszkanki betonowych Krawedziach grubosci min. |10 cm; zamiast warstwy
kamiennej o ciggtym lub cietych, tylko 10 cm; dla pozostatych $cieralnej z
uziarnieniu®® lub jako ' kamiennych w wyjatkowych -dla drég betonu
nawierzchnie o krawedziach wypadkach; pozostatych rekreacyjnych | asfaltowego
gruntowe przykryte niefazowanyc -kolor drég i turystycznych 'nawierzchnie
warstwa zageszczonej h nawierzchni rekreacyjnych |dopuszczalna |z ptyt kamiennych
mieszanki kamiennej i wymiarach naturalny kolor |i turystycznych nawierzchnia z lub betonowych;
o ciggtym uziarnieniu  co najmniej 50 asfaltu lub kolor dopuszczalna  kruszywa - nadrogach dla
($rednica do 32 mm). cm x50 cm czerwony; nawierzchnia z |samoklinujgceg roweréow
-niedopuszczalne dopuszczone -w wybranych  kruszywa 0 0 uziarnieniu |stanowigcych
progi i uskoki wzdtuz i jedynie przypadkach'’ | samoklinujaceg 31,5 mm trasy pozostate o
w poprzek drogi w strefach dopuszczalne o o uziarnieniu  zaklinowanego charakterze
rowerowe;j ochrony stosowanie 31,5mm klincem 4/20i wytacznie

konserwatorsk nawierzchni zaklinowanego ' kruszywem rekreacyjnym lub

iej; nieutwardzonyc klincem 4/20i drobnym 2/4  |turystycznym

- h: 2wiru kruszywem mm o grubosci  dopuszcza sie

niedopuszczal

stabilizowanego

drobnym 2/4

warstwy min. 7

nawierzchnie z

ne progi mechanicznie  'mm o grubosci cm; kruszywa

i uskoki i klinowanego  warstwy min. 7 -wyjatkowo samoklinujgcego

wzdtuziw lub cm; dopuszczalne |0 uziarnieniu 31,5

poprzek drogi eksperymentaln -wyjgtkowo inne mm

rowerowe;j ych nawierzchni dopuszczalne  nawierzchnie: z zaklinowanego
typu ,plaster inne gruntu klincem 4/20 i
miodu” bez nawierzchnie: z rodzimego kruszywem
warstwy gruntu stabilizowaneg drobnym 2/4 mm
Scieralnej rodzimego o cementem o grubosci co
i uktadanejna stabilizowaneg |lub innymi najmniej 7 cm
geowtdkninie o cementem  $rodkamido uktadanego na
oraz innych; lub innymi Stabilizacji, podbudowie z
-na drogach $rodkami do kruszywowo—  kruszywa
gruntowych Stabilizacji, zywiczne, z naturalnego lub
bedacych kruszywowo— | lekkiego tamanego
czescig szlakdw  zywiczne, z betonu stabilizowanej
rowerowych lekkiego kruszywowego mechanicznie o
zakazane jest  betonu o gestosci ok. | grubosci po
wysypywanie kruszywowego 1900 kg/m3, zageszczeniu co
gruzu o gestosci ok.  klasy najmniej 20 cm

15 0 $rednicy do 32 mm, stabilizowanej mechanicznie i klinowanej, tworzacej warstwe o grubosci 10-12 cm; zastosowanie takiej nawierzchni
moze by¢ usprawiedliwione wytacznie charakterem okolicy (np. park, las) oraz przewidywanym wytacznie sezonowym lub weekendowym
wykorzystaniem, jako trasa turystyczna jednodniowa

16 zastosowanie dozwolone wytacznie tam, gdzie trasy sg wykorzystywane sa sezonowo badz weekendowo, jako trasy jednodniowe.

17 ze wzgledu na charakter okolicy, wytgcznie sezonowe lub weekendowe wykorzystanie jako rekreacyjna trasa wylotowa z miasta, jako szlak
nie przewidywany do uzytkowania przez rolkarzy, lub jako droga tymczasowa
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budowlanego 1900 kg/m3,  wytrzymatosci

ani stosowanie | klasy min. C20/25;
kruszyw o duzej 'wytrzymatosci | -na drogach dla
$rednicy min. C20/25; | rowerdw oraz
(powyzej 40 -na drogach dla drogach dla
mm)s, roweréw oraz | rowerow i
drogach dla pieszych nie
rowerow i dopuszcza sie

pieszych nie nawierzchni z
dopuszcza sie  kostki
nawierzchniz | betonowej lub

kostki kamiennej
betonowej lub
kamiennej
Inne -sygnalizacja $wietlna; -sygnalizacja | -sygnalizacja  -sygnalizacja -parkingi -parkingi -sygnalizacja
elementy -parkingi i stojaki dla  $wietlna; Swietlna; Swietlna; rowerowe; rowerowe; Swietlna;
rozwigzania | rowerdw; -parkingi i -o$wietlenie; | -oswietlenie; -przewoéz -przewoz -parkingi i stojaki
powigzane |-rampy i pochylnie; stojaki dla -oznakowanie; -oznakowanie; roweru roweru rowerowe;
z ruchem -windy; rowerow; -stojaki dla -stojaki transportem  |transportem |- integracjaz
rowerowym | -ktadki i przepusty; -pochylnie; roweréw; i przechowalnie |zbiorowym; zbiorowym; transportem
poruszone -o$wietlenie; -windy; -rampy; rowerowe; -oswietlenie; -oswietlenie; | zbiorowym;
w dokument - zieler i mata -ktadki i -parkingi -roboty -oznakowanie; -oznakowanie; -oswietlenie;
ach architektura (m.in. tunele; rowerowe drogowe -remonty drdg; |-remonty drég; -oznakowanie;
liczniki rowerzystéw  -oswietlenie; i boksy do (rozwigzania -utrzymanie -utrzymanie -remonty,
oraz petle do zliczania - zielerii mata |przechowywan tymczasowe);  drdg; drog; utrzymanie,
rowerzystéw); architektura ia roweréw; -utrzymanie -monitoring:  |-monitoring: monitoring
-kwestie (m.in. liczniki  -utrzymanie tras wypadkdéw wypadkéw
bezpieczenstwa rowerzystéw jakosci drég  rowerowych; i kolizji, i kolizji,
spotecznego; oraz petle do | rowerowych -rampy, zbieranie zbieranie
-urzadzenia zliczania -przewozenie |-przewozenie informacji informacji
zabezpieczajace przed rowerzystow); roweréw roweréw zwrotnej od zwrotnej od
nielegalnym wjazdem -urzadzenia transportem transportem uzytkownikéw | uzytkownikéw
samochodoéw; zabezpieczajac zbiorowym; zbiorowym;
-oznakowanie; e przed - monitoring:
-przewozenie nielegalnym  stworzenie
rowerdw transportem wjazdem systemu
zbiorowym; samochoddw; zbierania
-monitoring: - i przetwarzani
stworzenie systemu  bezobstugowe a
zbierania i wypozyczalnie informacji
przetwarzania rowerow; zwrotnej od
informacji zwrotnej od -oznakowanie; luzytkownikéw
uzytkownikéw -przewozenie
roweréw
transportem
zbiorowym;
Sluzy Tak, zaprezentowano Tak, Tak, opisano | Tak, opisano Tak, Tak, Tak,
rowerowe 3 typy $luz. zaprezentowa czym s3 i kiedy czym sgikiedy | przedstawiono przedstawiono |zaprezentowano 3
no 3 typy $luz. sie stosuje, sie stosuje, 5typow Sluz. |5 typdw sluz. typy Sluz.
jednak nie jednak nie
wskazano wskazano
typdw. typdw.
,Sierzant” Tak, wskazano Tak, wskazano Tak, Brak Tak, Tak, Brak odniesienia.
rowerowy przyktadowe przyktadowe  wyjasniono odniesienia. przedstawiono  przedstawiono
zastosowania. zastosowania. jedynie cele przypadki, w  przypadki, w
stosowania ktdrych sie go  ktdrych sie go
znaku. stosuje oraz stosuje oraz
dodatkowe dodatkowe
wytyczne dot. |wytyczne dot.
jego jego

rozmieszczania rozmieszczania

Zrédto: Opracowanie wtasne

18 3 jesli sa stosowane w celu wyréwnania nawierzchni to nalezy go klinowaé zwirem i watowac.
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2.4.2. Standardy infrastruktury rowerowej w Europie

Poza analizg standardéw rowerowych stosowanych na terenie Polski, dokonano analizy
standardéw rowerowych w wybranych krajach europejskich, tj. Holandii, Niemczech oraz Danii, ktore
znalazty sie na liscie 10 krajéw najbardziej przyjaznych rowerzystom ° . Holandia stynie
z najbezpieczniejszych rozwigzan rowerowych i najwiekszego udziatu ruchu rowerowego
w realizowanych podrdzach (w poréwnaniu do innych krajow). Rower stanowi nierozerwalng czesc
holenderskiej kultury i jest traktowany jako artykut pierwszej potrzeby (np. jak buty). Holandia posiada
najgestszg sie¢ $wietnie oznakowanych drég rowerowych, zaréwno w samych miastach jak i poza nimi.

Standardy niemieckie?® natomiast stanowig zbidr dobrych praktyk w tworzeniu infrastruktury
dla rowerzystéw i przedstawiajg 5 podstawowych typdw infrastruktury liniowej dla rowerdw:

— jednokierunkowe wydzielone drogi dla rowerdw (o zalecanej szerokosci odpowiednio 2 m);
— dwukierunkowe wydzielone drogi dla rowerdéw (o zalecanej szerokosci odpowiednio 2,5 m);
— niewydzielone drogi dla roweréw (o zalecanej szerokosci 1,85 m);

— pasy ruchu dla rowerzystéw (o zalecanej szerokosci 1,5 m);

— wspodlne drogi dla rowerdw i pieszych (o zalecanej szerokosci 3-4 m).

W niemieckich wytycznych rekomendowane jest dodatkowo stosowanie $luz rowerowych na
skrzyzowaniach (podobnie jak w polskich standardach), utatwiajgcych rowerzystom przejazd przez
skrzyzowania przed samochodami. W przypadku gdy w ciggu drogi poprowadzona jest wydzielona
droga dla rowerdw, rekomendowane jest stosowanie przejazdéw przez skrzyzowanie zapewniajacych
bezpieczenstwo wszystkim uczestnikom ruchu. W dokumentach przedstawione zostaty rozwigzania
w zakresie prowadzenia ruchu w obrebie rond:

— wprowadzenie ruchu rowerowego z wydzielonych ciggédw do ruchu ogdlnego przed rondem
oraz wyprowadzenie go ze wspdlnego odcinka po pokonaniu ronda — zalecane na drogach
0 mniejszym natezeniu ruchu i rond o mniejszych promieniach;

— prowadzenie ruchu rowerowego wydzielonymi ciggami wokdt ronda z zastosowaniem
przejazdow dla rowerzystéw przez jezdnie — zalecane dla drég wyzszych klas i rond
z wiekszym promieniem (zalecenie podobne w polskich standardach).

W Danii z kolei najczesciej spotykane sg jednokierunkowe drogi dla roweréw stosowane po obu
stronach drég zgodnie z kierunkiem ruchu pojazdéw. Cho¢ dunskie przepisy wymagajg minimalnej
szerokosci drogi dla rowerdw wynoszacej 1,7 m, to najczesciej stosowana szeroko$é wynosi 2,2 m,
natomiast zalecana szerokos¢ wynosi 2,5. Co wiecej na odcinkach rowerowych najbardziej obcigzonych
ruchem stosowane sg szerokosci siegajgce nawet 4 m. Standardowe dunskie rozwigzanie zostato
zaprojektowane tak, aby strefa rowerowa miata swdj wtasny poziom pomiedzy poziomem jezdni
a poziomem chodnika, oddzielony kraweznikiem z kazdej strony. W Danii wystepuje separacja drog dla
rowerdow od jezdni dla ruchu ogdlnego oraz od chodnikéw dla pieszych z wykorzystaniem najczesciej
ok. 8 centymetrowych kraweznikdw. Dla standardowych drég rowerowych wytyczne dunskie
przewidujg wysokos¢ kraweznika w granicach:

19 7rédto: https://podroze.gazeta.pl/podroze/56,114158,10429171,top-10-kraje-przyjazne-rowerzystom.html
20 7r6dto: New cycling strategy for Berlin, Senate Department for Urban Development and the Environment, 2011
r. oraz The ADFC Traffic Policy Programme, German National Cyclists’ Association, 2014r.
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— 7-12 cm pomiedzy sciezkg rowerowg a jezdnig;
— 5-9 cm pomiedzy $ciezkg rowerowaq a chodnikiem.

W Danii powszechne staje sie stosowanie tzw. ,,autostrad rowerowych” lub ,,super tras”, ktérych

celem jest uprzywilejowanie osdb dojezdzajgcych rowerem na wieksze odlegtosci. Najczesciej sg to
wydzielone drogi dla roweréw tgczace Kopenhage z otaczajgcymi gminami, ktérych zadaniem jest
poprawa dostepnosci w podrdzach rowerowych. Oczekuje sie zwiekszenia udziatu tego sSrodka
transportu w podrézach dojazdowych w ruchu aglomeracyjnym.

W Holandii wiekszos¢ drég wyzszych klas wyposazonych jest w jeden z rodzajow specjalnej

infrastruktury przeznaczonej do ruchu rowerowego. Na ulicach nizszych klas stosuje sie wspétdzielenie
przestrzeni jednak musi to byé powigzane z niskg predkosciag samochoddéw. Typy i rozwigzania dla
liniowej infrastruktury rowerowej przewidziane w holenderskich wytycznych to?!:

wydzielone drogi dla rowerdw réwnolegte do jezdni dla ruchu ogdlnego — charakteryzujg sie
fizycznym oddzieleniem od jezdni poboczem, zywoptotem lub miejscami postojowymi;

dwukierunkowe drogi dla roweréw — rozdzielane s3g linig przerywang analogicznie do
stosowanego dla samochodéw oznakowania poziomego, rekomenduje sie stosowanie
czerwonego koloru nawierzchni;

pasy ruchu dla rowerzystéw - stanowig czes¢ wydzielong z jezdni przeznaczonej dla ruchu
ogdlnego, minimalna szerokos¢ takich paséw to 1,25 m;

drogi dla rowerédw z dopuszczonym ruchem samochodowym — ulice sg szersze niz drogi
przeznaczone tylko dla rowerdw z uwagi na dopuszczenie ruchu innych pojazddw. Istotg
w tym rozwigzaniu jest to, ze to rower jest nadrzednym uczestnikiem ruchu na tego typu
ulicach, a samochody traktowane sg jako ,gos$¢”. Samochody mogga poruszac sie po ulicy
rowerowej, cho¢ nie mogg przekracza¢ predkosci rowerzystéw, nie mogg réwniez ich
wyprzedzac. W ten sposdb rowerzysci sg narzedziem uspokojenia ruchu, co znacznie podnosi
bezpieczenstwo na tych ulicach. Dla samochodéw ponadto wystepuje ograniczenie predkosci
do 30 km/h;

d utostrady rowerowe.

autostradach i arteriach obiekty rowerowe s3 zawsze oddzielone od ruchu

zmotoryzowanego, aby zmaksymalizowa¢ bezpieczenstwo i zachecié¢ do jazdy na rowerze. W rejonie
rond stosuje sie rozwigzania jak w standardach niemieckich (rys. 2.10) oraz zaprezentowane
w Wytycznych tréjmiejskich.

21 7rédto: 2014 Netherlands Cycling Study Tour, Observations and Reflections Report, Department of Transport,

2014r.
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Rysunek 2.10 Innowacyjne rondo z pasem ruchu dla rowerdw zapewniajgce pierwszenstwo
rowerzystom przed samochodami

Zrédto:  Strona  www:  https://foodieonabike.wordpress.com/2013/08/30/experimental-bicycle-roundabout-in-zwolle/
(dostep z dnia 10.12.2022r.)

Holandia stynie z bezkolizyjnych rozwigzan dla ruchu rowerowego. Powszechne sg mosty,

estakady lub tunele przeznaczone tylko dla rowerzystéw, w celu poprawy ich bezpieczerstwa, a takze
skrdcenia czasu podroézy (rys. 2.11).

Rysunek 2.11 Holenderski Hovenring - wiszgce nad ruchliwym skrzyzowaniem rondo dla
rowerzystow

Zrédto: Strona WWW:
http://polskanarowery.sport.pl/msrowery/1,105126,16667535,Wiszace_rondo_dla_rowerow__czyli_infrastruktura_rowero
wa_.html (dostep z dnia 10.12.2022r.)
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Zagraniczne standardy rowerowe prezentujg rozwigzania rowerowe, ktdre zostaty zastosowane
(lub zaczerpniete) réwniez w Polsce. Przyktadem sg $luzy dla rowerdw czy tzw. sierzant rowerowy (znak
P-27). Sierzant wskazuje tor i kierunek jazdy rowerdw, co jest postrzegane jako wirtualny pas ruchu dla
rowerdow. W polskich przepisach zaktada sie jednak stosowanie jedynie znakéw punktowych, podczas
gdy zagraniczne standardy zezwalajg dodatkowo na stosowanie linii przerywanych wyznaczajgcych
krawedzie sugerowanego pasa rowerowego o szerokosci 1,5 m — 2,0 m a znak umieszcza sie w osi
sugerowanego pasa ruchu dla roweréw. Jednakze rozwigzanie to wigze sie z kosztami dodatkowego
oznakowania pasa i nie jest zgodne z polskimi przepisami.

Wiekszo$¢ rozwigzan rowerowych stosowanych poza granicg — w Niemczech, Danii i Holandii
zostata juz zaimplementowana w Polsce — cze$¢ z nich juz od dawna funkcjonuje w miastach, czesc jest
przedstawiona jako rozwigzanie w wytycznych danego miasta/obszaru funkcjonalnego.

DOBRE PRAKTYKI

Ciclovia — ulice otwarte dla rowerdw, Kolumbia
Ciclovia to rozwigzanie polegajgce na tymczasowym zamykaniu ulic dla samochodéw
i udostepnieniu ich dla innych uzytkownikéw drég np. rowerzystow i pieszych. Zamykanie ulic dla
ruchu samochodowego najczesciej praktykowane jest wieczorami i w weekendy.
Pomyst Ciclovia narodzit sie w Bogocie (Kolumbia) w latach 70. ubiegtego stulecia i z powodzeniem
kontynuowany jest to dzisiaj. We wszystkie niedziele i Swieta w godzinach 7 — 14 zamykane sg ulice
dla ruchu samochodowego z przeznaczeniem na inne aktywnosci (jazde na rowerze, spacery, jazde
na rolkach). W trakcie wydarzenia odbywajg sie liczne imprezy, ktére promujg ruch i zdrowy styl
zycia. Gtéwnym celem idei jest ograniczenie zanieczyszczenia powietrza spowodowanego
transportem samochodowym oraz rozpowszechnienie jazdy na rowerze po miescie.
Obecnie zamykanie ulic dla samochodéw w wybrane dni tygodnia nasladowane jest w wielu
miastach, nie tylko wielkich aglomeracjach, jak liczaca ponad 7 min mieszkarnicdw Bogota, ale takze
w mniejszych osrodkach, np.:

e Paryz (Francja, ok. 2 min mieszkancow);

e Rosario (Argentyna, ok. 1 mln mieszkancowy);

e Vancouver (Kanada, ok. 675 tys. mieszkancow);

e Lincoln (Stany Zjednoczone, ok. 260 tys. mieszkancow);

e Bruksela (Belgia, ok. 175 tys. mieszkarcow);

e Pensacola (Stany Zjednoczone, ok. 50 tys. mieszkancéw);

e Waiheke (Nowa Zelandia, ok. 8 tys. mieszkancow).
Ciclovia zostata nagrodzona na Il Miedzynarodowym Konkursie (2005) Zdrowe Miasta za wktad
w rozwdj alternatywnej i efektywnej aktywnosci fizycznej w miescie.
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Velostrada w Jaworznie, Polska
Velostrada (autostrada rowerowa) to droga dla roweréw o wysokich parametrach projektowych,
ktéra umozliwia rozwijanie wysokich predkosci. Jej cechg szczegdlng jest brak miejsc kolizyjnych
z pozostatymi drogami.

Velostrada w Jaworznie jest pierwszg tego rodzaju inwestycjg w Polsce. Zostata oddana do uzytku
w 2018 r. Dtugos¢ catej trasy wynosi prawie 11 km, z czego 4 km to bezkolizyjna dwujezdniowa droga
(z czterema pasami ruchu), przy czym kazdy pas ma 1,25 m szerokosci, co w rezultacie daje 5 m
szerokosci dla paséw rowerowych oraz dodatkowo 2 m dla chodnika. Pozostate 7 kilometrow
stanowi trasa jednojezdniowa z oddzielnymi pasami dla obu kierunkéw. Na Velostradzie rowerzysci
mogag poruszac sie z maksymalng predkoscig wynoszacg 50 km/h. Rdznice w wysokosciach na catym
odcinku dtugosci trasy wynoszg facznie 18 m, dzieki czemu z trasy moze korzystac jak najwiecej
rowerzystow.

Velostrada zaczyna sie na Osiedlu Statym przy ul. Puszkina i prowadzi do Scistego centrum biegnac
w okolicach Parku Podteze czy Trasy Srédmiejskiej. Wedtug wyliczed w sasiedztwie autostrady
rowerowej mieszka 60% wszystkich mieszkaricow Jaworzna. Na catej trasie Velostrady sg zjazdy
i wyjazdy do osiedli. Powstata tez ktadka nad drogg oraz tunel i chodniki dla pieszych.

Za gtéwne zalety Velostrady uwaza sie gwarancje bezpiecznych przemieszczen rowerowych oraz
umozliwienie realizacji potrzeb transportowych (praca, szkota) przy wykorzystaniu roweru.
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3. OBSZAR STRATEGICZNY 3: STRUKTURY ZARZADZANIA MOBILNOSCIA
W  SUBREGIONIE — SKONSOLIDOWANE, ZDIGITALIZOWANE
SRODOWISKO

3.1. INWENTARYZACJA ISTNIEJACYCH ROZWIAZAN W ZAKRESIE WSPOLPRACY W OBREBIE
OBSZARU ORAZ DOBRYCH PRAKTYK Z CAtEJ POLSKI

Na terenie obszaru funkcjonalnego zinstytucjonalizowang forme wspdtpracy wybranych gmin
i powiatéw stanowi Stowarzyszenie Gmin i Powiatow Subregionu Potudniowego Wojewddztwa
Slaskiego Aglomeracja Beskidzka z siedzibg w Bielsku-Biatej (w skrécie: Stowarzyszenie Aglomeracja
Beskidzka). Stanowi ono odrebny podmiot publiczny (posiada osobowos$é¢ prawng) i jest
stowarzyszeniem jednostek samorzadu terytorialnego w rozumieniu przepiséw Ustawy o samorzadzie
gminnym? oraz Ustawy o samorzadzie powiatowym?3,

Stowarzyszenie Aglomeracja Beskidzka zrzesza w sposéb dobrowolny i samorzadny 4 powiaty
oraz 38 gmin Potudniowego Wojewddztwa Slaskiego. Zgodnie ze Statutem stowarzyszenia®* powotane
zostato dla wsparcia idei samorzgdnosci lokalnej, ochrony wspdlnych intereséw, realizacji wspdlnych
przedsiewzieé, wspotdziatania na rzecz harmonijnego rozwoju spoteczno-gospodarczego jego
cztonkdéw, wymiany doswiadczen, promocji osiggnie¢ oraz kultywowania historycznych wiezi.

Za kluczowe cele Stowarzyszenia — w kontekscie zarzadzania zréwnowazong mobilnoscig
i poprawg jakosci zycia mieszkancéw obszaru — nalezy uznac:

— wspdlne planowanie oraz wspieranie trwatego, zrdwnowazonego rozwoju subregionu, jak
i poszczegdlnych powiatdw oraz gmin nalezgcych do Stowarzyszenia;

— wspomaganie cztonkdw Stowarzyszenia w realizacji zadan wtasnych i zleconych;

— poprawa jakosci srodowiska przyrodniczego, ze szczegdlnym uwzglednieniem poprawy
jakosci powietrza, wykorzystywania odnawialnych zrédet energii i ochrony réznorodnosci
biologicznej;

— stworzenie warunkéw adaptacji do zmian klimatu, m. in. w zakresie budowy i rozwoju
odpowiedniej infrastruktury, jak i mozliwosci rozwoju stuzb ratowniczych;

— ksztattowanie zintegrowanego systemu transportu i zréwnowazonej mobilnosci;

— budowa subregionalnej sieci tras rowerowych, ze szczegdlnym uwzglednieniem szlakéw
0 znaczeniu miedzynarodowym, krajowym i regionalnym;

— rewitalizacja zdegradowanych obszaréw gmin i powiatéw;

— wzrost innowacyjnosci i konkurencyjnosci gospodarki, w tym sektora mikro, matych
i Srednich przedsiebiorstw;

22 pz.U. 2022 poz. 559

23 Dz.U. 2022 poz. 528

24 7atacznik nr 1 do Uchwaty nr 47/V/2022 Zgromadzenia Ogdlnego Stowarzyszenia Gmin i Powiatéw Subregionu
Potudniowego Wojewddztwa Slaskiego AGLOMERACJA BESKIDZKA z siedzibg w Bielsku-Biatej z dnia 24 maja
2022 .
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— rozwijanie wspodtpracy z pozostatymi subregionami wojewddztwa, jak i innymi regionami
w kraju i za granica.

Katalog zadan realizowanych przez Stowarzyszenie Aglomeracja Beskidzka jest szeroki
i obejmuje m.in.:

— reprezentowanie intereséw subregionu oraz powiatéw i gmin nalezgcych do Stowarzyszenia;

— pozyskiwanie srodkéw dla wspdlnych inicjatyw, inwestycji subregionalnych (z wszelkich
dostepnych zrédet, ze szczegdlnym uwzglednieniem srodkéw funduszy europejskich);

— zarzadzanie Zintegrowanymi Inwestycjami Terytorialnymi, realizacja projektéw wtasnych
oraz koordynacja projektow realizowanych w partnerstwie samorzadéw;

— dziatania na rzecz ksztattowania tadu przestrzennego i skoordynowanego zagospodarowania
terenu subregionu;

— rozbudowa, integracja oraz unowoczes$nianie systemu transportowego i komunikacyjnego
w subregionie, ze szczegblnym uwzglednieniem transportu publicznego w gtéwnych weztach;

— wspieranie wszelkich inicjatyw wspdtpracy miedzy gminami i powiatami nalezgcymi do
Stowarzyszenia;

— tworzenie samodzielnie lub wraz z innymi podmiotami, stowarzyszen, fundacji, organizacji,
przedsiebiorstw, zaktadow lub jednostek organizacyjnych w celu realizacji celéw oraz zadan
Stowarzyszenia.

Stowarzyszenie Aglomeracja Beskidzka nie jest jedyna forma wspdtpracy jednostek
samorzgdowych. Szczegdlnym w skali kraju przyktadem kooperacji na rzecz prowadzenia zadan
z zakresu transportu publicznego byto zawarcie Beskidzkiego Zwigzku Powiatowo-Gminnego (BZPG).
Zgodnie z ustawg o publicznym transporcie zbiorowym stat sie on organizatorem publicznego
transportu zbiorowego o charakterze uzytecznosci publicznej na liniach komunikacyjnych lub w sieci
komunikacyjnej w powiatowo-gminnych przewozach pasazerskich na obszarze powiatu i gmin
bedacych jego uczestnikami. Obecnie wiec BZPG organizuje transport publiczny na obszarze BZPG,
a wiec Powiatu Bielskiego oraz gmin go tworzacych: Bestwina, Buczkowice, Jasienica, Jaworze, Kety,
Kozy, Porgbka, Szczyrk, Wilamowice, Wilkowice, a takze na obszarze gmin: Czernichdow, todygowice,
Chybie, Andrychdw i Osiek.

Koszty funkcjonowania BZPG (koszty wspdlnego dziatania), przedstawiajg sie nastepujgco:
— koszty obstugi organdw Zwigzku i utrzymania biura — rowne dla kazdego uczestnika;

— finansowanie systemu komunikacji pasazerskiej, wnoszenie wpfat z tytutu innych kosztéw
(w tym inwestycji), pokrywanie ewentualnych strat — uzaleznione od liczby wozokilometréw.

Zwigzek podjat szereg dziatan w zakresie rozwoju publicznego transportu zbiorowego,
w szczegoblnosci:

— na potrzeby swiadczenia ustug publicznego transportu zbiorowego zakupiono:
e w latach 2011-2019: 40 autobuséw;
e w roku 2020: 31 autobusow;

— dokonano rozwoju Komunikacji Beskidzkiej;
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— wybudowano pierwszg w regionie stacje CNG;

— uruchomiono bezptatne SKIBUSY (bezptatna komunikacja publiczna w okresie od grudnia do
marca na terenie Szczyrku; celem bezptatnej komunikacji jest zmniejszenie korkow,
utatwienie przemieszczania sie po terenie miasta w tym w szczegdlnosci pomiedzy osrodkami
narciarskimi oraz troska o Srodowisko naturalne i tym samym ograniczenie smogu);

— poprawiono jako$¢ swiadczonych ustug, wdrozono nowe formy biletéw, ulgi i kanaty
dystrybucji.

W planach Beskidzkiego Zwigzku Powiatowo-Gminnego znajdujg sie natomiast:

rozwdj niskoemisyjnego transportu publicznego — wymiana taboru;
— budowa nowego centrum przesiadkowego w Bielsku-Biatej;

— przejecie zadania zarzadzania przystankami komunikacyjnymi na obszarze uczestnikéw
zwigzku i budowa spéjnego systemu informacji pasazerskiej;

— rozwdj nowoczesnych rozwigzan stuzgcych zarzadzaniu transportem publicznym
i integracji roznych przewoznikow.

Gminy nienalezgce do Beskidzkiego Zwigzku Powiatowo-Gminnego réwniez podejmujg
wspotprace w zakresie Swiadczenia ustug publicznego transportu zbiorowego uzytecznosci publicznej,
lecz o mniejszych rozmiarach. Przyktadem moze by¢ porozumienie miedzygminne regulujgce zasady
prowadzenia publicznego transportu zbiorowego pomiedzy Miastem Bielsko-Biata a Gming
Czechowice-Dziedzice, na mocy ktérego Gmina Czechowice-Dziedzice powierza, a Miasto Bielsko-Biata
przyjmuje prowadzenie zadan z zakresu publicznego transportu zbiorowego komunikacjg autobusowg
na terenie Gminy Czechowice-Dziedzice na liniach komunikacyjnych organizowanych przez Miasto,
a obstugujgcych obszar Gminy (tj. liniach nr 19, 50). Jednoczesnie Miasto Bielsko-Biata powierza,
a Gmina Czechowice-Dziedzice przyjmuje prowadzenie zadan z zakresu publicznego transportu
zbiorowego komunikacjg autobusowg na terenie Miasta Bielska-Biatej na liniach komunikacyjnych
organizowanych przez Gmine, a obstugujgcych obszar Miasta (tj. liniach nr 5, VII, X).

Podobne porozumienia funkcjonujg pomiedzy Gminami Cieszyn, Hazlach i Zebrzydowice oraz
Gminami Zywiec, Gilowice, Lipowa, todygowice, Radziechowy-Wieprz, Swinna, Czernichéw. W obu
przypadkach Gminy Cieszyn i Zywiec przejety organizowanie i wykonywanie (prowadzenie) zadan
z zakresu publicznego transportu zbiorowego komunikacjg autobusowg na terenach gmin objetych
porozumieniami.

Na gruncie krajowym znamiennym przyktadem dobrych praktyk w zakresie wspotpracy
samorzgdowej jest Gornoslgsko-Zagtebiowska Metropolia — pierwsza metropolia w Polsce, ktdra
realizacje zadan ustawowych rozpoczeta 1 stycznia 2018 roku. Tworzy jg obecnie 41 miast i gmin
o tacznej powierzchni 2,5 tys. km?, w ktérych mieszka 2,3 min mieszkancéw, dziata 240 tys. firm
i przedsiebiorstw, wytwarzajgcych ok. 8% PKB kraju. Siedzibg witadz Gdrnoslasko-Zagtebiowskiej
Metropolii s3 Katowice.

Dziatania rozwojowe dla catego obszaru metropolitalnego nakreslone zostaty w ,Programie
dziatan strategicznych Garnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii do roku 2022”. Odnosi sie on do zadan
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publicznych wynikajgcych z ustawie o zwigzku metropolitalnym w wojewédztwie $lgskim?>, ktére
zdefiniowano w formie pieciu priorytetow:

vk wN e

ksztattowanie tadu przestrzennego;

rozwdj publicznego transportu zbiorowego i zréwnowazona mobilno$¢ miejska;
rozwoj spoteczny i gospodarczy obszaru zwigzku metropolitalnego;

promocja zwigzku metropolitalnego i jego obszaru;

rozwdj instytucjonalny.

Dotychczas Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia podjetfa sie realizacji szeregu zadan, miedzy
innymi z zakresu?®:

transportu publicznego, np.: potaczenie dotychczasowych organizatoréw transportu (KZK
GOP, MZK Tychy i MZKP Tarnowskie Gory) w jeden podmiot — Zarzad Transportu
Metropolitalnego (ZTM), uruchomienie METROBILETU (wspdlnej oferty integrujgcej
wszystkie Srodki transportu publicznego na terenie Metropolii: autobusy, tramwaje,
trolejbusy, pociagi Kolei Slaskich), rozbudowa systemu dystrybucji biletéw, ujednolicenie
infrastruktury przystankowej, zakup taboru niskoemisyjnego, opracowanie dokumentu
pn. ,Wstepne Studium Wykonalnosci Kolei Metropolitalnej na terenie Gdrnoslasko-
Zagtebiowskiej Metropolii”, uruchomienie Roweru Metropolitalnego;

ksztattowania tadu przestrzennego, np. nadanie rozwojowi przestrzennemu charakteru
metropolitalnego, ujednoliconego, réwnomiernego i zracjonalizowanego, sporzadzenie
wspdlnego dla wszystkich gmin cztonkowskich dokument planistycznego pn. ,,Ramowe
Studium Uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Goérnoslgsko-
Zagtebiowskiej Metropolii”;

rozwoju spoteczno-gospodarczego, np. opracowanie dokumentu pn. ,Strategia Rozwoju
GArnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii na lata 2022-2027 z perspektywa do 2035 r.”,
ktéry ma wskazywaé wspdlne kierunki rozwoju catego obszaru metropolitalnego (zaktada
sie integracje planowania strategicznego z planowaniem przestrzennym; nowoscig w
dokumencie strategicznym jest komponent planistyczny w postaci modelu struktury
funkcjonalno—przestrzennej wraz z rekomendacjami w zakresie polityki przestrzennej).

Kolejnym przyktadem wspétpracy jednostek samorzadowych w Polsce jest Stowarzyszanie

Metropolia

Krakowska. Tworzy ono zinstytucjonalizowang ptaszczyzne wspotpracy dla 15

stowarzyszonych w nim gmin — Krakowa i otaczajgcych go 14 gmin: Biskupice, Czernichdw, Igotomia —
Wawrzenczyce, Kocmyrzéw — Luborzyca, Liszki, Michatowice, Mogilany, Niepotomice, Skawina,
Swiatniki Gérne, Wieliczka, Wielka Wie$, Zabierzéw, Zielonki.

Gtéwnymi celami Stowarzyszenia s3:

zaciesnianie  wspotpracy na rzecz rozwigzywania  wspdlnych  probleméw
i wykorzystywania potencjatow tych 15 samorzaddéw z poszanowaniem ich indywidualnej
specyfiki i odrebnosci;

25 Dz.U. 2021 poz. 1277
26 7rddto: https://metropoliagzm.pl/ (dostep dnia 02.11.2022 r.)
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— reprezentowanie i obrona wspdlnych intereséw jednostek samorzadu terytorialnego
wchodzacych w sktad Krakowskiego Obszaru Funkcjonalnego w realizacji zadan
wykonywanych przez Zwigzek ZIT.

W ramach dotychczasowych prac zrealizowano?’:
— koncepcje integracji systemu transportowego na obszarze Metropolii Krakowskiej;

— podstawy dla utworzenia Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA). Docelowo w ramach SKA
przewidziano uruchomienie trzech linii: SKA 3 (uruchomiona czesciowo 11 grudnia 2016
roku); SKA 2 (uruchomiona 13 grudnia 2015 roku na odcinku Sedziszéw — Krakéw Gtowny
i 10 grudnia 2017 roku wydtuzona do Skawiny); SKA 1 (uruchomiona czesciowo 14 grudnia
2014 roku, a w catosci 28 wrzesnia 2015 roku);

— rozbudowano system parkingéw Park&Ride;

— zrealizowano program rozwoju sieci rowerowej (zaplanowano w nim: poprawe
bezpieczenstwa na istniejgcych trasach rowerowych, podniesienie mobilnosci
mieszkancow i dostepnosci transportowej, budowe weztéw przesiadkowych i parkingéw
rowerowych integrujacych transport indywidualny i zbiorowy, rozwdj sieci drég dla
rowerow i pieszych oraz drég dla rowerdw tgczacych miejscowosci catego obszaru
funkcjonalnego i zapewniajgcych wygodne przemieszczanie sig);

— wzieto udziat w projektach, takich jak np. RiConnect (projekt sieciujgcy 8 europejskich
metropolii, ktéry za cel stawia sobie przemyslenie, przeksztatcenie i zintegrowanie
infrastruktury stuzgcej mobilnosci, po to aby na nowo potaczy¢ ludzi, dzielnice, miasta
i obszary natury), SmartEdge (odnoszacy sie do poprawy polityki w zakresie gospodarki
niskoemisyjnej w duzych miastach i ich regionach metropolitalnych), INTERLACE (projekt
efektywnej ochrony i rewitalizacji ekosystemdw, zwfaszcza tych potozonych na
przedmiesciach i innych terenach zagrozonych).

3.2. ANALIZA PRAWNA | FINANSOWA POD KATEM TWORZENIA NA OBSZARZE FUNKCIONALNYM
STRUKTUR ZARZADZANIA TRANSPORTEM, DROGAMI | PLANOWANIEM PRZESTRZENNYM

3.2.1. Transport

Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej?® stanowi, ze samorzadowi terytorialnemu przystuguje
czes$¢ zadan publicznych. Jednym z zadan witasnych jest organizacja transportu publicznego. Ramy
organizacyjne transportu publicznego w polskim systemie prawnym okreslone sg nastepujgco:

— zgodnie z Ustawg o samorzadzie wojewddztwa, samorzad wojewddzki wykonuje zadania
o charakterze wojewddzkim okreslone ustawami, w szczegdlnosci w zakresie
zagospodarowania przestrzennego, transportu zbiorowego i drég publicznych;

27 jrédto: https://metropoliakrakowska.pl/ (dostep dnia 02.11.2022 r.)
28Dz, U.z 1997 r. Nr 78, poz. 483, 2 2001 r. Nr 28, poz. 319, z 2006 r. Nr 200, poz. 1471,z 2009 r., Nr 114, poz. 946
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— zgodnie z Ustawg 0 samorzadzie powiatowym, powiat wykonuje okreslone ustawami zadania
publiczne o charakterze ponadgminnym, w szczegélnosci w zakresie transportu zbiorowego
i drég publicznych;

— zgodnie z Ustawg o samorzadzie gminnym, zaspokajanie zbiorowych potrzeb wspdlnoty
nalezy do zadan wtasnych gminy, w szczegélnosci zadania wtasne obejmujg sprawy dotyczgce
m.in. tadu przestrzennego i lokalnego transportu zbiorowego.

Na potrzeby realizacji zadan publicznych jednostki samorzagdowe mogg zawieraé porozumienia
lub tworzy¢ wspdlnie zwigzki, co moze przyjmowac wiele réznych form. W przypadku wojewddztw,
moga one zawiera¢ z innymi wojewddztwami oraz jednostkami lokalnego samorzadu terytorialnego
z obszaru wojewddztwa porozumienia w sprawie powierzenia prowadzenia zadan publicznych.
Powiaty natomiast mogg tworzy¢ zwigzki z innymi powiatami. Powiaty mogg tez zawierac
porozumienia w sprawie powierzenia jednemu z nich prowadzenia zadan publicznych. Analogicznie
gminy moga tworzy¢ zwigzki miedzygminne na potrzeby wspdlnego wykonywania zadan publicznych.
Do zwigzku miedzygminnego moze przystgpi¢ powiat i w takim przypadku zwigzek miedzygminny staje
sie zwigzkiem powiatowo-gminny. Gminy takze mogg zawiera¢ porozumienia miedzygminne
w sprawie powierzenia jednej z nich okreslonych przez nie zadan publicznych. Wéwczas znamienne
jest to, ze gmina, ktéra wykonuje zadania publiczne objete porozumieniem przejmuje prawa
i obowigzki pozostatych gmin, zwigzane z powierzonymi jej zadaniami, a gminy te majg obowigzek
udziatu w kosztach realizacji powierzonego zadania.

Organizacja transportu publicznego jest zadaniem o charakterze ponadlokalnym. Sposéb
organizacji i funkcjonowania regularnego przewozu oséb w transporcie zbiorowym na gruncie
prawnym okresla Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym?®. Wyrdznia ona role organizatora
przewozow, ktérym jest wtasciwa jednostka samorzadu terytorialnego albo minister wiasciwy do
spraw transportu, zapewniajacy funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na danym
obszarze. Do zadaA organizatora nalezy w szczegdlnosci planowanie rozwoju transportu,
organizowanie publicznego transportu zbiorowego, zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym.

Wspdlna realizacja zadan publicznych, tzn. mozliwos¢ zawieranie przez jednostki samorzadu
terytorialnego porozumien i tworzenia zwigzkdéw, determinuje organizatora publicznego transportu
zbiorowego. Funkcje te petni wéwczas:

— gmina, ktérej powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na mocy
porozumienia miedzy gminami — na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej
w gminnych przewozach pasazerskich, na obszarze gmin, ktére zawarty porozumienie;

— zwigzek miedzygminny na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w gminnych
przewozach pasazerskich, na obszarze gmin tworzgcych zwigzek miedzygminny;

— powiat, ktéremu powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na
mocy porozumienia miedzy powiatami — na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej
w powiatowych przewozach pasazerskich, na obszarze powiatéw, ktére zawarly
porozumienie;

— zwigzek powiatéw na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w powiatowych
przewozach pasazerskich, na obszarze powiatéw tworzgcych zwigzek powiatow;

2% Dz.U. 2021 poz. 1371
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— zwigzek powiatowo-gminny na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w powiatowo-
gminnych przewozach pasazerskich na obszarze gmin lub powiatéw tworzacych zwigzek
powiatowo-gminny;

— wojewddztwo, ktéremu powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego
na mocy porozumienia miedzy wojewddztwami witasciwymi ze wzgledu na planowany
przebieg linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej — na linii komunikacyjnej albo sieci
komunikacyjnej w wojewddzkich przewozach pasazerskich, na obszarze wojewddztw, ktére
zawarty porozumienie.

Na terenie Aglomeracji Beskidzkiej ustugi transportu zbiorowego majg forme przewozéw
kolejowych i drogowych. Za organizowanie przewozow kolejowych odpowiada wytgcznie Samorzad
Wojewddztwa Slgskiego (gminy mogg partycypowad w kosztach utrzymania potaczen kolejowych).
W przypadku przewozéw autobusowych o charakterze gminnym mozna wyrdzni¢ cztery modele
organizacji (modele te mogg byc tgczone):

— organizowanie przewozow przez gminy samodzielnie — zadania organizatora publicznego
transportu zbiorowego wykonuje wowczas wajt, burmistrz albo prezydent miasta;

— organizowanie przewozOow przez gminy w ramach porozumien miedzygminnych;

— organizowanie przewozow przez zwigzek powiatowo-gminny — organizatorem komunikacji
jest zarzad zwigzku powiatowo-gminnego;

— organizowanie przewozéw w ramach przewozéw komercyjnych (na podstawie
potwierdzenia zgtoszenia przewozu, wydawanego przewoznikom, czyli przedsiebiorcom
uprawnionym do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu oséb).

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym dopuszcza takze, zeby funkcje organizatora petnit
zwigzek metropolitalny na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w metropolitalnych
przewozach pasazerskich lub ktéremu powierzono zadanie organizacji publicznego transportu
zbiorowego na mocy porozumienia z jednostkg samorzadu terytorialnego. Obecnie polskie
ustawodawstwo umozliwito powstanie zwigzku metropolitalnego tylko w wojewddztwie $lgskim.

W przypadku Aglomeracji Beskidzkiej najlepszym rozwigzaniem w aspekcie tworzenia
aglomeracyjnych struktur zarzadzania transportem publicznym jest zawieranie porozumien
miedzygminnych lub rozszerzenie zasiegu dziatania zwigzku powiatowo-gminnego zamiast
organizowania przez gminy przewozow samodzielnie (preferowany model organizacji i zarzadzania
regulowanym transportem publicznym na terenie aglomeracji uwzgledniajacy oddzielenie dziatalnosci
organizatorskiej i przewozowej — organizator ksztattuje wytgcznie podazowg strukture rynku). Za
wyborem wspoétpracy w dziedzinie transportu zbiorowego na szczeblu miedzygminnym przemawiajg
takie czynniki, jak:

— mozliwos¢ wprowadzenia zintegrowanego biletu;

— lepsza synchronizacja rozktadéw jazdy, a takze poprawa efektywnosci systemu
transportowego;

— ksztattowanie oferty przewozowej dopasowanej do oczekiwan mieszkancéw (konsultacje
wszystkich koniecznych zmian w zakresie przebiegu linii i rozktadow jazdy);

— wykonywanie ustug przewozowych zgodnie ze zobowigzaniami okreslonymi w umowie;
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— ujednolicenie standardu sSwiadczonych ustug przewozowych i wzrost ich jakosci —
zapewnienie obstugi przez autobusy nowoczesne, niskoemisyjne, dostosowane do potrzeb
0s6b o ograniczonej mobilnosci, wyposazone w klimatyzacje przestrzeni pasazerskiej oraz
systemy informacji pasazerskiej;

— ujednolicenie polityki dotyczgcej transportu zbiorowego m.in. w zakresie taryf
przewozowych (wysokos¢ ulg i zasady ich honorowania);

— transparentnosé rozliczen.

3.2.2. Drogi

Problematyke wykonywania funkcji zarzadcéw drég m.in. przez organy samorzadu
terytorialnego reguluje Ustawa o drogach publicznych®. Stosownie do zapiséw ustawy, drogi publiczne
ze wzgledu na funkcje w sieci drogowej dzielg sie na drogi krajowe, drogi wojewddzkie, drogi
powiatowe i drogi gminne. Zarzadcg drogi jest organ jednostki samorzadu terytorialnego, do ktdrego
nalezg sprawy z zakresu planowania, budowy, przebudowy, remontu, utrzymania i ochrony drég.

Funkcje zarzadcow drég w Aglomeracji Beskidzkiej petnig w szczegdlnosci:
— Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad — dla drog krajowych;
— Zarzad Wojewddztwa Slaskiego — dla drég wojewddzkich;

— zarzady poszczegdlnych powiatéw — dla drég powiatowych;

— wtodarze poszczegdlnych gmin (wdjtowie, burmistrzowie, prezydenci miast) — dla drog
gminnych;

— Prezydent Miasta Bielsko-Biata (tj. miasta na prawach powiatu) — dla wszystkich drég
publicznych w granicach miasta Bielsko-Biata, z wyjgtkiem autostrad i drég ekspresowych.

Na obszarze Aglomeracji wystepujg réwniez drogi niezaliczone do Zzadnej z kategorii drég
publicznych. Takimi drogami sg np. drogi na terenie osiedli mieszkaniowych, drogi dojazdowe do
gruntéw rolnych i leSnych, drogi dojazdowe do obiektéw uzytkowanych przez przedsiebiorcéw, place
przed dworcami kolejowymi, autobusowymi i petle autobusowe. Wskazane ciagi stanowig kategorie
drég wewnetrznych. Za ich zarzadzanie odpowiadajg zarzadcy lub wtasciciele terenu, przez ktéry
przebiega droga.

W zakresie aglomeracyjnego zarzadzania drogami w obszarze funkcjonalnym rekomendowane
jest przekazywanie miedzy zarzadcami (w miare mozliwosci i na mocy porozumienia) zadania
polegajacego na zarzadzaniu drogami publicznymi (zarzadcy drég mogq zawierac takze porozumienia
w sprawie finansowania albo dofinansowania zadan z zakresu zarzadzania drogami z budzetéw
jednostek samorzadu terytorialnego), obejmujgcego m.in.:

— utrzymanie nawierzchni drogi, chodnikéw, drogowych obiektéw inzynierskich, urzadzen
zabezpieczajgcych ruch i innych urzadzen zwigzanych z drogg;

— wykonywanie robdt interwencyjnych, roboét utrzymaniowych i zabezpieczajacych;

— przeciwdziatanie niszczeniu drég przez ich uzytkownikéw;

30Dz, U. 22022 r. poz. 1693, 1768, 1783
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— przeciwdziatanie niekorzystnym przeobrazeniom s$rodowiska moggcym powsta¢ lub
powstajgcym w nastepstwie budowy lub utrzymania drég;

— zarzadzanie i utrzymywanie kanatéw technologicznych;
— przeprowadzanie okresowych kontroli stanu drdg i drogowych obiektéw inzynierskich,

— opracowywanie projektéw planéw finansowania budowy, przebudowy, remontu,
utrzymania i ochrony drég oraz drogowych obiektdw inzynierskich;

— petnienie funkcji inwestora;

utrzymywanie przydroznej zieleni w tym sadzenie i usuwanie drzew oraz krzewéw.

Porozumienie daje gwarancje, ze utrzymanie drogi jest prowadzone w jednolitych standardach,
a realizacja zadania w zakresie utrzymania tej drogi przez jeden podmiot przyczynia sie do stworzenia
spojnego uktadu komunikacyjnego i podniesienia jakosci obstugi komunikacyjnej oraz poprawy
bezpieczenstwa korzystajgcych z niej uzytkownikéw.

3.2.3. Planowanie przestrzenne

Planowanie przestrzenne w Polsce odbywa sie zgodnie z zapisami Ustawy o planowaniu
i zagospodarowaniu przestrzennym?3!, Okresla ona zasady ksztattowania polityki przestrzennej przez
jednostki samorzadu terytorialnego i organy administracji rzgdowej, a takze zakres i sposoby
postepowania w sprawach przeznaczania terendw na okreslone cele oraz ustalania zasad ich
zagospodarowania i zabudowy.

Ksztattowanie i prowadzenie polityki przestrzennej co do zasady odbywa sie na poziomie:

— gminy (w zakresie uchwalenia studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego gminy oraz miejscowych plandw zagospodarowania przestrzennego);

— powiatu (w zakresie analiz i studidw z zakresu zagospodarowania przestrzennego,
odnoszacych sie do obszaru powiatu i zagadnien jego rozwoju);

— wojewddztwa (w zakresie uchwalenia planu zagospodarowania przestrzennego
wojewddztwa);

— panstwa.

W Aglomeracji Beskidzkiej wazne procesy urbanizacyjne skupione sg na poziomie gminnym (np.
niekontrolowane rozlewanie sie miast). Narzedziami kreowania polityki przestrzennej przez gminy sg
studia uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego oraz miejscowe plany
zagospodarowania przestrzennego.

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego jest podstawowym
dokumentem wskazujgcym polityke przestrzenng i lokalne zasady zagospodarowania gminy.
W studium gminy ustalajg podstawowy zakres polityki przestrzennej, tj.:

— tereny przeznaczone pod zabudowe;

— wstepna lokalizacje infrastruktury technicznej;

31Dz, U. 22022 r. poz. 503, 1846.
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— lokalizacje obszaréw rozmieszczenia wielkopowierzchniowych obiektéw handlowych;

— iinne.

Studium nie jest aktem prawa miejscowego, a jego ustalenia sg wigzgce organy gminne jedynie
w zakresie sporzadzania miejscowych plandw zagospodarowania przestrzennego. W zwigzku z tym
studium nie moze stanowi¢ podstawy prawnej do wydawania decyzji o ustaleniu warunkdéw zabudowy.

Oznacza to, ze w praktyce studium uwarunkowan nie jest skutecznym sposobem ksztattowania polityki
przestrzennej w gminach wchodzacych w sktad Aglomeracji Beskidzkiej.

Aktem prawa miejscowego jest natomiast miejscowy plany zagospodarowania przestrzennego,
ktéry sporzadzany jest na potrzeby ustalenia przeznaczenia terendw, w tym dla inwestycji celu
publicznego oraz okreslenia sposobdéw ich zagospodarowania i zabudowy. W przypadku braku planu
podstawg gospodarowania przestrzennego sg decyzje administracyjne, te zas nie muszg by¢ zgodne
z ustaleniami studium. Brak aktualnych miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego jest
przyczyng chaosu przestrzennego. Jako ze miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego nie
pokrywajg catych powierzchni, to majg niewielki wptyw na zapewnianie tadu przestrzennego.

W przypadku braku miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego okreslenie sposobéw
zagospodarowania i warunkéw zabudowy terenu nastepuje w drodze decyzji o warunkach zabudowy
i zagospodarowania terenu, przy czym:

— lokalizacje inwestycji celu publicznego ustala sie w drodze decyzji o lokalizacji inwestycji celu
publicznego;

— sposéb zagospodarowania terenu i warunki zabudowy dla innych inwestycji ustala sie
w drodze decyzji o warunkach zabudowy.

Organem wtasciwym do wydania takiej decyzji jest wdjt, burmistrz albo prezydent miasta, po
uzgodnieniu z wtasciwym organem. W przypadku terendw zamknietych decyzje wydaje wojewoda.

Wydanie decyzji o warunkach zabudowy jest mozliwe wdwczas, gdy spetnione sg tgcznie
nastepujgce warunki:

— co najmniej jedna dziatka sgsiednia dostepna z tej samej drogi publicznej jest zabudowana w
sposéb pozwalajacy na okredlenie wymagan dotyczacych nowej zabudowy w zakresie
kontynuacji funkcji, parametréw, cech i wskaznikéw ksztattowania zabudowy oraz
zagospodarowania terenu, w tym gabarytéw i formy architektonicznej obiektow
budowlanych, linii zabudowy oraz intensywnos$ci wykorzystania terenu;

— teren ma dostep do drogi publicznej;

— istniejgce lub projektowane uzbrojenie terenu jest wystarczajace dla zamierzenia
budowlanego;

— teren nie wymaga uzyskania zgody na zmiane przeznaczenia gruntéw rolnych i lesnych na
cele nierolnicze i niele$ne albo jest objety zgodg uzyskang przy sporzadzaniu miejscowych
plandw, ktére utracity moc;

— decyzja jest zgodna z przepisami odrebnymi.

Uchwalanie miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego jest zatem wysoce
pozadane na rzecz ograniczenia wydawania decyzji o warunkach zabudowy, ktére mogg powodowa¢é
zachwianie fadu przestrzennego.
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Waznym elementem w zakresie rozwoju przestrzennego jest wprowadzony Ustawg o zasadach
prowadzenia polityki rozwoju 3* tzw. model struktury funkcjonalno-przestrzennej. Model ten
prezentuje oczekiwane kierunki rozwoju przestrzennego okreslonego terytorium/obszaru w danym
horyzoncie czasowym. Skupia sie na zmianach, jakie powinny zaistnie¢ w przestrzeni, aby mozliwa byta
realizacja wyznaczonych celéw strategicznych. Stanowi element strategii rozwoju przygotowywanych
na poszczegdlnych poziomach zarzgdzania, tj. krajowym, wojewddzkim, gminnym/ponadlokalnym.

Zaréwno zawarto$¢ modelu struktury funkcjonalno-przestrzennej jak i jego szczegdétowosc
zalezg od zasiegu terytorialnego przygotowanej strategii oraz od zakresu i szczegétowosci diagnozy
terytorialnej. Docelowo ustalenia i zalecenia wynikajgce z modelu majg spowodowac realng
koordynacje dziatan rozwojowych w zakresie planowania przestrzennego.

Gtéwnymi zadaniami modelu struktury funkcjonalno-przestrzennej sg*:

— wyznaczanie kierunku i ewentualnego efektu planowanych przeksztatcen lub formutowanie
brzegowych warunkdw, zasad tych przeksztatcen (okreslonych — w zaleznosci od podmiotu
formutujgcego — w stosunku do konkretnych obszardow) oraz dziatan prowadzonych na
zasadzie dialogu spotecznego przez upowaznione ustawowo podmioty wtadzy publicznej;

— skoncentrowanie na ochronie oraz wzmocnieniu wartosci waznych dla zréwnowazonego
rozwoju w dtugim czasie (przestrzen, srodowisko);

— zdefiniowanie interesu publicznego i pozwolenie na zachowanie ciggtosci i spdjnosci
procesow gospodarczych, spotecznych i przestrzennych w dynamicznie zmieniajace] sie
sytuacji.

W zakresie aglomeracyjnego zarzadzania planowaniem przestrzennym w Aglomeracji
Beskidzkiej gtéwnym kierunkiem powinna by¢ terminowa aktualizacja Planu Zagospodarowania
Przestrzennego Wojewddztwa Slaskiego. Koniecznoéé dokonywania zmian w planie jest wazna dla
ograniczenia ryzyka niewtasciwego prowadzenia inwestycji w Aglomeracji Beskidzkiej na terenach
o szczegblnych uwarunkowaniach, czyli:

— na obszarach o szczegdlnym znaczeniu dla bezpieczeristwa zycia i zdrowia obywateli;
— na obszarach o szczegdlnych walorach krajobrazowych i przyrodniczych;
— w strefach objetych nadzorem konserwatorskim;

— w strefach wymagajacych ochrony przed hatasem.

3.3. ANALIZA MOZLIWOSCI PRAWNYCH, FINANSOWYCH | POLITYCZNYCH ZACIESNIANIA
WSPOLPRACY WRAZ ZE WSPARCIEM FACYLITACYJNYM | EKSPERCKIM PROCESU DIALOGU
MIEDZY JEDNOSTKAMI SUBREGIONU POtUDNIOWEGO

Obowigzujacy w Polsce tréjstopniowy system podziatu terytorialnego determinuje niezaleznos$¢
dziatan wykonywanych przez jednostki samorzagdowe, tzn. gmina, powiat i wojewddztwo realizujg

rozne zadania i dziatajg od siebie niezaleznie. Wynika to z faktu, ze w systemie samorzagdowym
zachowana jest autonomia jednostek. Gminy nie podlegaja pod powiaty, powiaty natomiast nie

32Dz. U. 22021 r. poz. 1057, 2 2022 r. poz. 1079, 1846
3 7rédto: Modele struktury funkcjonalno-przestrzennej w strategiach rozwoju, materiaty Departamentu Strategii
Ministerstwa Funduszy i Polityki Regionalnej
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podlegajg pod wojewddztwa. Cho¢ niektdre dziedziny sg wspdlne dla jednostek réznych typow (np.
komunikacja, drogi, edukacja), to ich kompetencje sie wzajemnie uzupetniajg. W aspekcie
efektywnosci dziatan realizowanych przez poszczegdlne jednostki samorzagdowe, a zwtaszcza w kwestii
obnizenia kosztéw $wiadczenia wybranych ustug, pozgdanym rozwigzaniem jest wspétpraca na
réznych szczeblach i w niektdrych dziedzinach.

Do najwazniejszych czynnikdw wywierajacych wptyw na nasilenie i formy wspdtpracy zalicza
sie3%:

— wielko$¢ gminy (duza, mata) i jej status (miejska, wiejska) — determinujg charakter lokalnych
potrzeb oraz zdolnos¢ do ich samodzielnego zaspokajania;

— lokalizacja gminy wobec centrum — w przypadku bliskiego sgsiedztwa mozliwe jest uzyskanie
wielu benefitdw lokalizacyjnych i nawigzywanie kontaktéw z réznymi podmiotami,
w przypadku lokalizacji na peryferiach korzysci te sg ograniczone lub ich brak;

— réine doswiadczenia gospodarcze — gospodarcza monokultura ogranicza liczbe
wspotpracujgcych podmiotdw i relacje miedzy nimi, podczas gdy bogata i réznorodna
dziatalnos$¢ gospodarcza stwarza okazje do wspotpracy dla wielu zainteresowanych i w wielu
obszarach;

— struktura gospodarcza podmiotdw dziatajgcych na danym obszarze — przewaga podmiotéw
wielkich lub matych, zwigzanych z kapitatem krajowym lub zagranicznym tworzy silniejsze
badz stabsze ich zwigzki ze sSrodowiskiem lokalnym;

— tradycje kulturowe, etos pracy, kapitat spoteczny oraz doswiadczenia zwigzane ze wspotpraca
i aktywnoscig spoteczna.

Oprocz wskazanych wyzej efektdw, wspdtpraca moze przyczynia¢ sie do skupienia na
rzeczywistych problemach niezaleznie od preferencji politycznych decydentéw. Jest takze bazg do
wymiany wiedzy i doswiadczen oraz fundamentem dla wspdlnego kreowania polityki publicznej,
a takze zaciesniania relacji z podmiotami spoteczenstwa obywatelskiego, reprezentowanymi np. przez
organizacje pozarzgdowe i stowarzyszenia.

Wspotdziatanie jednostek samorzadu terytorialnego moze przybierac rézne postaci, uzaleznione
od celu, w jakim jednostki chcg prowadzi¢ wspdlne dziatania. Dostepne formy wspodtpracy miedzy
samorzgdowej przedstawiono na rysunku 3.1.

34 7rédto: Zeman-Miszewska E., Wspdipraca samorzqddw terytorialnych z innymi podmiotami w procesie
Swiadczenia ustug publicznych, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, nr 378/2019
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zwigzek jednostek samorzagdowych

zwigzek metropolitalny

porozumienie jednosek samorzagdowych

stowarzyszenie jednostek samorzagdowych

lokalna grupa dziatania

spotka z udziatem jednostek samorzagdowych

partnerstwo publiczno-prywatne

Rysunek 3.1 Mozliwe formy wspotpracy jednostek samorzadu terytorialnego

Zrédto: Opracowanie wtasne

Zestawione wyzej warianty wspoétdziatania réznig sie miedzy sobg np. sktadem partnerstwa,
celami, dla ktorych sg powotywane, finansowaniem ze $rodkéw publicznych itd. Szczegétowa analize
kooperacji jednostek samorzagdowych przedstawiono w tabeli 3.1.

Tabela 3.1 Warianty wspétpracy miedzysamorzadowe;j

Wariant wspotpracy Charakterystyka

zwigzek jednostek
samorzadowych

dotyczy wspodtpracy miedzygminnej, miedzypowiatowej oraz
powiatowo-gminnej;

zwigzek powinien mie¢ co najmniej dwdch uczestnikow;

nie ma ograniczen terytorialnych dotyczacych uczestnictwa
w zwigzku samorzgdowym;

na gruncie prawnym na ma mozliwosci wspdlnego wykonywania
zadan przez JST wszystkich szczebli oraz wspétpracy JST z podmiotami
spoza sektora samorzagdowego;

zwigzek tworzony jest do wspdlnego wykonywania zadan publicznych
— w ramach zwigzkéw samorzgdowych mogg by¢ wykonywane takie
przedsiewziecia, jak np.: gospodarka odpadami, transport zbiorowy,
oswiata, ochrona srodowiska;

zwigzek samorzgdowy moze zosta¢ utworzony w celu wspdlnej
obstugi  okreslonych  ustawowo samorzadowych jednostek
organizacyjnych i samorzgdowych os6b prawnych tworzacych
zwigzek;

udziat w zwigzku samorzgdowym zwalnia gminy (powiaty)
z natozonych przez ustawodawce obowigzkéw oraz konsekwencji za
ich wykonywanie (niewykonywanie);

zwigzek posiada odrebng osobowos$¢ prawng, a za dziatania
odpowiada wtasnym majatkiem;

umozliwia wspodlne realizowanie przez JST kompetencji wtadczych
w ramach przekazanych zwigzkowi zadan, w tym w szczegdlnosci
tworzenia prawa miejscowego;

Strona 88



Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla Aglomeracji Beskidzkiej 2040+
Produkty analityczne

Wariant wspoétpracy Charakterystyka

zwigzek metropolitalny — ograniczony terytorialnie do granic obszaréw metropolitalnych,
wyznaczonych przez Rade Ministrow — stanowi partnerstwo
o charakterze Scidle terytorialnym;

— wspodtpraca w ramach zwigzku metropolitalnego nie umozliwia
wspdlnego  wykonywania zadad z udziatem wojewddztwa
i podmiotéw spoza sektora samorzadowego (wspdtpraca z tymi
podmiotami jest mozliwa poza strukturg zwigzku metropolitalnego);

— zwigzek metropolitalny moze podejmowaé zadania publiczne
nalezgce do zakresu dziatania gminy, powiatu lub samorzadu
wojewoddztwa badz koordynowac ich wykonywanie na podstawie
porozumienia zawartego z odpowiednimi jednostkami
samorzgdowymi;

— wspotpraca w ramach zwigzku metropolitalnego ukierunkowana jest
na $cisle okreslone zadania: ksztattowanie fadu przestrzennego,
publiczny  transport  zbiorowy, rozwdj obszaru zwigzku,
wspotdziatanie w ustalaniu przebiegu drdg krajowych i wojewddzkich
na obszarze zwigzku oraz promocja obszaru metropolitalnego;

— wypetnianie ustawowo okreslonych zadan przez zwigzek
metropolitalny nie oznacza przejecia zadan publicznych od
tworzacych zwigzek jednostek samorzadu lokalnego;

— zwigzek ma ustawowo zagwarantowane zrédta dochoddw wtasnych,
w tym m.in. udziatu w podatku dochodowym od oséb fizycznych
zamieszkatych na obszarze zwigzku metropolitalnego oraz
obligatoryjnych sktadek od gmin wchodzacych w sktad zwigzku;

— zwigzek posiada odrebng osobowos$¢ prawng, a za dziatania
odpowiada wtasnym majatkiem;

porozumienie jednostek — model porozumien jest stosunkowo elastyczny;

samorzgdowych — umozliwia wspédtprace jednostek samorzadowych zaréwno tego
samego szczebla, jak i réznych szczebli — mozliwe jest zawieranie
porozumien: miedzygminnych, powiatowych, wojewddzkich, gmin
z powiatami, gmin z  wojewddztwami oraz  powiatéw
z wojewddztwami;

— mozliwy jest transfer zadan w ramach porozumien ze szczebla
wyzszego na szczebel nizszy;

— nie umozliwia wspdlnego podejmowania zadan przez JST i podmioty
spoza sektora samorzgdowego (wspédtpraca z tymi podmiotami moze
mie¢ inng forme);

— przedmiotem porozumien sg zadania publiczne — celem porozumien
jest przez przeniesienie wykonania (realizacji) zadania na inng
jednostke samorzgdowg niz ta, do ktérej nalezato wykonanie zadania;

— w ramach porozumien samorzgdowych mogg by¢ wykonywane
zadania takie jak np.: gospodarka odpadami, transport zbiorowy,
oswiata, zbiorowe zaopatrzenie w wode, odprowadzanie Sciekow
i ochrona srodowiska;

— porozumienie umozliwia przeniesienie miedzy stronami kompetencji
wtadczych;

— wystepuje niska elastycznos$¢ w zakresie form finansowania wspdlnie
realizowanych dziatan;

stowarzyszenie jednostek — stowarzyszenie stwarza mozliwos¢ wspotpracy JST tego samego lub

samorzadowych réznych szczebli;

— nie umozliwia wspdlnego wykonywania zadan przez JST i podmioty
spoza sektora samorzagdowego;

— stowarzyszenie mogg zatozy¢ co najmniej trzy JST;

— stowarzyszenie stanowi odrebny podmiot prawa — ma osobowos¢
prawng;
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Wariant wspoétpracy Charakterystyka

— stowarzyszenie stanowi partnerstwo dla realizacji dziatan
prorozwojowych, reprezentacji intereséw w réznych dziedzinach oraz
wspomaganiu w podejmowanych przez nie zadaniach;

— nie ma mozliwosci przeniesienia na stowarzyszenie zadan
publicznych przez tworzace je jednostki;

— stowarzyszenie moze prowadzi¢ dziatalno$¢ gospodarczay; tak
wypracowany dochdd stuzy osiggnieciu celéw statutowych i nie moze
by¢ przeznaczony do podziatu miedzy cztonkéw stowarzyszenia;

lokalna grupa dziatania — tworzona przez przedstawicieli wtadz publicznych, lokalnych
partneréw spotecznych i gospodarczych oraz mieszkancow;

— lokalna grupa dziatania nie ogranicza sie do granic konkretnej
jednostki samorzadu;

— skupiona jest na prowadzeniu polityki rozwoju lokalnego przy
wspotfinansowaniu ze srodkéw pochodzacych z programéw unijnych;

— dziatania prowadzone w ramach tej formy wspdtpracy s3
uzupetnieniem dziatan podejmowanych samodzielnie przez JST (nie
sg podejmowane w imieniu i na rzecz JST);

— wykonywanie zadan publicznych przez grupe nie zwalnia
uczestniczacych w niej jednostek z obowigzku samodzielnej realizacji
tych zadan i odpowiedzialnosci za nie;

spotka z udziatem — zgodnie z formuta spotki prawa handlowego mozliwa jest wspétpraca
jednostek JST miedzy sobg, jak réwniez z przedstawicielami sektora
samorzgdowych gospodarczego;

— spoétka stanowi forme prowadzenia gospodarki komunalnej przez
jednostki samorzadowe;

— zaangazowanie jednostek samorzadowych w spétkach prawa
handlowego jest ujednolicone wyfacznie w odniesieniu do sfery
uzytecznosci publicznej;

— w praktyce spoétki sa wykorzystywane do prowadzenia zadan
infrastrukturalnych i ustugowych w sferze uzytecznosci publicznej;

— spoétka nie stuzy realizacji zadan koordynacyjnych i programowych;

— spoétka pozwala osiggnac lepsze efekty ekonomiczne przy wspdlnym
Swiadczeniu ustug publicznych przez jednostki samorzadowe;

— spoétka ma odrebng osobowos¢ prawna;

— bezposdrednie finansowania dziatalnosci spotki przez partneréw
samorzadowych jest utrudnione ze wzgledu na ograniczenia
w zakresie pomocy publicznej oraz brak mozliwosci prowadzenia
dziatalnosci uzupetniajgcej poza sferg uzytecznosci publicznej (poza
wyjatkami okreslonymi ustawowo);

partnerstwo publiczno- — forma wspodtpraca sektora do realizacji konkretnych, jednostkowych

prywatne przedsiewzie¢ (niewielkich lub znacznych), najczesciej o charakterze
inwestycyjnym, eksploatacyjnym lub niegospodarczym;

— nie stuzy realizacji zadan programowych;

— realizacja konkretnego zadania przez podmiot prywatny wymaga
wspotdziatania podmiotu publicznego;

— jednostka samorzgdowa wspétpracujgca w ramach partnerstwa nie
zrzeka sie odpowiedzialnosci za podejmowane przez partnera
prywatnego zadanie publiczne;

— partnerstwo pozwala wykorzystaé¢ kapitat i zdolnosci finansowe
podmiotu prywatnego (w stosunku do ograniczonych mozliwosci
budzetowych JST);

— cechuje sie niskim zainteresowaniem inwestycjami o niskiej
rentownosci lub dtugiej perspektywie zysku przez partneréow
prywatnych.
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Janas K., Jarczewski W., Raport o stanie polskich miast. Zarzqdzanie i wspdtpraca
w miejskich obszarach funkcjonalnych, Instytut Rozwoju Miast, Krakéw 2017

Zarzadzanie duzymi miejskimi obszarami funkcjonalnymi wymaga zaangazowania samorzgdéw
w zakresie budowania silnych partnerstw, bedacych w stanie skutecznie sprosta¢ wyzwaniom
aglomeracyjnym. Analiza schematéw wspétpracy jednostek samorzadu terytorialnego pokazuje, ze nie
istnieje jedna, uniwersalna formuta wspdtdziatania jednostek samorzgdowych. Okazuje sie bowiem, iz
wybor odpowiedniego wariantu kooperacji uwarunkowany jest przedmiotem wspétpracy, rodzajem
partnerdw, celami oraz szeregiem czynnikéw o charakterze prawnym, finansowym, politycznym.
Niezaleznie od wybranego modelu wspdtpracy, do korzysci wynikajgcych z jej nawigzania zaliczy¢
trzeba:

redystrybucje wydatkow zwigzanych z wykonywaniem zadan administracyjnych i ustug;

korzysci skali skutkujgce zmniejszeniem kosztéw jednostkowych przy jednoczesnej poprawie
jakosci swiadczonych ustug;

— ujednolicenie standardu (takiego samego poziomu jakosci) ustug w kilku jednostkach
samorzgdowych;

— skoordynowane planowanie;

— mozliwos¢ wykorzystania funduszy dedykowanych dla projektéw o okreslonej wielkosci
minimalnej.

3.4. ANALIZA ZASADNOSCI | UWARUNKOWAN OPRACOWANIA ROZWIAZAN INTEGRUJACYCH

3.4.1. Wprowadzenie wspodlnego biletu elektronicznego dla Subregionu Potudniowego

Integracja taryfowa jest czynnikiem koniecznym w aspekcie zaspokajania potrzeb realizowanych
przy wykorzystaniu transportu publicznego. Jej celem jest gtéwnie poprawa atrakcyjnosci oferty
przewozowej oraz konkurencyjnosci kosztowej wzgledem indywidualnych przejazdéw
samochodowych.

Polityka transportowa na obszarze Aglomeracji Beskidzkiej powinna by¢ realizowana w sposéb
spojny. Nalezy dazy¢ do zapewnienia z jednej strony spojnosci sieci i infrastruktury, az drugiej
zunifikowania taryf i systemow biletowych réznych przewoznikéw, swiadczacych ustugi przewozowe
réoznymi srodkami transportu. W skali Aglomeracji integracja ustug przewozowych przy wykorzystaniu
jednego biletu przyczynia sie do spdjnosci obszaréw miejskich z podmiejskimi, co ma istotne znaczenie
np. w kontekscie dziatania na rzecz wykluczenia komunikacyjnego.

Integracja taryfowo-biletowa wymaga zaangazowania kilku organizatoréw. A zatem kazdy z nich
musi by¢ sSwiadomy utraty czesci wptywow. Wynika to z faktu, ze cena wspdlnego biletu
obowigzujgcego na kilku odcinkach jednej trasy powinna by¢ nizsza od tgcznej ceny biletéw
zakupionych osobno na kazdy z odcinkdw tejze trasy. W przeciwnym razie osiggniecie celu
nadrzednego integracji, czyli zwiekszenia popytu na ustugi przewozowe transportem zbiorowym, moze
okazac sie zbyt trudne.

W zakresie uwarunkowan zwigzanych z wprowadzeniem wspdlnego biletu elektronicznego dla
Subregionu Potudniowego, nalezy zauwazyé, ze zakres przestrzenny obszaru integracji transportu
pasazerskiego powinien by¢ wyznaczony na podstawie faktycznej pracy przewozowej oraz wolumendw
potokdw pasazerskich. Zasieg integracji taryfowo-biletowej nie musi bowiem pokrywac sie z granicami
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Aglomeracji Beskidzkiej. Objecie integracjg zbyt rozlegtego terenu, rzadko zaludnionego,
charakteryzujacego sie znikomym lub bardzo nieregularnym popytem na ustugi przewozowe bedzie
prowadzi¢ do strat ekonomicznych.

Wprowadzenie wspdlnego biletu niesie szereg obarczone jest wieloma ograniczeniami. Do
najwazniejszych z nich zalicza sie®:

— ograniczenia formalno-prawne - wynikaja z obowigzujgcego ustawodawstwa,
w szczegdblnosci z regulowanych cen za korzystanie z ustug transportowych obowigzujacych
na danym obszarze oraz uprawnien do przejazdow ulgowych i bezptatnych. Kazda jednostka
organizujgca transport ma prawo do ustanawiania wtasnego cennika i ulg samorzadowych,
ktére miatyby obowigzywaé na obszarze danej gminy;

— ograniczenia ekonomiczno-finansowe — sg skutkiem rdinych rozwigzan w zakresie
finansowania ustug transportu lokalnego i regionalnego. Oba z nich w pewnym zakresie
finansowane s3 z przychoddéw ze sprzedazy biletéw. Dodatkowo transport lokalny otrzymuje
dotacje ze srodkéw z budzetéw gmin, transport regionalny natomiast otrzymuje refundacje
przychoddéw utraconych z tytutu honorowania ulg;

— ograniczenia spoteczno-polityczne — wynikajg z obaw pasazeréw do zmian w taryfie, zmian w
zakresie ulg, czy tez zmian w ofercie przewozowej (mogacych wystgpi¢ jako wynikowa
integracji taryfowo-biletowej).

Niezaleznie od wskazanych wyzej ograniczer nie mozna zapomina¢, ze wdrozenie wspdlnego
biletu wymaga pomocy finansowej wtadz publicznych — samorzadu gminnego w zakresie transportu
lokalnego oraz ewentualnie samorzadu wojewddzkiego w przypadku checi objecia integracjg
transportu regionalnego. Mimo ze komponent regionalny nie jest obligatoryjny, to niewatpliwie
pozadany na terenie Aglomeracji Beskidzkiej. Docelowo bowiem oferta wspdlnego biletu powinna
umozliwia¢ podrézowanie pociggami Kolei Slaskich, autobusami Komunikacji Beskidzkiej oraz
autobusami miejskimi Bielska-Biatej, Czechowic-Dziedzic, Cieszyna i Zywca.

Realizacja wspdlnego biletu dla catego obszaru Aglomeracji Beskidzkiej moze odbywac sie na
trzy sposoby:

— poprzez integracje taryf i biletéw;

— poprzez wytgcznie wspdlny nosnik biletow;

— poprzez wdrozenie dodatkowego wspdlnego biletu na catym obszarze.
Charakterystyke powyzszych wariantéw przedstawiono w tabeli 3.2.

Tabela 3.2 Mozliwe realizacje wspdlnego biletu elektronicznego dla Subregionu Potudniowego

Sposab realizacji wspdlnego biletu Charakterystyka

Integracja taryf i biletow — gminy i powiaty pozostaja organizatorami transportu na
swoim obszarze;

— gminy zawierajg porozumienia miedzygminne z miastem
Bielsko-Biata w zakresie przekazania zadania organizacji
systemu biletowego;

— nos$nikiem biletéw jest karta miejska;

35 7rédto: Hebel K., Wyszomirski O., Bariery integracji lokalnego transportu z regionalnym, |zba Gospodarcza
Komunikacji Miejskiej, Warszawa-Poznan 2004
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Sposob realizacji wspoélnego biletu Charakterystyka

— na terenie catej Aglomeracji funkcjonuje jednolita taryfa
i rodzaje biletéw;

— operatorzy transportu zbiorowego zobligowani sg3 do
honorowania biletdw zapisanych na karcie miejskiej oraz
wyposazenia taboru sprzet do sczytywania danych z karty
miejskiej (kasowniki, biletomaty);

Wspdlny nosnik biletéow dla catego — gminy zawierajg porozumienia miedzygminne z miastem

obszaru Bielsko-Biata w zakresie przekazania zadania organizacji
systemu biletowego;

— na terenie catej Aglomeracji funkcjonuje jednolita taryfa
i rodzaje biletéw;

— emitentami biletdw sg poszczegdlne jednostki samorzadu
terytorialnego;

— nosSnikiem biletéw jest karta miejska;

— operatorzy transportu zbiorowego zobligowani s do
honorowania biletdw zapisanych na karcie miejskiej oraz
wyposazenia taboru sprzet do sczytywania danych z karty
miejskiej (kasowniki, biletomaty);

Dodatkowy wspdlny bilet na catym — naterenie Aglomeracji Beskidzkiej obowigzujg dotychczasowe

obszarze taryfy, ulgi, bilety itd.;

— Bielsko-Biata w porozumieniu z jednostkami samorzagdowymi
wprowadza komponent biletowy mozliwy do sprzedazy z jego
odpowiednikami przyjetymi przez kazda jednostke -
komponent biletowy wraz z komponentami jednostek
samorzgdowych tworzg wspdlny bilet;

— wspdlny bilet umozliwia podrézowanie srodkami komunikacji
miejskiej i podmiejskiej;

— gminy zawierajg porozumienia miedzygminne z miastem
Bielsko-Biata w zakresie zakupu jego komponentu biletowego.

Zrédto: Opracowanie wtasne

3.4.2. Wspolne uktadanie rozktadow jazdy, mapy sciezek rowerowych, dostepnosé miejsc
parkingowych

Integracja taryfowo-biletowa jest tylko czeSciowym etapem integracji komunikacji miejskiej,
gdyz ogranicza sie do umozliwienia pasazerom zakup jednego biletu, obowigzujgcego w $rodkach
transportu dwdch lub wiekszej liczby przewoznikéw (organizatoréw). Zaawansowanym rozwigzaniem
jest integracja petna, przebiegajgca na gruncie organizacyjno-funkcjonalnym. W jej ramach skupiajg sie
zagadnienia m.in. z zakresu koordynacji roznych srodkdw transportu i optymalizacji rozktadéw jazdy.
Nalezy podkresli¢, ze w tym przypadku ksztattowanie jednolitej oferty przewozowej musi uwzgledniaé
obecnosé innych podsystemow transportowych, tzn. nie tylko réznych srodkéw komunikacji zbiorowej,
ale takze pofaczenie transportu publicznego z motoryzacjg indywidualng i transportem rowerowym.
Rozwigzaniem stuzgcym temu rodzajowi integracji jest przekazanie zarzgdzania wszystkimi obszarami
mobilnosci miejskiej oraz rozwojem podrdzy multimodalnych jednemu osrodkowi kompetencyjnemu.

Integracja organizacyjno-finansowa realizowana przez jeden podmiot obejmuje zwtaszcza
nastepujace obszary:

— komunikacja miejska (np. rozktady jazdy, taryfy, infrastruktura przystankowa);
— wezly przesiadkowe;

— transport pieszy i rowerowy;
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— parkingi Park&Ride;
— systemy mobilnosci wspoétdzielonej;

— Inteligentne Systemy Transportowe (np. systemy dynamicznej informacji pasazerskiej,
dostepnos¢ miejsc postojowych).

Jest to koncepcja odmienna od obecnie funkcjonujgcej w Aglomeracji Beskidzkiej, gdzie rézne
aspekty zarzadzania mobilnoscig rozproszone sg wsrdd wielu jednostek samorzgdowych. Przewaga
podejscia zintegrowanego polega na zapewnieniu planowania, implementowania i kompleksowego
zarzadzania mobilnoscig na styku komunikacji zbiorowej, motoryzacji indywidualnej i przemieszczen
rowerowych.

Kluczem do sprawnej integracji wszystkich form mobilnosci jest otwarcie danych
transportowych. Wspdlne ukfadanie rozktadéw jazdy lub map S$ciezek rowerowych wymaga
udostepnienia informacji o ustugach mobilnych na platformach cyfrowych. Informacje te powinny by¢
gromadzone w jednym miejscu i w tym samym formacie na tzw. platformie wymiany danych.
Rozwigzanie to powinno by¢ udostepnione (otwarte) dla wszystkich podmiotow dziatajgcych na rzecz
mobilnosci na terenie Aglomeracji Beskidzkiej. Dla zachowania odpowiedniej jakosci danych,
odpowiedzialno$¢ za zbieranie, gromadzenie i przetwarzanie danych musi w takim przypadku
spoczywac na podmiocie publicznym.

Praktyka pokazuje, ze zapewnienie petnej integracji w transporcie pasazeréw umozliwia
realizacje podrézy w sposdb multimodalny (tgczacej przemieszczenia niezmotoryzowane
z transportem publicznym), ktére mogg ze wzgledu na droge, koszt i czas jej trwania mogg by¢ tak
samo atrakcyjne jak przemieszczenia prywatnym samochodem. Wartoscig dodang tego rozwigzania
jest takze zmniejszenie kongestii na drogach, a przez to poprawa stanu Srodowiska i poprawa jakosci
zycia mieszkancéw catego obszaru funkcjonalnego.

3.4.3. Urzedy i ustugi on-line — likwidacja barier, korzysci zarowno na etapie planowania,
jak i biezgcej obstugi/korzystania

Zastosowanie rozwigzan informatycznych celem centralizacji lub decentralizacji ustug
Swiadczonych mieszkancom wpisuje sie jednoznacznie w transformacje cyfrowg, ktérej motorem
napedowym staje sie rozwdj technologii cyfrowych na wszystkich szczeblach zycia gospodarczego.
Istotne zadanie w tej transformacji stoi przed administracjg publiczng, ktdéra poprzez adaptacje
cyfrowe] postaci zapewni zwiekszenie atrakcyjnosci i konkurencyjnosci polskiej gospodarki poprzez
podniesienie efektywnosci obstugi i wsparcia obywateli.

Sprawniejsze Swiadczenie ustug publicznych oraz zwiekszenie wydajnosci administracji
publicznej jest nieodtgcznym elementem wzrostu gospodarczego, podnoszenia sprawnosci
zarzadzania, a takze pozytywnie wptywa na integracje spoteczna.

Dostepnos¢ mieszkancéw do urzedow i ustug w trybie rzeczywistym (on-line), a takze integracja
tych ustug powinny odwotywac sie do europejskiej i krajowej polityki rozwoju, ktdre nakreslajg gtowne
uwarunkowania wzrostu gospodarczego oraz wskazujg mechanizmy realizacji zatozen na szczeblu
regionalnym. Administracja rzgdowa juz opracowata sektorowe dokumenty:

Program Zintegrowanej Informatyzacji Panistwa (PZIP);

Polityka Rozwoju Sztucznej Inteligencji w Polsce na lata 2019-2027;
Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju;

Strategia Cyberbezpieczeristwa RP na lata 2019-2024;

el
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5. Program Wspdlna Infrastruktura Informatyczna Paistwa (WIIP);
6. Strategia Innowacyjnosci i Efektywnosci Gospodarki;
7. Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030.

Obecnie strategicznym dokumentem opisujgcym dziatania zmierzajgce do dostarczenia
spoteczenstwu wysokiej jakosci elektronicznych ustug cyfrowych jest Program Zintegrowanej
Informatyzacji Panstwa (PZIP). Celem gtéwnym PZIP jest ,modernizacja administracji publicznej
z wykorzystaniem technologii cyfrowych nakierowana na potrzebe podniesienia sprawnosci panstwa
i poprawienie jakosci relacji administracji z obywatelami i innymi interesariuszami”.

W praktyce powinno to oznaczaé¢ stwarzanie przez panstwo warunkéw utatwiajgcych
obywatelowi komunikacje z urzedami, mozliwos¢ korzystania z zasobdw informacyjnych i dostepnosci
rozwigzan dostosowanych do jego potrzeb, wynikajgcych z réznych zdarzen zyciowych, w tym:

— kontakt z urzedem zorientowany na odbiorce, spersonalizowany i wielokanatowy (wizyta
w urzedzie, e-ustuga, telefon);

— jednolity, spdjny i czytelny przekaz informacyjny niezaleznie od kanatu komunikacji;

— umozliwienie obywatelowi kooperacji z paristwem, zaréwno w zakresie udziatu w procesie
konsultacji publicznych, petycji, inicjatyw ustawodawczych i innych form aktywnosci
obywatelskiej;

— zapewnienie fatwego dostepu do szerokiego zakresu informacji publicznej, dostepu do
informacji sektora publicznego, ktéra moze by¢ ponownie wykorzystana, jak i mozliwosci
wykorzystania zasobéw informacyjnych panstwa w dziatalnosci gospodarczej i spotecznej;

— jednolite i transparentne zarzadzanie procesem zatatwiania sprawy od poczatku do korica
bez wzgledu na kanat dostepu, z wykorzystaniem narzedzi elektronicznych do komunikacji
i cyfryzacji catego procesu obstugi;

— zapewnienie procedur i narzedzi umozliwiajgcych obywatelom wyrazenie poziomu
satysfakcji z jakosci ustug realizowanych przez panstwo oraz wskazania oczekiwan
dotyczacych sposobu komunikacji w relacji panstwo — obywatel;

— zapewnienie w sposob systemowy kazdemu obywatelowi mozliwosci zdobywania
i podnoszenia kompetencji cyfrowych na kazdym etapie zycia;

— stworzenie mozliwosci zwiekszonego udziatu obywateli, start-upéw oraz MSP w procesie
pozyskiwania przez panstwo innowacji technologicznych, w tym wydajniejsze wigczenie ich
w system zamodwien publicznych.

Do gtéwnych barier zwigzanych z e-ustugami, silnie oddziatujgcymi na wecigz niski stopien ich
powszechnosci zaliczy¢ trzeba:

— wykluczenie cyfrowe czesci spoteczenstwa;
— brak powszechnosci podpisu elektronicznego;

— niezadawalajgcy poziom wiedzy na temat technologii informacyjnych i ich zastosowania
wsrdd réznych grup interesariuszy;

— system legislacyjny, ktdry nie zawsze nadaza ze zmianami w sferze technologii;
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— niski stopien zaufania spotecznego do komunikacji elektronicznej i korzystania z e-ustug,
wynikajgcy np. z przypadkow kradziezy tozsamosci w Internecie;

— podwdjny obieg dokumentéw.

Niewatpliwie prowadzone sg dziatania majace na celu wyeliminowanie wskazanych przeszkdd.
Swiadczy o tym coraz bardziej powszechny dostep do Internetu szerokopasmowego, wcigz rozwijajace
sie zastosowanie e-ustug, zastepowanie koniecznosci posiadania podpisu elektronicznego innymi
danymi autoryzacyjnymi, a takze zmieniajgca sie mentalnos¢ uzytkownikéw (zauwazalna zwtaszcza
w ostatnich dwéch latach i wynikajgca z ograniczed w bezposrednich kontaktach miedzyludzkich,
bedacych poktosiem pandemii koronawirusa). Docelowo skutkiem prowadzonych dziatan zaradczych
powinno by¢3®:

— pojawianie sie nowych obszaréw wykorzystujgcych e-ustugi;

— oferowanie wielu ustug, czesto takich, ktére wczesniej nie miaty swojego odpowiednika
w realnym Swiecie;

— rozwodj spoteczenstwa informacyjnego i gospodarki opartej na wiedzy.

DOBRE PRAKTYKI

Zwigzek komunikacyjny Mitteldeutschen Verkehrsverbund w Lipsku, Niemcy
Organizacjg publicznego transportu zbiorowego na terenie miast Lipsk i Halle oraz powiatow
osciennych (Leipziger Land, Saalekreis, Burgenlandkreis, Nordsachsen Landkreis, Landkreis
Mittelsachsen, Altenburger Land) zajmuje sie powotany w tym celu zwigzek komunikacyjny
Mitteldeutschen Verkehrsverbund (MDV). Powierzchnia oddziatywania zwigzku wynosi 7500 km?2.
Zwigzek zarzadza potgczeniami kolejowymi, tramwajowymi, autobusowymi, szybkiej kolei miejskiej,
pociggami podmiejskimi. tgczna praca przewozowa jest realizowana na:

e 7 liniach S-Bahn;

e 41 liniach pociggéw podmiejskich;

e 440 liniach autobuséw regionalnych;

e 94 liniach autobuséw miejskich;

e 33 liniach tramwajowych.
Na obszarze zwigzku obowigzuje jednolita taryfa przewozowa. Do podstawowych zadan zwigzku
nalezy:

e opracowanie i wdrozenie wspoélnej taryfy przewozowej;

e podziat zadan transportowych miedzy poszczegdlnych partneréw zwigzku;

e strategiczne planowanie sieci transportu na obszarze zwigzku;

e dziatania w zakresie rozwoju systemoéw komunikacji;

e prowadzenie sieci sprzedazy biletow.
Uczestnicy zwigzku zamawiajg i finansujg potgczenia oraz planujg rozktady jazdy.

36 7rédto: Batko K., Billewicz G., E-ustugi w biznesie i administracji publicznej, Studia Ekonomiczne / Uniwersytet
Ekonomiczny w Katowicach, 136/2013
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E-ustugi w Estonii

W zakresie e-ustug od lat liderem i prekursorem wielu rozwigzan jest Estonia, w ktdrej 99% ustug
publicznych dostepnych jest online a 99% obywateli posiada elektroniczny dowdd osobisty
zapewniajgcy mozliwos¢ z ich skorzystania. Warto dodaé, ze Estonia jest pierwszym krajem na
Swiecie, ktdry umozliwit swoim obywatelom udziat w wyborach poprzez internetowe gtosowanie —
z tej mozliwosci w 2019 r. przy wyborach do Parlamentu Europejskiego skorzystato prawie 47%
uprawnionych do gtosowania Estoriczykéw*. Takie efekty osiggnieto dzieki wspdtpracy administracji
z mieszkaricami poprzez projekty crowdsoucingowe w postaci duzych baz internetowych, w ktérych
obywatele mogli dzieli¢ sie swoimi pomystami na rozwigzanie spraw zwigzanych z administracjg co
byto czynnikiem do dynamicznego rozwoju cyfrowego spoteczerstwa w Estonii.

*https://ies.lublin.pl/komentarze/globalne-standardy-e-administracji-estonia-dzieli-sie-doswiadczeniem/
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4. OBSZAR STRATEGICZNY 4: ZROWNOWAZONA | SPRAWNA OBSLUGA
RUCHU TURYSTYCZNEGO

4.1. ANALIZA GtOWNYCH ATRAKCJI TURYSTYCZNYCH MAJACYCH WPLYW NA MOBILNOSC
WRAZ Z ANALIZA ZWIAZANYCH Z TYM PRZEMIESZCZEN W JEDNOSTKACH SAMORZADU
TERYTORIALNEGO REALIZUJACYCH DOKUMENT

Istotnym elementem wptywajgcym na przemieszczanie w analizowanym obszarze jest turystka.

Podstawa generowania ruchu turystycznego sg atrakcje, ktdére przyciggajg ruch turystyczny. Dla

wszystkich gmin Aglomeracji Beskidzkiej wykonano analize wystepowania znaczacych atrakcji
turystycznych, ktére przedstawiono w tabeli 4.1.

Tabela 4.1 Znaczace atrakcje w gminach Aglomeracji Beskidzkiej

Gmina Atrakcje turystyczne
Bestwina -
Zamek ksigzat Sutkowskich;
Rynek;
Dom Tkacza;

Muzeum Fiata 126p;

Galeria Bielska BWA;

Teatr Lalek Banialuka im. Jerzego Zitmana;
Bielsko-Biata Osrodek rekreacyjno-turystyczny na stoku Debowca;
Gorskie Sciezki rowerowe enduro trails Bielsko-Biata;
Kolej linowa na Szyndzielnie;

Wieza widokowa na Szyndzielni;

Ptywalnia ,Panorama”;

Ptywalnia ,START”;

Studio filméw rysunkowych.

Park Turystyki w Brennej;

Stacja Narciarska SKI-Dolina Swiniorka;

Osrodek Narciarski Pod Starym Groniem w Brennej;
Rekreacyjne trasy narciarstwa biegowego w Brennej
Lesnicy;

Osrodek jazdy konnej Hucut w Brennej;

Kozia Zagroda w Brennej;

Dworek Mysliwski ,,Konczakdwka” w Brennej;
Obserwatorium nietoperzy;

Brenna Ograd Zielin z Placem Zabaw w Brennej;

Pumptrack w Brennej;

Beskidzki Dom Zielin Przytulia w Brennej;

Amfiteatr w Brennej;

Wesote miasteczko w Brennej — sezonowo;

Zagroda Edukacyjna u Gazdy Brenna Lesnica;
Kompleks Brenna Lesnica;

Chlebowa Chata w Gérkach Matych;

Muzeum Zofii Kossak-Szatkowskiej w Gérkach Wielkich;
Dwor Kossakow w Gérkach Wielkich;
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Gmina Atrakcje turystyczne
Osrodek Pod Brandysem w Gérkach Wielkich;
Osrodek Konny "U Matuli" w Gdérkach Wielkich;
Rancho Salamandra w Brennej.

Buczkowice -

Chybie -
Rotunda i Wieza Piastowska w Cieszynie;
Wzgdrze Zamkowe (Géra Zamkowa), Habsburski Patac
Mysliwski i Zamek Cieszyn;

Cieszyn Browar Zamkowy Cieszyn;

Muzeum Drukarstwa w Cieszynie;
Rynek i Stare Miasto w Cieszynie;
Muzeum Slgska Cieszynskiego.

Czechowice-Dziedzice

Lodowisko MOSIR;
Aquapark Wodnik.

Czernichow

Kolej linowo-terenowa Géra Zar;
Lotnisko Zar.

Debowiec -
Gilowice -
Goleszéw -
Hazlach -
Osrodek narciarski Ztoty Gron;
Muzeum Na Grapie;
Kuznia w Istebnej;
Stacja narciarska Za Gron;
Woyciag narciarski Ski Ochodzita;
Wyciag Narciarski SZUS;
Istebna Wyciag Narciarski Szance;
Muzeum Koronki - Izba Pamieci Marii Gwarek;
Osrodek Edukacji Ekologicznej;
Centrum koronki Koniakowskiej;
Park Linowy Base Camp;
Park Wodny Olza.
Jasienica -
Muzeum Fauny i Flory Morskiej i Srédlgdowej;
Jaworze Teznia zdrojowa;
Amfiteatr;
Park Zdrojowy im. J6zefa Pitsudskiego.
Kolej linowa Polana Strugi - Hala Szczawiny;
Kompleks Pilsko-Jontek;
Jele¢nia Kolej krzesetkowa Korbieléw-Solisko;
Kolej krzesetkowa BABA,
Woyciag Cypisek;
Wyciagi "Ptaj".
Koszarawa -
Kozy -
Lipowa -
tekawica -
todygowice -
Milowka Amfiteatr i park gminny w Miléwce;

Strona 99




Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla Aglomeracji Beskidzkiej 2040+
Produkty analityczne
Gmina Atrakcje turystyczne

Muzeum ,Stara Chatupa” w Mildwce;
Park linowy w Milédwce.

Porgbka -

Radziechowy-Wieprz -

Ski Park 24;

Amfiteatr;

Wyciag przy schronisku Przegibek
Woycigg Duzy Rachowiec;
Wycigg Maty Rachowiec;
Woyciag Karolinka;
Wycigg Orawcowa;
Woyciag Beskidek;
Wyciag Bor;

Woyciagi Skalanka;
Wyciagi Jawornik;
Wycigg Pod Mtynem.

Rajcza

Aquapark Delfin;

Rynek;

Skoczéw Dream park Ochaby;
Muzeum Gustawa Morcinka;
Park Wypoczynku i Rozrywki.

Basen Miejski Strumien;

strumier e o
rumien Park Miejski w Strumieniu.

,Plac $w. Jakuba” w Centrum Szczyrku;

Sanktuarium Matki Bozej Krélowej Polski w Szczyrku na
Gorce;

Kolejka na Skrzyczne w Szczyrku;

Skocznia narciarska;

Szczyrk Resort Mountain;

Beskid Sport Arena;

Woyciag Jaworzynka;

Woyciag Narciarski Wyrobiska — Wobik;

Osrodek narciarski Biaty Krzyz;

Osrodek Narciarski Czyrna-Solisko;

Beskidzka Galeria Sztuki;

Wyciag narciarski Kaimowka;

Centralny Osrodek Sportu;

Stok narciarski Beskidek;

Trasa narciarstwa biegowego i crossowy tor rowerowy;

Szczyrk

Rynek w Slemieniu;

Slemien o
Skansen w Slemieniu;

Swinna Stok Jastrzebica

Geopark Glinka;
Ujsoty Ujsolski Park Turystyki Aktywnej;
Amfiteatr w Ujsotach.

Kolej Linowa Palenica;

Kolej Linowa Czantoria;

Kolej Linowa Poniwiec Mata Czantoria;
Wyciag narciarski FATURKA;

Ustron
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Gmina Atrakcje turystyczne

Woyciag narciarski SOLISKO;
Lesny Park Niespodzianek;
Muzeum Ustronskie;
Pijalnia Wéd;
Sokolarnia Anatum;
Gorski park Rownica;
Amfiteatr.
Amfiteatr;
Forty z czaséw Il Wojny Swiatowej;
Osrodek narciarski Za Groniem;
Paintball.
Wilamowice -
Wilkowice -
Rynek w Wisle;
Park Wodny Tropikana;
Muzeum Beskidzkie im. A. Podzorskiego;
Park Kopczynskiego w Wisle;
Amfiteatr;
Zabytkowy Park Przygdd;
Wodospad w Wisle;
Skocznia narciarska;
Zbiornik na Jeziorze Czerniariskim oraz Zapora Wista
Czarne;
Zamek Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej;
Galeria ,Sportowe Trofea Adama Matysza” w Wisle;
Wyciag Cienkow;
Wycigg Nowa Osada;
Wyciag Pasieki;
Woyciag Siglany;
Woyciag Skolnity;
Wyciag Klepki;
Wyciag Stozek;
Woyciag Partecznik;
Wyciag Sarajewo;
Wycigg Soszow;
Wycigg H1i H2;
Woyciag Stok.
Zebrzydowice -
Muzeum Browaru w Zywcu;
Patac Habsburgéw w Zywcu;
Muzeum Miejskie w Zywcu;
Rynek w Zywcu;
Zywiec Park Miniatur w Zywcu;
Amfiteatr;
Woyciag narciarski Grojec;
Park Zamkowy;
Mini Zoo.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych ogélnodostepnych

Wegierska Gorka

Wista
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Na rysunku 4.1 przedstawiono lokalizacje punktowych atrakcji turystycznych, wymienionych
w tabeli 4.1 z podziatem na amfiteatry, galerie, muzea, parki, rozrywke, rynki, sport, inne oraz zwigzane
z zimowymi sportami.

LEGENDA
atrakcje turystyczne:
¥ amfiteatr
¥t galeria
muzeum
Y narty
#  park
rozrywka
7 rynek
sport
¥ inne
D granica obszaru opracowania
[ granica powiatéw
[ granice gmin

Rysunek 4.1 Mapa punktowych atrakcji turystycznych

Zrédto: Opracowanie wtasne

Ze wzgledu na charakter obszaru oprdocz typowych atrakcji turystycznych punktowych, istotnym
aspektem jest turystyka gérka. Na rysunku 4.2 przedstawiono mape szlakédw turystycznych pieszych.
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LEGENDA
szlaki turystyczne piesze:

----- brazowy
----- zielony
----- czerwony
20Mty
3 granica obszaru opracowania
[] granica powiatéw
[ granice gmin

Rysunek 4.2 Mapa szlakéw turystycznych pieszych

Zrédto: Opracowanie wtasne

Na obszarze wiekszosci gmin Aglomeracji Beskidzkiej wystepujg piesze szlaki turystyczne.
Najwiecej szlakdw wystepuje na potudniu oraz na potudniowym zachodzie obszaru. Gminy, w ktérych
nie wystepujg piesze szlaki turystyczne to: Hazlach, Debowiec, Strumien, Chybie, Bestwina,
Wilamowice, Gilowice.

W ramach ruchu wewnetrznego w danej gminie wskazane atrakcje generujg maty ruch,
najwiekszym zrédtem jest ruch zewnetrzny turystéw spoza analizowanego obszaru. Dodatkowo
wystepujg przemieszczenia miedzygminne w celu zaspokojenia celu podrézy zwigzanego z atrakcja.

Transport publiczny powinien opierad sie o transport kolejowy wraz z rozwinietymi potgczeniami
autobusowi funkcjonujgcymi w systemie dowozowo-odwozowym. Potgczenia autobusowe powinny
zapewni¢ obstuge duzych atrakcji turystycznych oraz rozktad powinien by¢ dostosowywany do
sezonowosci ruchu turystycznego.

Ze wzgledu na gorzystos¢ obszaru turystycznego rower moze petni¢ funkcje wspomagajaca
w ruchu komunikacyjnym oraz stanowi¢ istotng atrakcje turystyczng w ramach podrézy rekreacyjnych.
Opracowanie Aglomeracyjnego systemu rowerdw miejskich moze pozytywnie wplyng¢ na dalszy
rozwoj turystyki, zalecane jest rowniez wprowadzenie rowerdw elektrycznych, ktére obstuzg potrzeby
0s6b z mniejszg kondycjg fizyczng w realizacji podrézy.
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4.2. ANALIZA LOKALIZACJI PARKINGOW STRATEGICZNYCH Z PUNKTU WIDZENIA RUCHU
TURYSTYCZNEGO — WLACZENIE W SYSTEM TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Na rysunku 4.3 przedstawiono zestawienie parkingdw istniejgcych oraz planowanych w ramach
inwestycji.

LEGENDA
rodzaje parkingéw
(podane przez gminy):
P parking
@ Park&Ride
@ Bike&Ride
P parking (uzupetnienia z
otwartych zrédel danych):
D granica obszaru opracowania
[] granica powiatéw
[ granice gmin

Rysunek 4.3 Zestawienie parkingdw istniejgcych oraz planowanych w ramach inwestycji
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych OSM (dostep z dnia 01.12.2022 r.) oraz danych otrzymanych z gmin
Przy wiekszosci atrakcji wystepujg ogdlnodostepne miejsca parkingowe. Problem mogg

stanowic wyciagi narciarskie w gminach Rajcza, Istebna, Jelesnia, Wista, Szczyrk. Dodatkowo analiza
dotyczaca parkingdw w obiektach turystycznych zostata opisana w rozdziale 5.5.
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4.3. ANALIZA DOBRYCH PRAKTYK W ZAKRESIE OBStUGI RUCHU TURYSTYCZNEGO

DOBRE PRAKTYKI

Dolina Defereggen, region Wschodniego Tyrolu, Austria

W dolinie Defereggen funkcjonuje system DefMobil, natomiast w regionie Wschodniego Tyrolu
dziata system Flugs typu car-sharing.

Wskazane systemy sg rodzajem wspotdzielonej takséwki na zgdanie i obejmujg swoim zasiegiem
miejscowosci St.Jakob, Hopfgarten oraz St. Veit. Duze réznice wysokosci i rozproszona sie¢ osadnicza
wptynety na wyboér wskazanego systemu oraz uznano jego wyzszos¢ nad regularng linig autobusowsa.
Jest to elastyczne rozwigzanie transportowe, ktére moze wspieraé rowniez turystyke.

Taksowki na zgdanie w dolinie Vall de Boi, Hiszpania

System takséwek wspoétdzielonych na zadanie uruchomiono w zwigzku z decyzjg Parku
NarodowegoAiglestortes i Estany de Sant Maurici oraz prowincji Lleida o catkowitym zakazie wjazdu
samochodéw prywatnych na teren Parku Narodowego. Decyzja byta podyktowana zwiekszajacg sie
na tym obszarze liczba turystow oraz samochodéw prywatnych, ktére prowadzity do zatoréw na
drogach dojazdowych do parku. Wprowadzone organicznie spowodowato koniecznosc¢
wprowadzenia rozwigzania systemowego, skierowanego do odwiedzajgcych. Przewoznicy nalezacy
do stowarzyszenia taksdwkarskiego koordynuja miedzy sobg kolejnos¢ wykonywania przejazdow.
Zgtoszenia sg sygnalizowane telefonicznie bgdz minibusy oczekujg na turystéw w wyznaczonych
miejscach. Uporzagdkowanie sytuacji transportowej wynikte z wprowadzonego, drastycznego
ograniczenia ruchu indywidualnego wptyneto rowniez na zwiekszenie atrakcyjnosci obszaru
Elastyczne systemy transportowe w miejcowosci Byala, Butgaria

Gmina Byala potozona w odlegtosci 50 km na potudnie od Warny, jest miejscem docelowym wielu
turystéw, ktérzy w trakcie sezonu letniego spedzajg swoje wakacje, korzystajgc z prywatnych
mieszkan i apartamentéw letniskowych lub dostepnych osrodkéw wypoczynkowych. W celu
ograniczenia ruchu indywidualnego pomiedzy centrum miejscowosci Byala, a potozonymi nad
samym wybrzezem osrodkami wypoczynkowymi, w roku 2014 gmina zezwolifa prywatnym
wiascicielom na oferowanie turystom przewozéw dorozkami konnymi. Dodatkowo wprowadzono
zakaz dojazdu do obszaru muzeum dla samochodéw prywatnych, blokujgcych ruch i utrudniajacych
dojazd w sezonie. Jako rozwigzanie alternatywne w roku 2015 uruchomiono elektryczny minibus,
regularnie dowozacy turystow z centrum miejscowosci do muzeum, ktdre jest gtdwng atrakcjg
regionu. Od roku 2014 liczba odwiedzajacych miejscowosc Byala zwiekszyta sie o ponad 10%, co
moze wskazywac na posredni wptyw wdrozonych rozwigzan transportowych.

BalticBike.pl, Polska

Wypozyczalnia rowerdw BalticBike.pl zatozona w czerwcu 2008 r., skupia sie przede wszystkim na
obstudze ruchu turystycznego, oferujgc dobrze wyposazone rowery przygotowane pod katem
wycieczek i wypraw turystycznych.

Aktualnie system posiada blisko 1000 roweréw. Poczatkowo wypozyczalnia funkcjonowata jedynie
w Swinoujsciu, gdzie zbudowata na terenie miasta sie¢ punktéw, w ktérych mozna wypozyczy¢ i zdaé
wypozyczony sprzet, obecnie system dziata réwniez w Miedzyzdrojach i Kamieniu Pomorskim.
Prowadzone s3 tez dziatania w celu uruchomienia systemu w pozostatych gminach pasa
nadmorskiego. W roku 2016 system BalticBike.pl zrealizowat ponad 36 000 wynajméw. Dzieki
rozwinietemu zapleczu technicznemu firma moze dowozic¢ rowery i niezbedne wyposazenie pod
wskazany adres. Ponadto firma zapewnia wsparcie techniczne na trasie, dla oséb korzystajacych

z jej ustug — w przypadku awarii roweru na okreslonych trasach — firma naprawia lub wymienia
sprzet, tak aby korzystajgcy mégt kontynuowac wycieczke. Istnieje mozliwos¢ rezerwacji roweru
online, a w Swinoujéciu, w gtéwnej siedzibie firmy, réwniez ptatnosci bezgotéwkowe;j.

Miasto bez samochoddw, Zermatt, Szwajcaria

Ze wzgledu na ochrone powietrza oraz uksztattowanie terenu (miasto miesci sie w dolinie) wtadze
miasta zakazaty ruchu samochodowego z wyjatkiem pojazdédw dostawczych oraz stuzacych do
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przewozu oséb (tylko pojazdy elektryczne). Samochody pozostawiane sg w okolicznych
miejscowosciach i do samego miasta dojezdza sie z uzyciem kolei. Hotele odbierajg réwniez
turystow specjalnymi elektrycznymi takséwkami.

5. OBSzZAR STRATEGICZNY 5: OPTYMALIZACJA SUBREGIONALNEGO
UKLADU DROGOWEGO - POPRAWA BEZPIECZENSTWA | WYGODY
RUCHU PIESZEGO | ROWEROWEGO

5.1. KOMPLEKSOWA ANALIZA SZLAKOW KOMUNIKACYJNYCH DLA TRANSPORTU DROGOWEGO

Sie¢ drogowa na terenie Aglomeracji Beskidzkiej cechuje sie duzym zrdznicowaniem pod
wzgledem klas, kategorii, parametréow technicznych oraz natezenia ruchu. Subregion posiada dostep
do drég wysokiej klasy — ekspresowych S1 oraz S52. Droga ekspresowa S1 jest nadal w rozbudowie,
zarowno na jej potudniowym odcinku (obejscie Wegierskiej Gorki) jak i pétnocnym od Bielska do wezta
Kosztowy (Mystowice), co umozliwi bezkolizyjne potgczenie Subregionu Potudniowego z terenem
Gornoslasko—Zagtebiowskiej Metropolii. Przez teren analizowanego obszaru przebiegajg takze
transeuropejskie trasy E75 oraz E462 (poprowadzone przez S52 od Cieszyna do Bielska-Biatej oraz DK1
od Bielska-Biatej do Tychdw). Najwieksze natezenia ruchu sg przenoszone przez odcinki drég
ekspresowych: do ok. 50 tysiecy pojazdéw na dobe na drodze ekspresowej S1 oraz do ok. 57 tysiecy
pojazdéw na dobe na drodze ekspresowej S52. Bardzo duzym natezeniem cechujg sie takze drogi
krajowe o przekroju dwujezdniowym: nr 1 oraz nr 81, na ktérych sredni dobowy ruch (SDR) dochodzi
do odpowiednio 45 tysiecy (DK1) oraz do 33 tysiecy (DK81) pojazdéw. Pomimo, ze sg to mniejsze
wartosci niz na drogach ekspresowych, ptynnosc¢ ruchu jest znacznie gorsza z uwagi na charakterystyke
tych drég: kolizyjne drogi dwujezdniowe o dwdéch pasach ruchu w kazdym kierunku, ze skrzyzowaniami
jednopoziomowymi oraz przejsciami dla pieszych. Oddanie do ruchu drogi ekspresowej S1 z pewnoscig
wptynie na zmiany wartosci ruchowych w okolicy. Duze wartosci SDR, ktdre wyczerpujg przepustowosc
s3 notowane réwniez na wybranych drogach jednojezdniowych, zaréwno krajowych jak
i wojewddzkich.

Najwieksze miasto analizowanego obszaru — Bielsko-Biata posiada obwodnice: wschodnig
(bezkolizyjna, w ciggu drogi ekspresowej S1), zachodnig (kolizyjna, w ciggu drogi wojewddzkiej 942),
potnocng (bezkolizyjna, droga ekspresowa S52 oraz S1). Dodatkowo planowana jest budowa Pétnocnej
Srédmiejskiej Obwodnicy Miasta Bielska-Biato, ktéra powinna przyczynié sie do zmniejszenia ruchu
drogowego na odcinku drég: 3. Maja, Zamkowa oraz Partyzantéw. Zywiec posiada zaréwno
bezkolizyjng obwodnice zachodnig w ciggu S1 jak i kolizyjne srédmiejskie obwodnice w ciggu drég
wojewddzkich nr 945 oraz 946. Cieszyn posiada obwodnice pétnocng w ciggu drogi ekspresowej S52,
ktdra przechodzi nastepnie w obwodnice zachodnig Czeskiego Cieszyna po stronie Republiki Czeskiej.

Obecnie na terenie Aglomeracji Beskidzkiej nie ma wyznaczonych zadnych buspaséw. Priorytet
dla komunikacji miejskiej jest nadawany jedynie poprzez system ITS w Bielsku-Biatej, ktdory jednak
zaktada tylko czesciowe przyspieszenie ruchu autobusowego, jego gtéwnym zadaniem jest zachowanie
ogoblnej ptynnosci ruchu. W kontekscie zréwnowazonej mobilnosci zasadnym sie wydaje wieksze
zorientowanie tego systemu na transport zbiorowy. Celem nie powinno by¢ jedynie utrzymanie
punktualnosci realizacji aktualnych rozktaddéw jazdy, lecz zoptymalizowanie dziatania sygnalizacji
Swietlnej pod katem jego skrdcenia. Wskazane dziatania sprawig, ze funkcjonowanie zbiorowego
transportu autobusowego bedzie nie tylko bardziej atrakcyjne dla pasazeréw, ale umozliwi jego
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wiekszg efektywnos¢ organizacyjng (wieksze srednie predkosci komunikacyjne, dzieki czemu przy tej
samej ilosci taboru mozliwe jest uzyskanie wiekszej czestotliwosci potgczen).

Srednie dobowe natezenie ruchu samochodowego w Aglomeracji Beskidzkiej przedstawiono na
rysunku 5.1.
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Zrédto: Zintegrowany model
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Przy projektowaniu przysztych inwestycji drogowych warto pamieta¢ o wystepujgcych
w transporcie drogowym paradoksach, ktére wskazujg, ze budowa nowych drég czy poszerzanie
istniejgcych drdg nie jest rozwigzaniem problemu kongestii, ale moze rdwniez potegowaé wskazane
zjawisko. Na podstawie przeprowadzonych badan jakosciowych mozna stwierdzi¢, ze pomimo znacznie
rozbudowanego uktadu drogowego w rejonie Bielska-Biatej czy Zywca ruch drogowy zauwazalnie nie
zmalat na drogach lokalnych, a nowe miejsca staty sie waskimi gardtami (np. dojazd z wezta Sota na
drodze ekspresowej S1 do ronda im. M. Caputy w Zywcu). Podobnie w Bielsku-Biatej $rédmiejski ciag
ulic 3. Maja, Zamkowa oraz Partyzantéw nadal przenosi znaczne potoki ruchu, powodujgc
spowolnienie ruchu w godzinach szczytu oraz negatywne konsekwencje dla mieszkancéw. Moze
wynikac to z faktu, ze centralna cze$¢ Bielska-Biatej jako dawne miasto wojewddzkie jest waznym
celem podrézy mieszkancow catego obszaru Aglomeracji Beskidzkiej, a dojazdy odbywajg sie
indywidualnymi srodkami transportu na catej trasie. Pokazuje to, ze do inwestycji na sieci drogowej
nalezy podchodzi¢ w sposéb racjonalny, aby wydatkowane srodki przyniosty oczekiwany rezultat, a nie
tylko przeniosty kongestie w inny rejon bez odcigzenia ,starych” odcinkéw ulic. Jesli budowie
obwodnicy nie towarzyszy zmniejszenie przekroju lub uspokojenie ruchu na dotychczasowym odcinku
drogi, wtedy z wysokim prawdopodobieristwem natezenie ruchu na odcinku srédmiejskim wréci do
wartos$ci notowanych w stanie wyjsciowym.

Twierdzenie Lewisa Mogridge’a

Opisuje natezenie ruchu samochodowego oraz gtosi, ze poszerzanie drog w miastach nie prowadzi
do mniejszego poziomu kongestii, poniewaz liczba samochoddw korzystajacych z takiej drogi
powieksza sie, aby wypetni¢ dostepng przestrzen. Gtosi takze, ze poprawa sytuacji po poszerzeniu
danej drogi trwa najwyzej kilka miesiecy, po ktérych problem zattoczenia powraca w stopniu nie
mniejszym, na wiekszej ilosci paséw ruchu (co skutkuje, ze kongestii doswiadcza wiekszy odsetek
uzytkownikéw ruchu)

Paradoks Downsa - Thomsona
Gtosi, ze srednia predkosé transportu indywidualnego jest uzalezniona od sredniej predkosci ,od
drzwi do drzwi” analogicznej podrdzy transportem zbiorowym. Oznacza to, ze wszelkie dziatania

majace na celu jedynie poprawe warunkéw ruchu drogowego bez poprawy warunkdw transportu
zbiorowego mogg pogorszy¢ ptynnosc ruchu, poniewaz wieksza liczba oséb zrezygnuje z podrézy
Srodkami alternatywnymi. Spadek liczby pasazeréw moze natomiast pociggnac¢ za sobg ograniczanie
oferty komunikacji zbiorowej i jeszcze wiekszg liczbe oséb korzystajgcych zsamochoddéw osobowych
na danej trasie.

Paradoks Braessa

Zaktada, ze Srednie czasy podrdézy pojazdéw mogg ulec wydtuzeniu po rozbudowie sieci drogowej
o nowe pofaczenie. Wynika to z faktu, ze waskimi gardtami systemu s3g drogi lokalne, na ktérych
Sredni czas przejazdu jest mocno wrazliwy na natezenie ruchu. Pojawienie sie drogi alternatywnej
moze wiec Sciggac ruch z drég o wysokich parametrach (gdzie jest to mato odczuwalne), zwiekszajac
go na drogach lokalnych (znacznie oddziatujgcych na otoczenie).
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5.2. ANALIZA ZAPISOW ZASTANYCH DOKUMENTOW | ICH ZGODNOSCI Z CELAMI SUMP

Szczegdtowa analiza zastanych dokumentéw strategicznych oraz ich zgodnosci z celami SUMP
zostata przedstawiona w Raporcie Diagnostyczno—Strategicznym oraz w Zatgczniku A. Mozna
stwierdzi¢, ze sporzadzone dokumenty nie zawierajg zapiséw literalnie sprzecznych z ideg
zrownowazonej mobilnosci, zaktadajagc na ogdt racjonalne uzupetnianie infrastruktury drogowe;j.
W opisanych dokumentach czesto pojawiajg sie elementy sprzyjajace zrownowazonej mobilnosci takie
jak:

— zmniejszenie hatasu oraz emisyjnosci wzdtuz ciggdw drogowych;

— poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego;

— wprowadzenie hierarchizacji funkcjonalnej uktadu drogowego;

— budowa parkingéw typu Park&Ride oraz buforowych, na obrzezach srédmiescia;

— poprawa spéjnosci infrastruktury drogowej oraz parkingowej;

— dobudowa infrastruktury pieszej oraz rowerowej wzdtuz istniejgcych ciggdw drogowych;

— wyprowadzenie ruchu tranzytowego na obwodnice oraz ograniczenie ruchu na drogach
lokalnych;

— modernizacja oswietlenia ulicznego (wymiana na energooszczedne, lepsze doswietlenie
przejs¢ dla pieszych);

— przebudowa niebezpiecznych skrzyzowan;

— korekta nienormatywnych tukow;

— ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko;
— wadrazanie systemow Zarzgdzania Ruchem (ITS).

W dokumentach strategicznych powszechnie wystepujg zapisy zwigzane z rozbudowg
istniejgcych uktadéw drogowych oraz budowa nowych drég, jednak ze wzgledu na ogdlng forme zapisu
trudno okresli¢ realny wptyw na ksztattowanie sie mobilnosci. Warto jednak zauwazyé pewng
sprzecznos¢ w konstrukcji zapisdow, ktére zaktadajy jednoczesny wzrost znaczenia transportu
zbiorowego iograniczenia ruchu samochodowego wraz ze znaczng rozbudowa sieci drogowe;j.
Ponadto niektére z dokumentéw planistycznych zaktadajg wysokie wartosci wskaznikéw miejsc
postojowych na lokal mieszkalny (1,5 — 2,0) podczas budowy nowych inwestycji, co moze utrwalac
obecne nawyki transportowe i nadmiernie obcigzaé sie¢ drogowa. Za zapisy budzace pewne
watpliwosci mozna uznaé zatozenie wyposazania przystankdw autobusowych w zatoki (zapis
wystepuje Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Gminy Ujsoty), co
obecnie nie jest zalecane na drogach lokalnych, zwtaszcza gminnych i powiatowych (brak zatoki petni
funkcje uspokajania ruchu, a takze przyspiesza obstuge przystanku oraz utatwia jego lokalizowanie).
Czesto mozna sie spotkac z mylnym przekonaniem, ze zatoki poprawiajg konkurencyjnos¢ transportu
zbiorowego, jednakze warto pamietac, ze ich gtdwnym zadaniem jest poprawa ptynnosci ruchu
transportu indywidualnego. Istniejg juz obecnie w Polsce realizacje zwigzane z likwidacjg zbednych
zatok autobusowych (np. na terenie Jaworzna).
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5.3. IDENTYFIKACJA MIEJSC, W KTORYCH TRANSPORT DROGOWY NADMIERNIE ODDZIALUJE NA
MIESZKANCOW

Transport stanowi jedng z podstawowych determinant wptywajgcych na jako$¢ zycia
mieszkancow. Negatywny wptyw transportu na Srodowisko objawia sie poprzez emisje zanieczyszczen,
gazow cieplarnianych, emisje znacznego hatasu oraz podwyzsza temperature powietrza, szczegdlnie
w gesto zaludnionych obszarach. Transport ma wysoki poziom terenochtonnosci, moze wptywac na
degradacje miejskich przestrzeni oraz Srodowiska naturalnego.

Oddziatywanie transportu na ogét spoteczenstwa jest nazywane w literaturze kosztami
zewnetrznymi transportu. Nazwa wzieta z faktu, ze generowane koszty zuzycia réznych srodkéow
potrzebnych do wytworzenia danej ustugi transportowej nie sy ponoszone bezposrednio przez
kupujgcego i wytwoérce, lecz przez podmiot trzeci, ktédrym jest ogdt mieszkarnicow. Wyodrebnienie
wszystkich kategorii oddziatywania transportu drogowego na spofeczenstwo jest subiektywne,
poniewaz nie wystepujg jasne kryteria podziatu. W literaturze naukowej zwigzanej z transportem
mozemy jednak znalez¢ podziat przedstawiony na rysunku 5.2.

emisja hatasu oraz drgan

zanieczyszczenie srodowiska

[koszty

ncow
zewnetrzne transportu]

wypadkowosc¢ oraz uszkodzenia
infrastuktury

kongestia

na mieszka

>
=
—_
(®)
[oF
(%]
C
©
—_
)
C
©
2
>
—_e—
S
N
©
©
o
(¥}
=
(@)
(e]0)
(¥}
o+
©
e

inne ucigzliwosci transportu

Rysunek 5.2 Kategorie oddziatywan transportu drogowego na mieszkancow

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Logistyka 4/2014, ,Podziat i internalizacja kosztéw zewnetrznych transportu
samochodowego”, R. Burdzik, M. Kabot, M. Ciesla

5.3.1. Emisja hatasu oraz drgan

Transport drogowy nalezy do jednego z najbardziej odczuwalnych zrédet hatasu w miescie, ktéry
emitowany jest przez cata dobe, zmieniajgc jedynie poziom natezenia proporcjonalnie do wielkosci
ruchu drogowego. Hatas samochodowy pochodzi jednak z réznych zrédet. Mozna wyrdznié¢ dziwieki:
tarcia (kontaktu opony z podtozem), generowane przez prace silnika, uktadu napedowego
i wydechowego, atakze tzw. hatas aerodynamiczny i oporéw toczenia. Proporcje oraz dominujgce
zrédto hatasu sg rézne w zaleznosci od predkosci oraz rodzaju pojazdu. Przy predkosci okoto 30 — 40
km/h nastepuje zréwnanie hatasu emitowanego przez toczace sie po nawierzchni opony z dzwiekami
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wydawanymi przez zrédta mechaniczne w pojezdzie. Przy wyzszych predkosciach dominujgcym
hatasem staje sie wywotywany witasnie przez toczgce sie po nawierzchni opony. Dla wtasciwej oceny
poziomu wptywu hatasu na mieszkancéw nalezy uwzglednic takze gestos¢ zaludnienia danego odcinka
drogi oraz odlegto$¢ zabudowy od skrajni pasa drogowego. Najwiekszy hatas jest odczuwany przez
osoby znajdujace sie przy ulicach o wiekszych limitach predkosci. Problem jest szczegdlnie mocno
odczuwalny w przypadku drég tranzytowych przebiegajgcych przez obszary Scistej zabudowy, na
ktérych czesto dochodzi do przekraczania dopuszczalnej predkosci przez kierujgcych. Takim miejscem
jest np. jednojezdniowa droga krajowa nr 52 na wysokosci miejscowosci Kozy. Droga ta zostata takze
wskazana w tegorocznej ,Strategicznej mapie hatasu dla drég krajowych o ruchu powyzej 3 000 000
pojazdéw rocznie w wojewddztwie $laskim” jako posiadajgca miejsca z przekroczonymi normami
hatasu. W opracowaniu wskazane zostaly nastepujace miejsca zagrozone hatasem na terenie
Aglomeracji Beskidzkiej:

— Droga krajowa nr 1 (miejscowos¢ Czechowice — Dziedzice, najwieksze natezenie hatasu
w okolicach ul. Sgsiedzkiej);

— Drogakrajowa nr 81 (miejscowosci Bgkdw, Drogomysl, Ochaby Mate, Ochaby Wielkie, Wislica
oraz Skoczéw, najwieksze natezenie hatasu wystepuje w okolicach ul. Sportowej w m.
Skoczdw);

— Droga krajowa nr 52 (miejscowosci Kozy, Bujakdw, Kobiernice, Czaniec, najwieksze natezenie
hatasu notowano w okolicach ul. Przecznia w m. Kozy);

— Droga ekspresowa S52 (miejscowos¢ Jasienica, Podgoérze, Skoczow, Miedzyswiec, najwieksze
natezenie ruchu w okolicach ul. Strumienskiej w m. Jasienica oraz ul. Zamek w m. Podgérze).

5.3.2. Zanieczyszczenia srodowiska

Zanieczyszczenie powietrza wynikajgce z funkcjonowania systemu transportowego jest
wywotane emisjg przede wszystkim nastepujacych gazéw:

— dwutlenek wegla (CO2);

— tlenki azotu (NOx);

— wielopierscieniowe weglowodory aromatyczne (WWA);
— pyt zawieszony (PM);

— tlenek wegla (CO).

Transport jest odpowiedzialny przede wszystkim za emisje tlenkéw azotu, bedgc w Polsce ich
gtéwnym emitentem — odpowiada za okoto 40 % sumy emisji krajowej. W przypadku innych zwigzkéw
udziat w sumie krajowej jest znacznie nizszy, poniewaz odpowiada za okoto kilkanascie procent sumy
emisji krajowej. Specyfika emisji w transporcie posiada inng strukture niz generowany przez przemyst
oraz gospodarke komunalno — bytowa. Transport to przede wszystkim emisja niska. Kumulacje
zanieczyszczen mozna zaobserwowad wzdtuz gtéwnych szlakéw drogowych o najwiekszym natezeniu
ruchu. Z uwagi na liniowy charakter drdg zanieczyszczenia poza terenami zabudowanymi posiadajg
wysokie stezenie jedynie w stosunkowo waskim pasie i sg tatwo rozpraszane. Zwiekszone
zanieczyszczenia sg notowane takze w glebach oraz wodach znajdujgcych sie wzdtuz infrastruktury
drogowej. Wyzsze stezenie posiadajg metale ciezkie, srodki chemiczne stosowane do odladzania drog
okresie zimowym, sél drogowa, srodki chwastobdjcze uzywane do utrzymania infrastruktury.
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Zdecydowanie bardziej dotkliwy charakter zanieczyszczen jest w przypadku przebiegéw drog
o wysokim natezeniu ruchu przez centra miast z gestg zabudowag. Stezenie jest wtedy odczuwalne
bezposrednio przez np. pieszych oraz rowerzystow. Jest to takze czynnik realnie obnizajacy jakosc¢ zycia
mieszkancow, zniechecajacy do osiedlania sie w zwartej zabudowie miejskiej. Centra miast sg takze
czestym generatorem zatoréw drogowych, ktére dodatkowo potegujg skale emisji. Rozwigzaniem
moze by¢ uptynnianie ruchu w sposéb zmniejszajgcy liczbe zatrzyman pojazdéw. Nowe rozwigzania nie
moga sta¢ w sprzecznosci z ideg zrdwnowazonej mobilnosci oraz powinny wspiera¢ nowoczesne
wzorce transportowe. Nalezy unika¢ budowy kfadek czy przejsé podziemnych w miastach, stosujac
natomiast infrastrukture uptynniajgca ruch poprzez jego uspokojenie z uzyciem np. rond, wyniesionych
ptyt skrzyzowan, zawezania paséw ruchu.

5.3.3. Wypadkowos¢ oraz uszkodzenia infrastruktury

Wypadkowos¢ zwigzana jest z ponoszeniem przez spoteczenstwo szeregu kosztéw. Mozna do
nich zaliczy¢:

— koszty medyczne;

— uszkodzenia wtasnosci osobistej;

— koszty materialne oraz wyptacane odszkodowania dla ofiar wypadkdéw i ich rodzin;
— koszty ponoszone przez stuzby prawne, ubezpieczeniowe i ratownicze;

— koszty zwigzane z kategorig na podtozu psychologicznego bdlu i cierpienia;

— koszty ponownego przywrdcenia osob do czynnego dziatania w spoteczenstwie, tj.
przenoszenia inwaliddw do innych miejsc pracy oraz koszty ponoszone przez
przedsiebiorstwa zwigzane z rekrutacjg nowych pracownikow;

— wartosci zwigzane z zyciem i stratami produkcyjnymi.

Wysokos$¢ poniesionego kosztu zalezy od charakteru zdarzenia drogowego (kolizja/wypadek)
oraz skutkami. Sumarycznie stanowi jednak znaczne obcigzenie dla budzetu Panstwa. Wedle danych
Krajowej Rady Bezpieczerstwa Drogowego za 2021 rok, koszt wszystkich zdarzert drogowych wynidst
39,3 mld, czyli okoto 1,5 % wartosci PKB Polski. Byt jednak znaczaco nizszy, 0 17,3 mld zt, anizeli podczas
ostatniego raportu KRBRD. Wtedy koszty wyniosty az 56,6 mld zt, stanowiac 2,7 % wartoéci PKB. Sredni
jednostkowy koszt wypadku $miertelnego w 2021 r. zostat oszacowany na okoto 2,7 min zi, ofiary
ciezko rannej na okoto 3,5 min zi, ofiary lekko rannej na okoto 51 tys. zt, a koszty kolizji opiewaty na
okoto 8 tys. zt. Na terenie Aglomeracji Beskidzkiej w 2021 r. z powodu wypadkéw zgineto 16 osdb,
a 295 zostato rannych (w tym 155 ciezko rannych), a takze doszto do 7748 kolizji. Na podstawie
powyzszego przelicznika kolizje oraz wypadki w Aglomeracji Beskidzkiej w 2021 roku wygenerowaty
koszty o wartosci ponad 657 min zt.

5.3.4. Kongestia

Kongestia drogowa nie tylko powoduje zmniejszenie predkosci przejazdu przez miasto, ale wigze
sie z szeregiem niedogodnosci dla obszaréw miejskich oraz ich mieszkaicow. Straty czasu
bezposrednio przektadajg sie na straty ekonomiczne oraz negatywne oddziatywanie na srodowisko,
a takze jakos$¢ zycia, bezpieczenstwo, poziom stresu u kierowcow i pasazerdw transportu zbiorowego,

komfort przemieszczen niezmotoryzowanych oraz komfort zamieszkania w najblizszej okolicy drogi.
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Straty ponosza przedsiebiorstwa korzystajgce z ustug transportowych oraz swiadczace ustugi (firmy
przewozowe, operatorzy, dostawcy logistyczni, firmy kurierskie, itp.). Konkurencyjnos¢ zbiorowego
transportu autobusowego spada ze wzgledu na jego potencjalne opdznienia oraz wydtuzanie
rozktadowych czaséw przejazdu. Obszary borykajgce sie z duzym poziomem kongestii doswiadczajg
spadku rentownosci prowadzonej dziatalnosci gospodarczej, co moze wptyngc na transfer inwestycji
na tereny o lepszej dostepnosci. Przemieszczanie w warunkach zattoczenia wzmaga takze poziomy
emisji szkodliwych substancji, ktére szczegdétowo zostaty opisane w podrozdziale 5.3.2.

Na podstawie przeprowadzonych konsultacji spotecznych, a takze badan jakosciowych jako
najbardziej zakorkowane miejsca nalezy wskaza¢ gtéwne arterie miasta Bielsko-Biata (ul. 3 Maja,
ul. Partyzantéw, Al. Andersa, ul. Krakowska, ul. Lipnicka), gtéwne ulice Zywca na czele z drogami
wojewoddzkimi nr 945 i 946 (dojazd od drogi ekspresowej S1 do mostu nad Sotg, Al. Jana Pawta Il,
ul. Kopernika, ul. Witosa, ul. 3. Putku Strzelcow Podhalanskich, ul. Dworcowa), gtéwne ulice w Cieszynie
(ul. Katowicka, ul. Korfantego, ul. Liburnia, ul. Hallera, ul. Bielska, ul. Puricowska), ul. Legionéw
w Czechowicach — Dziedzicach, drogi krajowe nr 1 oraz 81, a takze drogi wojewédzkie nr 941 oraz 942
w miejscowosciach Ustron, Wista, Szczyrk podczas szczytow turystycznych (letnich oraz zimowych).

5.3.5. Inne uciazliwosci transportu

Ostatnia kategoria zawiera pozostate, niewymienione wczesniej ucigzliwosci. Przyktadem sg
powstajgce tzw. wyspy ciepta. Duza gestos¢ budynkdéw, drég, miejskiej infrastruktury gromadzg ciepto
i powoli emitujg, co szczegdlnie jest odczuwalne w upalne dni. Zjawisko moze potegowac niedobdr
powierzchni biologicznie czynnej. Zieleh w miescie pochtania ciepto i przeciwdziata nadmiernej emisji
temperatury. Zjawisko jest pogtebiane poprzez tzw. ciepto antropogeniczne, ktére produkowane jest
poprzez ruch samochodowy, urzgdzenia grzewcze, przemystowe. W najwiekszych miastach podczas
godzin nocnych rdznica pomiedzy temperaturg w centrum miasta, a notowang na obrzezach moze
osigga¢ od 10 do 15 stopni. Negatywne oddziatywanie transportu zaznacza sie takie w jego
terenochtonnosci, czyli zarezerwowaniu znacznych czesci miasta wytgcznie pod cele komunikacyjne.
Wiekszos¢ obszaru komunikacyjnego we wspdtczesnych miastach Polski jest przeznaczana na transport
samochodowy. Sprzyja to wiekszej liczbie przemieszczen samochodowych, a wiec wzmacnia
negatywny wptyw opisywanych wczesniej czynnikow.

Aglomeracja Beskidzka posiada szereg drég wyprowadzajacych ruch tranzytowy ze S$cistej
zabudowy, co sprawia, Ze najbardziej uciazliwy ruch pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej
przekraczajacej 3,5 t porusza sie z dala od scistej zabudowy. Niestety nie spowodowato to znaczgcego
spadku ruchu samochoddéw osobowych, ktéry nadal intensywnie oddziatuje na mieszkancéw zwtaszcza
wzdtuz drég wojewddzkich i krajowych na obszarach zabudowanych oraz drogach lokalnych
w najwiekszych miejscowosciach subregionu.

5.4. IDENTYFIKACJA ,,CZARNYCH PUNKTOW” ORAZ MIEJSC POTENCJALNIE NIEBEZPIECZNYCH
WRAZ ZE WSKAZANIEM BtEDOW PROJEKTOWYCH

Miejsca w sieci drogowej, w ktorych dochodzi do najwiekszej liczby wypadkdéw noszg nazwe
,czarnych punktéw”. Czesto sg oznaczane specjalnymi znakami drogowymi, tj. niekonwencjonalnymi
tablicami informacyjnymi. W latach 1999-2005 ,czarne punkty” oznaczane byty przez Generalng
Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad. Obecnie zaniechano tego ze wzgledu na niskg skutecznos¢ takich
dziatan, a wrecz przeciwny skutek (przyspieszanie kierowcow na widok takiego oznaczenia).
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Dane statystyczne dotyczace zdarzen drogowych, pochodzace z informacji przekazanych przez
Komende Gtéwna Policji zostaty przedstawione w Raporcie Diagnostyczno — Strategicznym, w rozdziale
pn. Bezpieczenstwo Ruchu Drogowego. Zostaty tam réwniez wskazane drogi uznane za szczegdlnie

niebezpieczne na podstawie informacji gromadzonych przez Komende Wojewddzkg Policji

w Katowicach.

Uzupetnienie tych danych stanowig zebrane dane od poszczegélnych JST, co umozliwito

opracowanie na tej podstawie mapy miejsc niebezpiecznych (rysunek 5.3).

W@ E

LEGENDA
punktowe miejsca niebezpieczne:
#® niebezpieczne miejsca
liniowe miejsca niebezpieczne:
— niebezpieczne miejsca
[ granica obszaru opracowania

[ granica powiatéw
[ granice gmin

Rysunek 5.3 Niebezpieczne miejsca na terenie Aglomeracji Beskidzkiej

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych pozyskanych od JST wchodzacych w skfad stowarzyszenia Aglomeracja

Beskidzka

Do miejsc szczegdlnie niebezpieczne zalicza sie m.in.:

skrzyzowania oraz przejscia dla pieszych o ruchu niekierowanym na dwujezdniowej drodze
krajowej nr 81 oraz dwujezdniowe] drodze wojewddzkiej nr 941;

skrzyzowania o nieprawidtowej geometrii oraz ul. Wyzwolenia na terenie gminy Brenna;

»gorskie” drogi wojewddzkie oraz lokalne na terenie gminy Wista (Wista Gtebce, Wista
Malinka);

droga krajowa nr 52 na terenie gminy Kozy;
droga wojewddzka nr 946 na terenie gmin Slemien oraz Gilowice;

droga wojewddzka nr 948 na terenie gminy Czernichdow.
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Instrukcja dla audytoréw bezpieczeristwa ruchu drogowego GDDKIA®" wskazuje, ze bfedy
projektowe, to jakiekolwiek czesci projektu, ktére po wykonaniu mogg istotnie zagrazaé
bezpieczenstwu ruchu drogowego. Btedy powodujgce mozliwosé wystepowania zdarzen drogowych
z duzym prawdopodobienstwem i o znaczacych skutkach wymagajg bezwarunkowego wprowadzenia
koniecznych zmian w projekcie, o ile sg one mozliwe, lub dyskwalifikujg projekt, jesli takie zmiany nie
moga by¢ wprowadzone.

Btedy planistyczne i projektowe czesto majg zwigzek z niewystarczajgcymi zapisami w przepisach
techniczno-budowlanych lub z ich niewtfasciwg interpretacja, albo tez z lekcewazeniem tych przepisow.
Typowe btedy projektowe to:

— niedostateczna kontrola dostepnosci do drog tranzytowych lub jej brak, co powoduje liczne
kolizje ruchu lokalnego z tranzytowym;

— btedy rozwigzan geometrycznych i oznakowania tukéw poziomych — tj. zbyt mate promienie
tukéw po dtugich odcinkach prostych i niedostateczne oznakowanie, waskie pasy ruchu na
tukach (dot. przede wszystkim tukéw na drodze jednojezdniowej dwukierunkowej),
niewystarczajgce pochylenia poprzeczne potgczone z pojawiajgcy sie ewentualng Sliskoscig
nawierzchni,

— oznakowanie tukéw poziomych niezapewniajgce petnejinformacji o rzeczywistym zagrozeniu
ruchu — brak zwigzku pomiedzy oznakowaniem tukéw a konieczng redukcjg predkosci przy
bezpiecznym przejezdzie przez tuk;

— braki widocznosci wynikajgce z uksztattowania sytuacyjno-wysokosciowego drogi, w tym
brak ciggtosci pola widzenia jezdni oraz wystepowanie wzrokowych ztudzen w identyfikacji
geometrii drogi. Takie ztudzenia mogg powodowaé niewtasciwe odczytywanie parametrow
geometrycznych drogi i nieadekwatny do tych parametréw dobdr predkosci;

— btedy w zaprojektowanych rozwigzaniach dla skrzyzowan, zwtaszcza niedostosowanie ich
geometrii do natezenia i struktury ruchu, ograniczona widocznos¢, zta organizacja ruchu,
nieczytelne rozwigzania skrzyzowan w przypadkach zatamania kierunku pierwszenstwa
przejazdu, zte rozwigzania kanalizacji ruchu, podporzadkowane wloty z 2 pasami ruchu);

— na odcinkach miejskich projektowanie skrzyzowan z ulicami dojazdowymi lub lokalnymi,
stabo dostrzegalnymi przez kierowcéw z drogi nadrzednej oraz ze znacznymi ograniczeniami
widocznosci przy wiaczaniu sie do ruchu;

— ograniczony zakres budowy chodnikéw, najczesciej po jednej stronie drogi bez
odpowiedniego powigzania z gtdwnymi kierunkami cigzen ruchu pieszego, przerwy ciggtosci
chodnikow oraz braki wydzielonych ciggéow dla rowerzystéw, szczegdlnie na odcinkach
dojazdow do miejscowosci i w ich obrebie;

37 Zatacznik nr 1 do Zarzadzenia nr 42 Generalnego Dyrektora Drdg Krajowych i Autostrad z dnia 3/09/2009 roku
w sprawie oceny wptywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego oraz audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego
projektow infrastruktury drogowe;j

38 7rédto: Gaca S., Rola przepiséw technicznych i promocja dobrej praktyki jako srodka poprawy bezpieczeristwa
ruchu, Drogownictwo 4/2012
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niewystarczajgce zaprojektowanie zabezpieczen dojs¢ do szkoty, brak wydzielenia ciggdéw
pieszych, brak zastosowania rozwigzan uniemozliwiajgcych parkowanie pojazdéw na
odcinkach przekraczania drég przez dzieci;

w miastach nieprawidtowe wyznaczanie lokalizacji miejsc postojowych lub dopuszczanie
parkowania w rejonach duzej aktywnosci ruchu pieszych;

nieprawidtowo zaprojektowane lokalizacje przejs¢ dla pieszych na odcinkach
z ograniczeniami widocznosci, na odcinkach z duzymi predkosciami lub przez wiecej niz trzy
pasy ruchu bez sygnalizacji Swietlnej i bez wysp azylu;

niewtasciwie zaprojektowane pobocza, zaprojektowanie barier lub innych urzadzen
ograniczajgcych szeroko$¢ poboczy, (zty stan poboczy utrudniajgcy ich wykorzystywanie
przez pieszych i rowerzystow przez co korzystajg z jezdni co powoduje duzo wieksze ryzyko
wypadku);

niewtasciwie zaplanowane lokalizacje przystankéw autobusowych i brak zabezpieczenia
oczekujgcych pasazerow (brak powigzania przystankéw z ciggami pieszymi, brak
wydzielonych dojs¢ do przystankdw, ograniczenia widocznosci miejsc lokalizacji
przystankéw);

na drogach poza obszarem zabudowanym wytyczenie przej$¢ drogowych przez miejscowosci
sprzyjajace przejazdom z duzymi predkosciami.

Powyzszy wykaz ma charakter otwarty, tzn. nie wyczerpuje wszystkich mozliwych przypadkéw.

Na etapie projektowym jednym z wazniejszych bteddéw jest niewtasciwy dobér klasy drogi i predkosci

projektowej do zatozonych funkcji, a takze przyjmowanie minimalnej do danej klasy drogi predkosci

projektowej bez uwzgledniania predkosci dopuszczalnej oraz bez oceny predkosci miarodajnej

i poréwnania do predkosci dopuszczalnych.

Do najistotniejszych obszaréw, w ktérych popetniane sg btedy projektowe zalicza sie®:

wybor przekroju poprzecznego drogi — zaistniate btedy dotyczg przede wszystkim projektéw
przebudowy drdg istniejgcych i stanowig najczesciej odstepstwa od warunkdow technicznych,
tam, gdzie zastosowanie prawidtowo uksztattowanych przekrojow natrafia na przeszkody
przestrzenne i wtasnosciowe. Przez taki stan ostatecznie zastosowane zostajg niebezpieczne
przekroje 1x4 lub 1x6 bez pasa dzielgcego, rezygnuje sie z budowy chodnika oraz drég
rowerowych, szeroko$¢ poboczy niedostosowana jest do potrzeb wynikajacych z ruchu
pieszych, urzadzenia bezpieczernstwa umieszczone sg na poboczu ruchu kosztem przestrzeni
dla ruchu pieszego i rowerowego, zawezane sg pobocza przy wykonywaniu dodatkowych
pasow ruchu;

wybor trasy i profilu drogi — najczestszym btedem jest niezapewnienie odpowiednich
warunkéw wizualnego spostrzegania drogi i warunkéow widocznosci umozliwiajgcych
uczestnikom ruchu poprawng analize sytuacji na drodze i dostatecznie wczesne
podejmowanie decyzji. Do btedéw w tym zakresie zalicza sie takze: brak mozliwosci
wyprzedzania na dtugich odcinkach drogi, zastepowanie korekt planu sytuacyjnego i profilu
w celu zapewnienia wymaganych warunkéw widocznosci poprzez znaki ograniczen
predkosci, nieprzestrzeganie wymagan jednorodnosci w sekwencji sgsiednich tukow

39 |bidem
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poziomych trasy, zbyt mate odlegtosci miedzy skrzyzowaniami/weztami, zbyt duza
dostepnosc lub niekorzystna lokalizacja punktéw dostepnosci (w obrebie skrzyzowan, tukow
pionowych i poziomych);

— wybdr rozwigzan dotyczacych skrzyzowan — do najczesciej wystepujacych bteddw zalicza sie:
niewtasciwy dobor typu skrzyzowania do lokalnych uwarunkowan (tzn. poziomu natezenia
i struktury ruchu), brak zastosowania skutecznych srodkéw redukcji predkosci na wlotach,
niewtasciwe zakonczenia chodnikéw i drég rowerowych na skrzyzowaniu, zbyt szeroki
wlot/wylot bez wyspy dzielgcej, braki przejezdnosci niektérych relacji, zta percepcja wysp
kanalizujacych ruch z powodu braku oswietlenia lub zastosowania materiatéw o barwie
zlewajgcej sie z otoczeniem, wystepowanie statych przeszkdd na wyspach kanalizujgcych
skutkujgcych duzg ciezkoscia wypadkdw przy najezdzie na wyspe, niepetne lub niespdjne
prowadzenie ciggdw pieszych i rowerowych, niedostateczna widocznos¢ wysp azylu na
wlotach oraz ich zbyt mata powierzchnia (to ostatnie jest skutkiem pomijania przez
projektanta analiz potrzebnej powierzchni z uwagi na liczbe oczekujgcych pieszych na azylu.

5.5. ANALIZA BARIER, POTENCJALU | FORMY WSPOLPRACY TERYTORIALNEJ NA RZECZ POLITYKI
PARKINGOWEJ Z UWZGLEDNIENIEM POTRZEB GRUP MIESZKANCOW, FUNKCJI PARKINGOW
| DOSTEPNOSCI MIEJSC DLA MIESZKANCOW /SPOZA OBSZARU

Zarzadzanie potrzebami parkingowymi w zgodzie z zasadami zréwnowazonego transportu
zaktada odejscie od bezrefleksyjnego rozwigzywania problemdéw parkingowych jedynie poprzez
budowe nowych miejsc postojowych. Duzo istotniejszym narzedziem jest skuteczna oraz
konsekwentna polityka parkingowa, ktérej gtéwnym celem jest odpowiednie zarzadzanie popytem
w taki sposéb, aby osiggngc zaktadane cele. Nowe inwestycje parkingowe nie powinny generowac
wzrostu natezenia ruchu w najbardziej zurbanizowanych obszarach, lecz umozliwiaé lepszg integracje
transportu indywidualnego ze zbiorowym. Nalezy takie pamieta¢ o koniecznosci rozwigzywania
probleméw zwigzanych z nielegalnym parkowaniem. Obecnie jest to zjawisko powszechnie
wystepujace na terenie catej Polski, zwtaszcza w miejscach kumulacji znacznej liczby oséb, gdzie nie
zastosowano odpowiednich $rodkéw. Parkowanie pojazdéw poza dozwolonymi miejscami moze
obnizac¢ bezpieczenstwo ruchu drogowego (np. zastanianie przejs¢ dla pieszych, skrzyzowan), utrudniac
ruch dla réznych grup uzytkownikéw (zastawianie chodnikow, drég dla rowerzystow), czy tez
degradowac tereny zielone.

Obowigzujace przepisy prawa nie zawierajg wymogow dla programowania i lokalizowania miejsc
parkingowych w ramach fazy ustalania programu inwestycji. Funkcjonuje jedynie zapis opcjonalny
0 uprawnieniu gminy do zawarcia w ramach standardéw urbanistycznych w miejscowym planie
zagospodarowania przestrzennego wskaznikdw liczby miejsc dla roznych rodzajéw budownictwa. Zapis
nie jest jednak wykorzystywany przez wszystkie jednostki samorzadu terytorialnego, czesto tez
przyjete wspodtczynniki nie realizujg celdw zrédwnowazonej mobilnosci zaktadajagc nadmierng liczbe
miejsc postojowych przy nowych inwestycjach.

Zmiana zapotrzebowania na transport indywidualny jest procesem, ktéry w zaleznosci od
regiondw moze miec¢ rézng dynamike. Tereny o duzej gestosci zaludnienia najlepiej rokujg w kwestii
mozliwosci zmniejszania popytu na miejsca parkingowe, poprzez przejecie obstugi transportem
zbiorowym, rowerowym czy dzieki przemieszczeniom pieszym. Istniejg takze miejsca w rozproszone;j
zabudowie, poza miastami, w ktdrych transport zbiorowy nie bedzie stanowit przez diugi czas
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alternatywy na catym odcinku podrézy, dlatego bedzie wymagane posiadanie cho¢ jednego
samochodu na gospodarstwo domowe. Dla parkingdw, ktére sg na wyczerpaniu swojej chtonnosci
nalezy rozwazy¢ czy korzystniejsza z punktu widzenia systemu transportowego bedzie rozbudowa
parkingu czy tez zastosowanie metod ksztattowania popytu np. poprzez wprowadzenie stosownych
optat. Na terenach czesci srddmiejskich zastosowane metody powinny doprowadzi¢ do uzyskania
poziomu zajetosci miejsc parkingowych na poziomie maksimum okoto 80%. Wystepowania 20% buforu
wolnych miejsc zagwarantuje komfortowe korzystanie z parkingu, poniewaz kierowcy beda mogli
szybko znalez¢é wolne miejsce postojowe. Dzieki temu wyeliminowany zostanie zbedny, sztucznie
wzbudzony ruch, ktéry wzmaga kongestie. Regulowanie popytu poprzez optaty pozwala zwiekszyc
rotacje miejsc parkingowych, dzieki czemu parking jest dostepny dla wiekszej liczby oséb. Jest to
szczegoblnie istotne w przypadku niewielkich parkingdw znajdujacych sie np. w poblizu instytucji
publicznych i wiekszych obiektéw komercyjnych.

Zadaniem poszczegdlnych samorzaddw nie jest budowa parkingdéw, lecz polepszenie ogdlnych
warunkéw przemieszczania, z uwzglednieniem specyfiki lokalnego systemu transportowego.
Poszczegdlne JST muszg wiec zarzadzaé potrzebami parkingowymi w taki sposdb, aby nie staty sie
przyczyng utrudnien w ruchu czy obnizenia komfortu zycia mieszkancow.

Waznym narzedziem, ktérego zakres mozna elastycznie modyfikowaé w zaleznosci od potrzeb,
jest tworzenie stref ptatnego parkowania. Utatwiajg one korzystanie z ograniczonych zasobéw miejsc
parkingowych, zwtaszcza w centralnych dzielnicach miast. Prognozowanie przysztych potrzeb
parkingowych nie powinno wiec by¢ oparte wyfacznie o wskaznik motoryzacji, lecz wynikac ze specyfiki
danego obszaru oraz uwzglednia¢ wptyw na funkcjonowanie systemu transportowego jako catosci.
Nalezy wiec unika¢ inwestycji, ktére mogtyby niekorzystnie wptyngé na podziat modalny zadan
przewozowych poprzez obnizenie konkurencyjnosci transportu zbiorowego oraz nadmierne
zwiekszenie ruchu indywidualnego. Obecnie na terenie subregionu potudniowego strefa pfatnego
parkowania wystepuje w pieciu gminach:

— Bielsku-Biatej;
— Cieszynie;

— Skoczowie;
- Widle;

- Zywcu.

Ich funkcjonowanie uregulowane zostato w Ustawie z dnia 21 marca 1985 r, o drogach
publicznych®®, scharakteryzowane zostaty w Raporcie Diagnostyczno — Strategicznym.

W celu eliminacji parkowania w centralnych dzielnicach miejscowosci mozna wprowadzi¢ bgdz
rozszerzyc istniejgce strefy parkowania. Ograniczenie dostepnosci miejsc postojowych powinno jednak
implikowa¢ podjecie dziatan rekompensujacych. W wielu rejonach nalezy ogranicza¢ mozliwosci
parkowania, ale réwnocze$nie zapewniaé¢ dostepng, wysokiej jakosci i komfortowg komunikacje
zbiorowg z dostosowang do potrzeb mieszkancow i pracownikéw czestotliwoscig kursowania.

Zmiany zwigzane z odptatnoscig parkingdw muszg by¢é podejmowane z uwzglednieniem
partycypacji spotecznej oraz edukacji. Bez zrozumienia istoty zmian czes¢ spoteczeristwa moze
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podchodzi¢ do nich krytycznie, powodujac wydtuzenie procesu implementacji nowych rozwigzan lub
jego zaniechanie z powoddéw politycznych. Konieczne jest przedstawianie lokalnej spotecznosci
catosciowego kontekstu mobilnosci wraz z zaprezentowaniem korzysci ptyngcych ze stosowania
dziatan ograniczajgcych ruch samochodéw indywidualnych.

Ze wzgledu na zréznicowanie obszaru, odmienne charaktery gmin nie jest wskazane stosowanie
jednolitej polityki parkingowej na terenie catej Aglomeracji Beskidzkiej. Zaleca sie jednak S$cistg
wspotprace poszczegdlnych JST, ktérej celem powinno byé przeciwdziatanie nieprawidtowemu
parkowaniu, zarzadzanie popytem przy generatorach ruchu o charakterze regionalnym, a takze
dzielenie sie doswiadczeniami z funkcjonowania stref ptatnego parkowania, co moze by¢ inspiracjg dla
sasiednich gmin do wprowadzenia podobnych rozwigzan. Nie nalezy jednak dazy¢ do ustanowienia np.
jednej stawki godzinowej we wszystkich gminach posiadajgcych strefy ptatnego parkowania, poniewaz
wysokos¢ stawki powinna by¢ ustalona na podstawie uwarunkowan lokalnych.

Na podstawie analizy potrzeb parkingowych w subregionie parkingi podzielono na 5 kategorii
funkcjonalnych, ktére zostaty przedstawione na rysunku 5.4.

parkingi przy
terenach
inwestycyjnych
(zaktadach pracy)

parkingi przy
specjalnych
generatorach ruchu

parkingi przy
budynkach
mieszklanych

parkingi w miejscach
powigzan z
transportem

zbiorowym (w tym ) :

Park&Ride) publicznej

parkingi przy innych
miejscach
uzytecznosci

Rysunek 5.4 Kategorie funkcjonalne parkingdw na terenie Aglomeracji Beskidzkiej

Zrédto: Opracowanie wtasne

1) Parkingi przy budynkach mieszkalnych

W przypadku powstawania nowych miejsc zamieszkania zawsze nalezy uwzgledni¢ charakter
powstajgcej zabudowy. W przypadku intensywnej zabudowy wielorodzinnej w centrach miejscowosci
nalezy zastosowac nizsze wspotczynniki miejsc parkingowych na mieszkanie (okoto 0,5 — 0,9).
Wskazana wielkosé powinna by¢ zalezna od dostepnosci oraz czestotliwosci komunikacji zbiorowej
w najblizszym sgsiedztwie, a takze dostepnosci ustug. W takich miejscach mozliwe jest promowanie
funkcjonowania niewielkich gospodarstw domowych bez posiadania witasnego samochodu. Dla
zabudowy srednio intensywnej (wielorodzinnej poza centrum, a takze jednorodzinnej szeregowej
nalezy stosowac wspotczynniki oscylujgce wokét 1,0, umozliwiajgce posiadanie jednego samochodu
kazdemu gospodarstwu domowemu. Wynika to z nizszej dostepnosci do alternatywnych srodkéw
transportu oraz wiekszych odlegtosci do miejsc ustugowych. Dla nisko intensywnej zabudowy
(jednorodzinna wolnostojaca, willowa) wspétczynniki sg trudniejsze do kontrolowania ze wzgledu na
parkowanie pojazdéw na terenie wtasnych posesji, zaleca sie jednak nieprzyjmowanie wskaznikéw
wiekszych niz 1,5. W tym przypadku mozna korzysta¢ z rozwigzan organizacji (takimi jak np.
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wprowadzenie strefy zamieszkania uniemozliwiajgcej postéj poza miejscami wyznaczonymi), aby
wymusi¢ parkowanie pojazddw na posesji zamiast wzdtuz chodnika lub drogi. Wspétczynniki powinny
zosta¢ opisane w Miejscowych Planach Zagospodarowania Przestrzennego oraz Studiach
Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego, ktére bedg spdjne ze sobg na catym
analizowanym obszarze. Na chwile obecng zawarte wspdtczynniki mogg sie znacznie rézni¢ na
analogicznych obszarach, czesto tez sg stosowane zbyt wysokie wartosci, niesprzyjajgce
zrownowazonej mobilnosci. Przyktadowo, dla rejonu ul. Lipnickiej, Akademii Umiejetnosci w Bielsku-
Biatej zatozono wspodtczynnik 1,5 dla zabudowy wielorodzinnej oraz 2,0 dla zabudowy jednorodzinnej,
pomimo dostepnosci do komunikacji miejskiej oraz stosunkowo niewielkiej odlegtosci od centrum
miasta. W miejscach, w ktérych obecnie brakuje juz miejsc postojowych i wykorzystana jest chtonnos¢
parkingdw oraz parkowanie w pasach drogowych zaleca sie stosowanie rozwigzan ograniczajgcych
potrzeby zwigzane z parkowaniem. Moze to nastgpi¢ poprzez zmniejszenie odsetka podrdozy
wykonywanych samochodem, czy zwiekszenie atrakcyjnosci pozostatych srodkéw komunikacji.

2) Parkingi przy terenach inwestycyjnych (zaktadach pracy)

Potencjalne obszary generujgce zapotrzebowanie na miejsca parkingowe to przede wszystkim
duze zaktady pracy oraz Strefy Aktywnosci Gospodarczej (SAG), jednak tutaj za organizacje parkingéw
odpowiadajg lub powinni odpowiada¢ zarzadcy danej strefy. Niemniej jednak zapotrzebowanie na
miejsca parkingowe generujg lub moga w przysztosci generowac m.in.:

— FCA Powertrain Poland sp. z 0.0. w Bielsku-Biatej;

— Eaton Automotive Systems Sp. z 0.0. w Bielsku-Biatej

— Avio Polska Sp. z 0.0. w Bielsku-Biatej;

— Katowicka Specjalna Strefa Ekonomiczna, Podstrefa Jastrzebsko — Zorska w Bielsku-Biatej;
— Jasienicka Niskoemisyjna Strefa Ekonomiczna w Jasienicy;

— Grupa Zywiec S.A. w Zywcu;

— Elektrometal S.A. w Cieszynie;

— Celma Indukta S.A. w Cieszynie;

— PG,Silesia” Sp. z 0.0. w Czechowicach — Dziedzicach.

Zapewnienie parkingdw przy terenach inwestycji indywidualnych lezy w gestii wtasciciela to
zaleca sie wspotprace pomiedzy organami publicznymi a inwestorami, celem zapobiegania
nielegalnego parkowania, niszczenia terendéw zielonych czy tez generowania innych probleméw
komunikacyjnych. Wspoétpraca z lokalnymi przedsiebiorcami to szansa na kontrolowany rozwdj oraz
kierunkowe dziatania zapewniajace fad przestrzenny ispetnienie oczekiwan mieszkancéw.
W odpowiedzi na zapotrzebowanie parkingowe takich terenéw w Miejscowych Planach
Zagospodarowania Przestrzennego mozna okresli¢ jako standardy urbanistyczne wspotczynniki miejsc
parkingowych. Strefy aktywnosci gospodarczej powstajg przy weztach komunikacyjnych lub w dobrej
do nich dostepnosci — moze to zachecaé pracownikédw do podrdzy samochodem. Zaleca sie wiec
promowanie dojazdéw wspdlnych oraz komunikacjg zbiorowa, wraz z rozwojem jej funkcjonalnosci.
Dzieki wspotpracy publiczno-prywatnej mozna zapewnic przejazdy pracownicze do miejsc weztowych
z komunikacjg publiczng oraz na przyktad zsynchronizowaé odjazdy do potrzeb pracownikéw
zmianowych. Juz obecnie wiele zaktadéw pracy w regionie organizuje dedykowane dojazdy
pracownicze, ktére zmniejszajg zapotrzebowanie na terenochtonne parkingi. Ciekawym rozwigzaniem
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jest takze promocja inagradzanie dojazdéw nie samochodowych do pracy. Zasadnym jest, aby
w programach lokalnych i regionalnych uwzgledniaé wszelako rozumiane dziatania w tym zakresie.

3) Parkingi przy specjalnych generatorach ruchu

Rejon Aglomeracji Beskidzkiej cechuje sie wieloma silnymi generatorami ruchu zwigzanymi
z turystyka. Gorskie rejony przyciaggajg turystdw zarowno w sezonie letnim jak i zimowym, dzieki
obecnosci licznych osrodkdw narciarskich. Istnieje wiele ptatnych parkingdw prywatnych przy
wybranych atrakcjach turystycznych. Ich pojemno$¢ jest jednak ograniczona, co w sezonie
turystycznym skutkuje ich przepetnieniem (zwtaszcza w gminach Wista, Szczyrk, Ustron). Dochodzi
wtedy to zatamowania ruchu na gtéwnych arteriach (blokada takze dla autobuséw komunikacji
zbiorowej), préb nielegalnego parkowania. Proby rozwigzania tego problemu sg podejmowane m. in.
w Szczyrku, gdzie organizowane sg darmowe przejazdy tzw. ,,Skibusem” w okresie zimowym. Jednak
bez odpowiedniego zarzadzania popytem oraz ograniczed w dostepie dla samochoddw
indywidualnych skutecznos¢ takiego rozwigzania bedzie niska (autobusy stojagcy w tych samych
korkach co samochody osobowe). W miare mozliwosci mozna organizowaé sezonowe parkingi pod
lokalne atrakcje, jednak z poszanowaniem srodowiska naturalnego oraz potrzeb innych uzytkownikéw
ruchu. Do najwiekszych atrakcji turystycznych generujgcych potrzeby parkingowe mozna zaliczy¢:

osrodki narciarskie Szczyrk Mountain Resort oraz Beskid Arena w Szczyrku;

osrodki narciarskie Nowa Osada, Soszow, Ciertkdw, Stozek, Klepki w Wisle;
— osrodki narciarskie Ztoty Gron oraz Zagron w Istebnej;

— osrodek narciarski Czantoria w Ustroniu;

— osrodek narciarski Pilsko w Korbielowie;

— kolej linowa na Szyndzielnie w Bielsku — Biatej;

— kolej linowa na g. Zar na terenie miejscowosci Miedzybrodzie Zywieckie i Miedzybrodzie
Bialskie (gmina Czernichdw).

— rejon jezior Miedzybrodzkiego oraz Zywieckiego.

Rekomenduje sie, aby na szerszg skale stosowaé parkingi buforowe na wjeZdzie do
miejscowosci, a nastepnie zatozy¢é kontynuowanie podrézy do miejsca docelowego autobusami
(zaréwno liniowymi jak i dedykowanymi, organizowanymi przez wtascicieli poszczegdlnych atrakcji
turystycznych). Warto zastosowaé na wjezdzie do miejscowosci tablice informujgce o wolnych
miejscach, co w przypadku ich wyczerpania moze zminimalizowa¢ zbedne wjazdy oraz ruch zwigzany
z poszukiwaniem wolnych miejsc. Jesli to dziatanie nie przyniesie rezultatu w widocznym spadku ruchu
mozna rozwazy¢ zamykanie newralgicznych odcinkéw drég dla ruchu kotowego z wyjgtkiem pojazdéw
komunikacji publicznej oraz mieszkancéw. W tym przypadku takze istotna jest Scista wspodtpraca
sektora prywatnego z lokalnym samorzgdem dla wypracowania rozwigzan akceptowalnych zaréwno
przez mieszkancéw jak i turystow.

4) Parkingi w miejscach powigzan z transportem zbiorowym (w tym Park&Ride)

Miejsca powigzan z transportem zbiorowym majg najczesciej formute Park&Ride i s3
umieszczone przy stacjach, przystankach kolejowych czy petlach autobusowych. Funkcjonowanie
takich parkingdw pozwala na skrécenie dystansu pokonywanego samochodem osobowym, a takze
lepiej integruje obszary rozproszonej zabudowy z transportem publicznym. Najpopularniejsze parkingi
tego typu s3 z reguty kojarzone z transportem szynowym, ktéry jest niezalezny od natezenia ruchu
i konkurencyjny czasowo wzgledem dojazdu samochodem. Nalezy rozwija¢ parkingi P&R w pierwszej
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kolejnosci wzdtuz linii kolejowej Czechowice — Dziedzice — Bielsko — Biata — Zywiec — Zwardon, Skoczéw
— Goleszow — Ustron — Wista oraz Goleszéw — Cieszyn. Ze wzgledu na uktad Bielska — Biatej warto
rozwazy¢ powstawanie parkingdw przy weztowych przystankach autobusowych. Efektywnosé nie
bedzie tak wysoka jak w przypadku kolei, jednak moze zacheci¢ do pozostawienia samochodu osoby
chcace omingc strefe ptatnego parkowania.

Parkingi P&R powinny by¢ czescig wspdlnego systemu, ktéry wptynie na wzrost liczby oséb
korzystajacych z transportu zbiorowego. Tego typu parkingi powinny mie¢ wiec odpowiednio
limitowany dostep, dla oséb korzystajgcych z transportu zbiorowego. Bez tego typu regulacji zdarzajg
sie sytuacje wykorzystywania takiego parkingu w sposdb odmienny od jego roli — np. jako darmowy
parking w centrum miejscowosci. Bywajg wtedy mocno zattoczone, utrudniajgc skorzystanie przez
osoby rzeczywiscie pragngce zmieni¢ Srodek transportu. System powinien promowac transport
zbiorowy np. poprzez korzystne oferty taryfowe dla oséb decydujgcych sie na przesiadke z samochodu.

Budowa parkingédw P&R przy miejscach zatrzyman pociggdw jest istotna w kontekscie
zwiekszenia roli kolei w codziennej obstudze gtéwnych potokéw ruchu na terenie objetym
opracowaniem. Uzytecznos¢ P&R bedzie wzrastaé wraz z modernizacjg sieci kolejowej, zwiekszaniem
czestotliwosci potaczen czy przywracaniu ruchu pasazerskiego na nieczynnych liniach kolejowych.

5) Parkingi przy innych miejscach uzytecznosci publiczne;j

Kategoria zawiera parkingi przy takich miejscach uzytecznosci publicznej jak szkoty, koscioty,
urzedy, instytucje jednostek samorzadu terytorialnego. Sposéb ich organizacji powinien limitowad
dostep dla oséb korzystajacych z ustug danej instytuciji. W przypadku ich przepetnien warto stosowaé
ograniczenia w czasie parkowania czy korzystanie odptatne (nawet, jesli nie znajduje sie na terenie
obecnej ani planowanej strefy ptatnego parkowania). Przy szkotach spotykang praktyka jest tworzenie
miejsc krotkotrwatego postoju typu Kiss&Ride, w celu podwiezienia ucznidow. Nalezy z tego rozwigzania
korzysta¢ rozsadnie, aby nie promowac zbyt powszechnego docierania do szkoét transportem
samochodowym z rodzicem, co czesto ma miejsce. Takie miejsca postojowe nie powinny wzbudzac
dodatkowego natezenia ruchu w bezposrednim dojsciu do szkoty, co moze stanowi¢ dodatkowe
zagrozenie dla uczniéw i zniecheca¢ do samodzielnego przybywania do szkoty.

5.6. IDENTYFIKACJA POTENCJALNYCH PROBLEMOW ZWIAZANYCH Z TWORZENIEM STREF
RUCHU ORAZ KAMERALIZACJA ULIC

Rozwdj mobilnosci na terenie analizowanego obszaru przebiega czesto w sposéb nieharmonijny,
nie dajgc poprawy dla wszystkich uczestnikdw systemu transportowego, a takie bedac zrédtem
uciazliwosci dla otoczenia. Dziataniem bedgcym odpowiedzig na nadmierne oddziatywanie transportu
opisane szerzej w podrozdziale 5.5 moze by¢ wprowadzanie stref z ograniczong dopuszczalng
predkoscig pojazdéw. Nalezy to zadanie potraktowac jednak w sposéb kompleksowy, nie tylko poprzez
zmiane organizacji ruchu znakami drogowymi. Duzo istotniejsze od teoretycznego wprowadzenia
obszarowego ograniczenia predkosci jest faktyczne zmniejszenie predkosci u kierujgcych, poprzez
zastosowanie metod uniemozliwiajgcych rozwijanie nadmiernych predkosci. Stuzy temu miedzy innymi
proces kameralizacji ulic, ktéry dzieki stosowaniu minimalnych, dopuszczonych w przepisach
szerokosci jezdni powoduje mniejsze predkosci osiggane przez kierowcow (weisze pasy ruchu
powodujg, ze kierowca inaczej odczuwa predkosé, z ktdrg sie porusza, a tym samym automatycznie jg
zmniejsza). Zawezony moze by¢ caty cigg drogowy lub tylko fragment (np. w rejonie niebezpiecznego
skrzyzowania czy przejscia dla pieszych). Kameralizacja ulic moze by¢ takze stosowana metoda
niskobudzetowa, bazujgca na oznakowaniu poziomym oraz elementach matej architektury.
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Proces skutecznego wprowadzania stref ruchu powinien uwzglednia¢ nie tylko wdrozenie
technicznych srodkéw uspokojenia ruchu, ale takze dokonanie hierarchizacji sieci drogowej, efektywne
sterowanie dostepnoscia do sieci drogowej oraz strefowanie predkosci, co zostato przedstawione na
rysunku 5.5.

ebezpieczne projektowanie drég - droga powinna by¢
przeznaczona tylko do realizacji jednej funkcji, a miedzy
uczestnikami ruchu nie powinny wystepowacd duze réznice
predkosci. Geometria i oznakowanie drogi powinny ufatwiaé
dobér odpowiedniej predkosci

hierarchizacja sieci
drogowej

sograniczenie liczby skrzyzowan i punktow dostepnosci na
efektywne sterowanie drogach o predkosci powyzej 30 km/h. Pozagdanymi

dostepnoscia rozwigzaniami sg np. ulice jednokierunkowe, zakazy wjazdu
oraz zamykanie przejazdu

ezapewnienie zgodnosci pomiedzy funkcjg, parametrami

technicznymi i przeznaczeniem drogi z obowigzujgca na niej
strefowanie predkosci dopuszczalng predkoscia jazdy. W kontekst ten wpisujg sie
wyraznie wyodrebnione strefy i odcinki o jednolitej predkosci
ruchu pojazdow.

esrodki kontroli predkosci, np. progi zwalniajace, wyniesione
powierzchnie zwalniajace, przejscia dla pieszych lub
skrzyzowania, ronda, azyle, zmiany przekroju jezdni;
wdrozenie osrodki kontroli dostepu, np. zakaz wjazdu, odcinki ruchu
technicznych srodkdéw jednokierunkowego;
uspokojenia ruchu esrodki kontroli ruchu, np. zatoki do parkowania, montaz
stupkéw uniemozliwiajacych parkowanie, wydzielone pasy do
skretu, kontrapasy rowerowe;
ezmiana urzadzenia pasa drogowego.

Rysunek 5.5 Etapy modelowego tworzenia stref ruchu oraz kameralizacji ulic

Zrédto: Opracowanie wtasne
Problemy zwigzane z wdrozeniem tego typu rozwigzan mozemy podzieli¢ na kilka kategorii:
— Problemy techniczne;
— Problemy egzekucji;
— Problemy spoteczne.

Problemy techniczne

Do pierwszej kategorii mozemy zaliczy¢ m.in. niedostateczne zastosowanie srodkdw przez
zarzadcow danej drogi: niedostosowanie przekroju drogi do wprowadzonej strefy ruchu, brak
infrastruktury ograniczajacej predkosc pojazdéw (progi wyspowe, wyniesione skrzyzowania, esowanie
tory jazdy). Problemem technicznym jest réwniez ruch autobusowy, ktéry nie powinien by¢ nadmiernie
ograniczany celem zachowania konkurencyjnosci. W zwigzku z tym w przypadku stosowania progéw
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zwalniajgcych zaleca sie stosowanie progdéw wyspowych, o szerokosci mniejszej niz rozstaw kot
autobusu, dzieki czemu komfort jazdy dla pasazeréw nie zostanie obnizony. Problemem technicznym
moze by¢ takze nieprawidtowe przygotowanie do wdrozenia najbardziej restrykcyjnej strefy: strefy
zamieszkania. Ze wzgledu na przepisy zabraniajace w takim miejscu postoju pojazdéw poza miejscami
wyznaczonymi, powinna zosta¢ wczesniej sporzadzona inwentaryzacja parkowania na obszarze
przysztej strefy zamieszkania wraz z wyznaczeniem oznakowanych miejsc postojowych
w odpowiednich miejscach. Praktyka pokazuje, ze bez odpowiedniego przygotowania zasady
wynikajgce z przepiséw prawa w strefie zamieszkania sg teoretyczne, a pojazdy odbywajg postdj takze
poza miejscami wyznaczonymi.

Problemy egzekucji

Pomimo stosowania odpowiednich srodkéw technicznych pewien odsetek kierowcow nadal
bedzie tamat przepisy ruchu drogowego. W zwigzku z tym, zwtaszcza po zmianie organizacji ruchu
konieczne sg kontrole takich miejsc przez Policje lub Straz Miejskg zarédwno w celach edukacyjnych,
prewencyjnych jak i egzekucyjnych. Wsréd kierujgcych powszechna jest nieznajomosc przepiséw
zwiaszcza tych obowigzujgcych w strefach zamieszkania. Objawia sie to gtdwnie nieustepowaniem
pierwszenstwa pieszemu, ktdry ma w takim miejscu pierwszenstwo i prawo do poruszania sie catg
szerokoscig drogi, przekraczaniem dopuszczalnej predkosci czy parkowaniem poza miejscami
wyznaczonymi.

Problemy spoteczne

Decyzje zarzgdcow drég zwigzane zaréwno z wprowadzeniem stref ruchu jak i zawezaniem ulic
czesto prowadzi do konfliktéw spotecznych z powodu niezrozumienia takiego dziatania i intuicyjnego
traktowania jako ograniczenia pewnych nabytych swobdd. W zwigzku z tym nalezy prowadzi¢
kampanie informacyjne, w ktérych przedstawione zostang argumenty przemawiajgce za takimi
rozwigzaniami. Wszelkie dziatania w tym zakresie powinny by¢é podejmowane przy zastosowaniu
szerokiej partycypacji spotecznej, ktédra pozwoli na poznanie obaw mieszkancéw w tym zakresie
i rozwiania ich watpliwosci. Wazne jest jednak, zeby nawet gtosy krytyczne nie przekreslaty wdrazania
niezbednych dla bezpieczeristwa ruchu zmian. Wartym uwagi rozwigzaniem jest tzw. urbanistyka
eksperymentalna, ktéra pozwala na tymczasowg zmiane organizacji ruchu przy niskim nakfadzie
finansowym. Dzieki temu mozliwe jest prototypowanie zmian, ocene skutkdw nowej organizacji ruchu,
przy jednoczesnej mozliwosci szybkiego powrotu do stanu wyjsciowego, w przypadku, gdy nie spetni
oczekiwan.

5.7. AUDYT BEZPIECZENSTWA RUCHU PIESZEGO

Poprawa bezpieczeristwa na drogach ma kluczowe znaczenie dla ruchu pieszego, gdyz piesi
zaliczani sg do niechronionych uzytkownikéow ruchu. W momencie kolizji lub wypadku, pieszy —
w przeciwienstwie do kierowcy samochodu — nie jest chroniony, stad tez poprawa bezpieczenstwa
w tym obszarze ma szczegdlne znaczenie. Do istotnych zagrozen bezpieczenstwa ruchu pieszego na
terenie objetym opracowaniem mozemy zaliczy¢:

— brak chodnikdw wzdtuz drég lokalnych, zwtaszcza na terenach zabudowanych — piesi
poruszajg sie wowczas zgodnie z prawem poboczem lub jezdnig, gdyz prowadzi do
skumulowania sie ruchu samochodowego i pieszego na jednej powierzchni, ktéra z reguty nie
znajduje sie w strefie ruchu uspokojonego;

— niebezpieczne przejscia dla pieszych o ruchu niekierowanym, zwtfaszcza na drogach
wielopasmowych — na terenie subregionu potudniowego woj. $lgskiego wystepuje wiele tego
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rodzaju przejsé. Sg one zlokalizowane m. in. na odcinkach dwujezdniowych drég krajowych
nr 1 oraz 81, a takze na gtdéwnych arteriach gminy Bielsko-Biata (np. ul. Bystrzarnska). Miejsca
takie sg szczegdlnie niebezpieczne dla pieszych ze wzgledu na czeste omijanie lub
wyprzedzanie pojazdu jadacego pasem sgsiednim (czesto nieswiadomie, z powodu
nieznajomosci przepisbw ruchu drogowego). Manewr taki skutkuje ograniczong
widocznoscig sytuacji na przejsciu i potencjalnym ryzykiem dla pieszego. W zwigzku z tym
stosowang praktyka w takich miejscach jest punktowe zawezenie jezdni do jednego pasa
w kazdym kierunku (rekomendowane na terenach gestej zabudowy miejskiej i intensywnego
ruchu pieszego), badz w przypadku, gdy natezenie ruchu to uniemozliwia montaz wzbudzanej
sygnalizacji $wietlnej (rekomendowane na terenach pozamiejskich, w ktorych wystepuje
sporadyczny ruch pieszy);

— niedostateczne oswietlenie — problem jest szczegélnie dotkliwy po zmroku, w przypadku drég
pozbawionych chodnika, gdzie piesi poruszajg sie jezdnia. Zagrozeniem jest takze
niedostateczne oswietlenie przej$¢ dla pieszych — rekomenduje sie stosowanie
dedykowanego, punktowego oswietlenia LED przy najbardziej uczeszczanych przejsciach
o ruchu niekierowanym;

— zly stan nawierzchni chodnikéw — wptywa znaczaco na komfort podrézowania i moze
stanowic realne zagrozenie np. poprzez potkniecie sie o wybdj i odniesienie urazu. Zty stan
moze wynikac¢ zaréwno z fizycznego uszkodzenia nawierzchni jak i ztego utrzymania podczas
pory zimowej (brak od$niezania/odladzania chodnikdowy);

— nieprawidtowe parkowanie pojazdow — samochody parkujgce bez zachowania wymaganego
przepisami 10 m odstepu od przej$é dla pieszych znaczgco ograniczajg widocznos$é i obnizajg
bezpieczenstwo. W zwigzku z tym rekomenduje sie stosowanie infrastruktury
uniemozliwiajgcej parkowanie w taki sposdb. Zagrozeniem sg takze osoby parkujgce na
chodniku bez zachowania 1,5 m szerokosci chodnika. Wtedy niejednokrotnie piesi sg
zmuszeni do poruszania sie jezdnig (utrudnienie zwtaszcza dla 0os6b prowadzgcych wdézek
dzieciecy czy osoOb na poruszajacych sie na wodzku inwalidzkim, ktérzy wymagajacy
odpowiedniej szerokosci).

Na podstawie informacji pozyskanych od poszczegdélnych gmin zostata sporzgdzona mapa
z miejscami nieprzyjaznymi dla pieszych i rowerzystow (rysunek 5.6).
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LEGENDA
punktowe miejsca nieprzyjazne:
® pieszym
@ rowerzystom
liniowe migjsca nieprzyjazne:
—— pieszym
rowerzystom
[ granica obszaru opracowania
[ granica powiatow
[ granice gmin

Rysunek 5.6 Miejsca nieprzyjazne pieszym i rowerzystom

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych pozyskanych od JST wchodzacych w sktad stowarzyszenia Aglomeracja
Beskidzka

DOBRE PRAKTYKI

Audyt bezpieczeristwa przejs¢ dla pieszych — Zarzgd Drog Miejskich Warszawa

W latach 2016 — 2020 zostat przeprowadzony kompleksowy audyt wszystkich przejs¢ dla pieszych
na terenie Warszawy z wyjatkiem tych wyposazonych w sygnalizacje sSwietlng. Zespdét audytoréw
sktadat sie z 3 — 4 0séb o réznych kompetencjach oraz doswiadczeniach, co pozwolito spojrze¢ na
problem z réznych perspektyw. Wszelkie pomiary odbywaty sie w terenie, a nie zza biurka, dzieki
czemu ocena bezpieczenstwa ruchu drogowego byta bardziej autentyczna. Bezpieczeristwo na
kazdym przejsciu byto oceniane pod katem 30 kryteriow, wsréd ktorych znalazty sie kwestie
zZwigzane z geometrig jezdni, organizacjg ruchu oraz oswietleniem ulicznym. Do audytu byly takze
wykorzystywane dalmierze, kétka pomiarowe oraz urzadzania badajgce natezenie sSwiatta na
przejsciu dla pieszych oraz jego okolicy. Audyt objat tgcznie 4093 przejscia dla pieszych, przyczyniajac
sie do poprawy bezpieczeristwa na kilkuset przejsciach rocznie. Dzieki temu w przeciggu 6 lat
zanotowano 44 % spadek liczby wypadkdéw smiertelnych (przy spadku 11 % w analogicznym okresie
w skali catego kraju)

Hierarchiczna sie¢ drog jednofunkcyjnych, Holandia

Kategoryzacja sieci drég w Holandii jest wstepnym warunkiem koniecznym do spetnienia na etapie
projektowania lub przeprojektowania drdég, co ma umozliwi¢ odzwierciedlenie ich funkcji oraz
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wymuszenie pozgdanych zachowan na drodze. Kategoryzacja prowadzona jest regionalne wtadze
drogowe scisle wspodtpracujgce z lokalnymi wtadzami drogowymi i sgsiednimi regionalnymi
wtadzami drogowymi. W ramach kategoryzacji drég dokonuje sie ich przypisania do jednej z trzech
kategorii (kazda o odrebnej funkcji): = drég tranzytowych; = drég stuzacych do przejazdéw
dtugodystansowych; = drég dojazdowych oraz drég rozprowadzajacych. Na drogach tranzytowych
ze skrzyzowaniami bezkolizyjnymi predkos¢ dopuszczalna wynosi 100 lub 120 km/h. Na drogach
dojazdowych wystepuje wzajemne oddziatywanie pojazdéw silnikowych i niechronionych
uczestnikéw ruchu drogowego, stad predkos¢ pojazdow jest ograniczona do 30 km/h na obszarach
miejskich i 60 km/h na obszarach miejskich. Na odcinkach drég rozprowadzajgcych zapewnione jest
odseparowanie ruchu pieszego i rowerowego od ruchu samochodowego i dlatego pojazdy moga
rozwija¢ predkos¢ do 50 km/h w obszarach miejskich i do 80 km/h w obszarach wiejskich. Dla kazdej
kategorii drogi ustalone zostaty typowe cechy konstrukcyjne i oznakowanie poziome. Wszystkie
wskazane dziatania przyczyniajg sie do zwiekszenia dostosowania i przewidywalnosci sieci drég,
atym samym do ograniczenia mozliwosci popetnienia przez cztowieka btedu oraz do poprawy
bezpieczenstwa.
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6. OBSZAR STRATEGICZNY 6: ZMIANA ZACHOWAN KOMUNIKACYJNYCH

6.1. ANALIZA DOBRYCH PRAKTYK W ZAKRESIE PROMOCII | EDUKACJI ZROWNOWAZONE)
MOBILNOSCI MIEJSKIEJ Z KRAJU | SWIATA

Dazenie do zrownowazonej mobilnosci to szereg dziatan, ktére w rezultacie majg wptynaé na
zmiane zachowan komunikacyjnych mieszkarncéw obszaru funkcjonalnego. Pozgdane zmiany zwigzane
sg z wiekszym udziatem podrozy realizowanych transportem publicznym, komunikacje rowerowg oraz
pieszo.

Na podstawie wynikdw badan ilosciowych stwierdzono, ze dominujgcym srodkiem transportu
na obszarze Aglomeracji Beskidzkiej jest samochdd osobowy. Wprowadzanie strefy ptatnego
parkowania, ruchu jednokierunkowego, przebudowa skrzyzowan to znane i praktykowane dziatania
zwigzane z ograniczaniem ruchu samochodowego. Innym narzedziem jest wyznaczanie i budowa
parkingdw strategicznych typu Parkuj i Jedz (,Park and Ride” oraz ,Bike and Ride”), co umozliwia
taczenie dotychczasowego przyzwyczajenia do uzywania samochodu osobowego lub roweru z nowym
— korzystaniem z transportu publicznego. Poza dziataniami twardymi warto inwestowac takze
w ,,miekkie” polegajagce na edukowaniu spotfeczenstwa oraz reklamowaniu i propagowaniu
niskoemisyjnych srodkow przemieszczen. To wtasnie dziatania marketingowe dostarczajg najlepszych
rezultatow w ujeciu dtugofalowym.

Promocja wzorcow zachowan dotyczgcych zréwnowazonej mobilno$ci powinna rozpoczac¢ sie
juz na etapie wczesnoszkolnym. Juz od najmtodszych lat dzieci powinny poznawa¢ wzorce, ktdrymi
beda mogty kierowac sie w dorostym zyciu. Dodatkowa korzys¢ daje jednoczesne angazowanie
rodzicow. Najwazniejsza jest jednak powtarzalnos$¢ dziatan. To witasnie cykliczne np. coroczne akcje
marketingowe i ich powtarzalno$¢ zapewniajg sukcesywne wdrazanie dobrych nawykdéw
komunikacyjnych.

W celu poprawy bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu zasadna jest takze
popularyzacja i rozwdj miasteczek ruchu drogowego. Takie miasteczko doskonale sprawdza sie
podczas nauki podstawowych zasad ruchu drogowego przez dzieci i mtodziez. Na przygotowanym
placu mozna organizowac wiele wydarzen i konkurséow, a dodatkowo mozna przeprowadzac egzaminy
na karte rowerowa. Nauka zasad bezpiecznego poruszania sie po drodze to istotny aspekt edukacyjny
w promocji zréwnowazonej mobilnosci.

Zmiana nawykoéw dorostych mieszancéw jest bardziej ztozonym procesem, zwigzanym
z szeregiem aspektédw kulturowych, psychologicznych, socjologicznych i ekonomicznych. W ramach
projektu TAPESTRY*! opracowano schemat procesu zmian, ktéry przedstawia siedem jego etapdw:

1. Swiadomo$¢é problemu - u$wiadomienie istnienia probleméw kongestii,
zanieczyszczenia powietrza oraz mozliwosci zmiany podziatu modalnego;

2. Przyjecie odpowiedzialnosci — przyjecie pewnego poziomu  osobistej
odpowiedzialnosci za problemy i przyczynianie sie do ich rozwigzania;

3. Dostrzezenie mozliwosci — sposdéb oraz fakt dostrzegania alternatywnych $Srodkéw
transportu i modeli transportowych;

41 publikacja: TAPESTRY - Travel Awareness Publicity and Education Supporting a Sustainable Transport
Strategy in Europe, grudzier 2003 r.
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4. Kalkulacja opcji — ocena realnych alternatyw pod wzgledem najistotniejszych
czynnikow;

5. Dokonywanie wyboru — upewnienie sie w zamierzeniu dokonania zmiany;
6. Eksperyment —wyprébowanie nowego sposobu podrézowania;
7. Przyjecie nawyku — dtugoterminowe wdrazanie dziatania przeradzajgce sie nawyk.

Schemat rozpoczyna sie od dostrzezenia i uSwiadomienia wystepowania problemu i to witasnie
na tym etapie niezbedne jest podjecie dziatan edukacyjno — informacyjnych. W przypadku dotarcia do
mieszkancow, ktérzy przyjma odpowiedzialno$é, zasadnym jest wsparcie ich w dostrzezeniu
dostepnych mozliwo$¢. Wazng role w tym kroku mogg odegra¢ akcje marketingowe i promocyjne.
Zachecanie i motywowanie do wyprébowania nowych mozliwosci przemieszczania sie moze takze
nastgpi¢ przez odgdérng promocje wzorcow, na przyktad przez wykorzystanie wizerunku oséb
publicznych, wtadz czy pracownikéw instytucji publicznych??.

Dziatania promocyjne mogg by¢ prowadzone na kazdym poziomie (krajowym, regionalnym,
lokalnym) zaréwno przez jednostki publiczne (urzedy, szkoty), operatoréw transportu publicznego,
organizacje ekologiczne, jak i przez prywatnych przedsiebiorcéw. Skutecznosci dziatania sprzyja
wspotpraca przy realizacji kampanii oraz ich rozgtos — w Internecie, prasie, telewizji i radiu. Akcje
marketingowe czy edukacyjne zazwyczaj kieruje sie do poszczegdlnych spotecznosci np. gminy,
powiatu, obszaru funkcjonalnego oraz do okreslonych grup np. ucznidéw, studentéw, pracownikéw,
uzytkownikéw samochoddéw. Pod wzgledem klasyfikacji wyrdznia sie:

— Kampanie edukacyjno-marketingowe — polegajace na zwiekszaniu ogdlnej swiadomosci
transportowej oraz zachecaniu do podrdzy pieszych, rowerowych, z udziatem sSrodkéw
transportu osobistego lub komunikacjg zbiorowa. taczg promocje zréwnowazonej
mobilnosci z promocjg aktywnego i zdrowego stylu zycia oraz poprawy jakosci srodowiska.

— Akcje edukacyjno-marketingowe — kierunkowane sg do poszczegdlnych grup adresatow.
Maja za zadanie przyczynic sie do zmiany zachowan komunikacyjnych poprzez wptyniecie na
dotychczasowe normy, organizacje czy kulture danej grupy.

— Spersonalizowane doradztwo w zakresie podrézowania — porad i wsparcia w zakresie m.in.
mozliwosci wyboru srodkdw transportu do wskazanych celéw podrézy moze udzieli¢
wyksztatcona w tym kierunku osoba tzw. konsultant mobilnosci. Take doradztwo moze
towarzyszy¢ zmianie przebiegu istniejgcej trasy komunikacyjnej, wprowadzeniu nowej linii,
ale takze sprawdszi sie jako czes¢ wiekszej kampanii.

Nalezy mie¢ jednak na uwadze, ze tego typu dziatania przyniosg wieksze efekty, jezeli oferta
komunikacji zbiorowej bedzie atrakcyjna, koszt przejazdu akceptowalny, a sie¢ drég rowerowych,
Sciezek i ciggdw pieszych gesta i spdjna.

Dobrym przyktadem kampanii edukacyjno-marketingowej jest Europejski Tydziedh Mobilnosci
(dawniej: Europejski Tydzien Zréwnowazonego Transportu) organizowany co roku od 16 do 22
wrzednia, a jego zwienczeniem jest Dzien bez samochodu (22 wrzesnia). Kampania zostata
zainicjowania przez Komisje Europejskg w 2002 r. Gtéwnymi celami s3: rozpowszechnianie wiedzy oraz
znaczenia zréwnowazonego transportu oraz zachecanie mieszkaricéw miast do zmiany niekorzystnych
dla zdrowia przyzwyczajen i wybrania alternatywnych, ekologicznych s$rodkéw podrézowania:

42 Na podstawie: Dziatania edukacyjne i promocyjne w zakresie zarzadzania mobilnoscia, Katarzyna Nosal, styczeri
2011

130



Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla Aglomeracji Beskidzkiej 2040+
Produkty analityczne

chodzenia pieszo, jazdy na rowerze, korzystania z komunikacji miejskiej lub carpoolingu. Polska preznie
rozwija to wydarzenie, a w 2021 roku przytgczyto sie do niego az 256 gmin, miast i powiatéw?.
Wrzesniowy tydzien to doskonata okazja na prototypowe dziatania, uwalnianie przestrzeni publicznych
dla ludzi, promowanie i propagowanie zrownowazonej mobilnosci, a takze mozliwo$¢é rozpoczecia
cyklu warsztatow i rozméw z mieszkaricami, gier miejskich itp. W ramach rozwoju Dnia bez samochodu,
ciekawym pomystem moze okazaé sie np. akcja ,Niedziele bez samochoddw”, ktéra mogtaby
promowac korzystanie z komunikacji zbiorowej oraz wykonywanie podrézy niezmotoryzowanych
w zamian za ulgi np. do muzedw, preferencyjne stawki komunikacji zbiorowej lub w formie konkursow.
Taka akcja mogtaby tez przyjg¢ forme zamykania czes$ci miast dla ruchu samochodowego w zamian za
wydarzenia tam organizowane.

Ciekawym przyktadem akcji edukacyjno-marketingowej moze by¢ promowanie obstugi ruchu
turystycznego komunikacjg publiczng i transportem niezmotoryzowanym. Na wzér ,Karkonoskich
Cyklobusow” bedacych turystycznymi liniami autobusowymi, na ktdorych kursujg autobusy
z mozliwoscig przewozu rowerdw?® ciekawa propozycja moze okazaé sie uruchomienie Beskidzkich
buséw rowerowych. Pomogtyby one rowerzystom i turystom w przemieszczaniu sie po Beskidach.
Dzieki takiemu rozwigzaniu mozna zaplanowaé ciekawa wycieczke nie przejmujgc sie ewentualnymi
réznicami wysokosci.

Przyktadowymi dziataniami promocyjnymi i edukacyjnymi, ktére mozna przedsiewzigé w celu
wplyniecia na zmiane zachowan komunikacyjnych na bardziej zréwnowazone to:

— Promocja wzorcow zachowan dot. zrbwnowazonej mobilnosci;

— Promocja turystyki komunikacjg zbiorowa, turystyki rowerowej, turystyki pieszej itp.;
— Kampanie promujace aktywny i zdrowy tryb zycia;

— Edukacja zmieniajaca nawyki mieszkancéw, w tym kierowcow;

— Edukacja, w tym z wykorzystaniem srodowisk szkolnych;

— Edukacja osdb starszych w zakresie mozliwosci tatwego przemieszczania sie;

— Akcje promujace jazde na rowerze;

— Akcje promujgce mode na chodzenie pieszo;

— Akcje promujgce korzystanie z hulajndg elektrycznych, urzadzen transportu osobistego czy
urzadzen wspomagajacych ruch;
— Obchody Europejskiego Tygodnia Mobilnosci (16-22 wrzesnia) oraz Dnia bez samochodu (22

wrzesnia);

— Angazowanie szkoét, pracodawcéw, urzedéow w kampanie i konkursy zwigzane ze
zréwnowazonymi dojazdami;

Wymiana dobrych praktyk pomiedzy gminami;

43 7rédto: https://www.gov.pl/web/infrastruktura/zbliza-sie-europejski-tydzien-mobilnosci-2022
44 7rédto: https://www.krkonose.eu/pl/karkonoskie-cyklobusy
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DOBRE PRAKTYKI

Mitodzi - Aktywnie zMOBILizowaNi, Wroctaw

Wroctawskie szkoty podstawowe od lat uczestniczg w dziataniach na rzecz edukacji rowerowej,

zajeciach edukacyjnych i promocji ruchu pieszego. W ramach rozbudowy i poprawy bezpieczeristwa

rowerzystow i pieszych Gmina Wroctaw stworzyta i chce rozwija¢ kompleksowy program edukacji

rowerowo-pieszej ,,Mtodzi - Aktywnie zMOBILizowaNi".

Dzieki programowi uczestnicy, czyli uczniowie szkdét, bedg bezpieczniejsi w drodze do szkoty, a takze

majg mozliwos¢ zapoznania sie z korzysciami wynikajgcymi z aktywnych sposobdw przemieszczania

sie i odkrycia aktywnej mobilnosci jako atrakcyjnej, prozdrowotnej i proekologicznej formy

poruszania sie po miescie.
pg.

W ramach programu realizowane s3g nastepujace dziatania:
Rowerowa Szkota Mobilnosci Aktywnej — ulepszony kurs przygotowujacy do egzaminu na karte
rowerowg. W ramach kursu zostaty opracowane praktyczne materiaty dydaktyczne — przewodnik
dla nauczycieli, prezentacje multimedialne, filmy edukacyjne — przeznaczone dla nauczycieli
wychowania komunikacyjnego w celu wykorzystania ich podczas zaje¢.

Rowerowy Maj— kampania rowerowa dedykowana uczniom szkét podstawowych oraz
przedszkolakom, zachecajgca do przyjezdzania do szkoty/przedszkola na rowerze, hulajnodze,
wrotkach itp.

Rowerowe dziatania edukacyjne — zajecia edukacyjne dla ucznidw i nauczycieli prowadzone przez
edukatoréw zewnetrznych zaktadajace praktyczne i teoretyczne przygotowanie do korzystania z
roweru w miescie.

Szkolna Ulica — projekt majgcy na celu zwiekszenie bezpieczeristwa na drodze do szkoty, polegajacy
na czasowym udostepnieniu przyszkolnej ulicy tylko pieszym i rowerzystom.

Aktywna Mobilnos¢ - aktywizujgce zajecia prowadzone w szkotach uczestniczacych w projekcie
“Szkolna Ulica” poszerzajgce wiedze ucznidw w zakresie bezpieczenstwa na drodze do szkoty.*

*https://www.wroclaw.pl/komunikacja/mlodzi-aktywnie-zmobilizowani

Co-creating public space, Karlskrona, Szwecja

Podczas Europejskiego Tygodnia Mobilnosci 2019 w Karlskronie wdrozono koncepcje ,Zywej ulicy”
(ang. Living streets). Na jeden dzien zamknieto przestrzen publiczng dla ruchu samochodowego i
wykorzystano jg jako przestrzen do interakcji miedzyludzkich oraz spotkan ludzi z wtadzami gminy.
Dziatanie to byto czescig programu cities.multimodal finansowanego dzieki INTERREG Baltic Sea
Region Programme 2014-2020%*.

* http://www.cities-multimodal.eu/about
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Eréd%b:v;/ww. Itis.org/pl/ndde/49658 7
Ideg tego dziatania byto rozpoczecie dyskusji na temat mobilnosci i zaangazowania w zarzadzanie
mobilnoscig tak, aby skifoni¢ mieszkancéw do dziatan na rzecz zréwnowazonego rozwoju,
ajednoczesnie zbadac zainteresowanie, nastawienie i opinie mieszkancéw pod katem przysztej pracy
gminy. Ponadto, wydarzenie to umozliwito mieszkaricom przejecie odpowiedzialnosci za to, jak
wykorzystywana jest ich przestrzen publiczna oraz zaobserwowanie pozytywnych stron otwarcia
miasta na ludzi i zmniejszenia liczby samochoddéw. Innymi stowy promowano koncepcja zywych ulic
i zréwnowazonej mobilnosci.

Grupe docelowa stanowili wszyscy mieszkancy Karlskrony, niezaleznie od wieku i grupy spotecznej.
Do mieszkancéw docierano poprzez bezposrednie interakcje, posty w mediach spotecznosciowych,
ogfoszenia na stronie internetowej gminy, oznakowanie i plakaty w catym miescie, a takze marketing

partyzancki w postaci pokrowcow na siodetka umieszczonych na rowerach.*
*https://www.eltis.org/pl/node/49658
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7. OBSZAR STRATEGICZNY 7: KONCENTRACJA MIEJSC ZAMIESZKANIA,
PRACY, NAUKI | UStUG

7.1. INWENTARYZACJA | ANALIZA ISTNIEJACYCH | OPRACOWYWANYCH PROGRAMOW
ROZWOJU DOTYCZACYCH ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO POD KATEM
ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI

Zagospodarowanie przestrzenne jest silng determinantg ksztattowania mobilnosci na danym
obszarze. Sam transport jest wtérng potrzebg cztowieka, ktéra wynika z powodu rozmieszczenia na
danym obszarze miejsc zamieszkania, pracy, edukacji, ustug czy rekreacji. Wraz z rozwojem
i dostepnoscig indywidualnych srodkéw transportu mozemy zauwazyé gwattowne zwiekszanie stref
oddziatywan réznych generatoréw ruchu. Rozwdj motoryzacji w Polsce po 1989 r. sprawit, ze zaczeto
poszukiwaé miejsc pracy w coraz bardziej odlegtych miejscowosciach, a zakupéw dokonywa¢ w duzych
centrach handlowych na przedmiesciach miast. Coraz wiecej oséb zaczeto decydowac sie na budowg
domu jednorodzinnego z dala od utrwalonej tkanki miejskiej. Spowodowato to, ze Srednie odlegtosci
pokonywane na co dzien sie zwiekszajg, co naturalnie wptywa na duzg transportochtonno$é danych
regiondw. Wspdtczesna koncepcja zrownowazonej mobilnosci wskazuje jednak, ze ten popularny
w Polsce model ,rozlewania sie miast” jest niepozgdany. Skutkuje on bowiem dezintegracjg danego
obszaru, generuje wysokie koszty obstugi transportowej oraz rozbudowy niezbednej infrastruktury,
a takze tworzy obszary o niezidentyfikowanej tozsamosci, bedgce w zawieszeniu pomiedzy obszarem
zurbanizowanym, a wiejskim. Wbrew powszechnej opinii rozrastanie sie obszaréw zamieszkiwania nie
powoduje wiekszej swobody, ale wigze sie ze zwiekszeniem ruchu samochodowego w centrach
miejscowosci, powodujgc tam zattoczenie i pogorszenie jakosci zycia. Dochodzi wtedy do negatywnego
sprzezenia zwrotnego, poniewaz mieszkanicy pragna uciec od czesto destrukcyjnego, nadmiarowego
ruchu na spokojniejsze rejony, ktére jednak nie posiadajg na tyle rozwinietych ustug, aby byty
samowystarczalne. Obecna sytuacja w Aglomeracji Beskidzkiej wskazuje, ze silny jest trend
powstawania niekontrolowanej zabudowy, szczegdlnie w atrakcyjnych turystycznie rejonach gmin, dla
ktdrych nie zostaty uchwalone MPZP. Przed zagospodarowaniem przestrzennym stawiane jest wiec
trudne zadanie odwrdcenia tych niekorzystnych trendéw, poprzez tworzenie zwartych uktaddéw
urbanistycznych, minimalizujgcych zapotrzebowanie na transport oraz bedgcych przyjaznymi obstudze
nie samochodowymi $rodkami transportu.

Dokumentem okreslajgcym w sposdb ogdlny i catosciowy politykg przestrzenng gminy jest
Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego (SUiKZP). Jego genezg jest
ustawa o zagospodarowaniu przestrzennym z 1994 roku. Do gtéwnych zadan tych opracowan mozna
zaliczy¢ ukazywanie gospodarczych oraz przestrzennych perspektyw rozwoju. Ze wzgledu na
odpowiedni poziom ogdlnosci w kontekscie obszaru Aglomeracji Beskidzkiej, SUIKZP postuzg do analizy
poruszanych w nich tematyk planistycznych pod katem sprzyjania zréwnowazonej mobilnosci.
Szczegdtowa analiza wszystkich dokumentéw strategicznych jest zawarta w Zataczniku nr 1 do Raportu
Diagnostyczno — Strategicznego.

W tabeli 7.1 przedstawiono zapisy SUIKZP dla kazdej gminy, ktére majg wptyw (zaréwno
pozytywny jak i negatywny) na zréwnowazong mobilnosc.
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Tabela 7.1 Zapisy SUIKZP pod katem zréwnowazonej mobilnosci

Nazwa gminy Whioski SUIKZP pod katem zrownowazonej mobilnosci
W Studium zaznaczona jest koniecznos¢ dazenia do wzmacniania rangi centréw
poszczegdlnych miejscowosci, w celu tworzenia o$rodkéow lokalnych o silnej
tozsamosci. Powinny zosta¢ zachowane walory przestrzenne gminy jakim obecnie
jest brak niekontrolowanego rozlewania sie zabudowy. Wskazane s3 takze zwigzki
funkcjonalne z sagsiednimi osrodkami miejskimi: Bielsko — Biata i Czechowice —
Dziedzice.

Bestwina

W dokumencie wskazano srodki realizacji polityki komunikacyjnej, polegajgcej na
podziale miasta na strefy urbanistyczne, zaktadajagce odmienne stopnie
wprowadzenia ograniczen dla samochoddw w zaleznosci od czesci miasta. Miasto
zostato podzielone na 3 strefy urbanistyczne:

— Strefa A: nadanie priorytetu dla komunikacji zbiorowej, ruchu pieszego,
rowerowego oraz ruchu dostawczego i wywozu odpaddéw. Ograniczenie
transportu indywidualnego poprzez eliminacje ruchu tranzytowego,
skuteczna i konsekwentng polityke parkingowg i organizacje ruchu. Strefa
ta swoim zasiegiem obejmuje centrum miasta;

— Strefa B: rownorzednos¢ transportu zbiorowego i indywidualnego
z ograniczeniami na rzecz transportu publicznego. Strefa ta swoim
zasiegiem obejmuje obszary istniejgcej zabudowy intensywnej, obszary
zabudowy o S$redniej intensywnosci, a takze obszary projektowane
zabudowy intensywnej;

— Strefa C: swobodne warunki dla transportu indywidualnego, z zachowaniem
dogodnej obstugi rozgatezionym systemem komunikacji publicznej
zapewniajacej dojazd do stref A oraz B. Obejmuje obszary projektowanej
zabudowy intensywnej oraz obszary zabudowy ekstensywnej typu
podmiejskiego.

W Studium zawarto takze zapisy o ograniczeniu transportochtonnosci uktadu
poprzez prawidtowe relacje lokalizacyjne miejsc pracy i funkcji mieszkaniowej
oraz tagodzenie ucigzliwosci wynikajacych z eksploatacji transportu w miescie.
W dokumencie wskazano, ze stan tadu przestrzennego na terenie gminy mozna
okresli¢ jako bardzo dobry, wystepujg jednak zagrozenia zwigzane z chaotycznym
rozwojem zabudowy na terenach rolniczych. Podkreslono koniecznos$¢ rozwoju
hierarchicznego uktadu drogowego oraz lokalizowanie nowych centréow
ustugowych przy weztach transportu publicznego. W Studium znajdujg sie takze
postulaty do MPZP moéwigce m. in. o ograniczaniu rozproszenia budownictwa,
poprzez intensyfikacje wykorzystania terenéw mieszkaniowych w ramach
obecnego zagospodarowania.

Studium dla gminy Buczkowice wskazuje na wystepowanie rozproszonej
zabudowy, co wynika z uwarunkowan historycznych i liberalnej polityce
osiedlenczej w przesztosci. Zdiagnozowano, ze wspotczesnie nadal utrzymuje sie
trend zabudowy ekstensywnej, co skutkuje koniecznoscia pokrywania
Buczkowice zwiekszonych kosztéw uzbrojenia terenu i wskazano na korzysci ptynace
z lokalizowania  dziatek budowalnych  przy istniejgcej infrastrukturze
transportowej. Wskazano rowniez na potrzebe ksztattowania struktur
przestrzennych sprzyjajgcych tworzeniu alternatywnych sposobdéw transportu
w stosunku do samochodu i ochrony srodowiska.

W studium zawarto zatozenia do zmian w zagospodarowaniu struktury
przestrzennej gminy polegajgce na umiarkowanym, a miejscami znacznym wzroscie
powierzchni osadniczej, z wykorzystaniem rezerw w terenach przeznaczonych pod
zabudowe oraz poprzez rozwdj funkcji osadniczej w ich sasiedztwie przy
Chybie zachowaniu zasady racjonalnego uzytkowania gruntow i wykorzystania
istniejgcego uzbrojenia terenéw, rozwoju osrodka ustugowo — handlowego
w centrum gminy. Do istotnych zmian w zagospodarowaniu przestrzennym
wskazanych w dokumencie nalezy takze wskazaé rezygnacje z utrzymywania
rezerwy pod planowana obwodnice Chybia.

Bielsko-Biata

Brenna

135



Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla Aglomeracji Beskidzkiej 2040+

Produkty analityczne

Nazwa gminy

Cieszyn

Whioski SUiKZP pod katem zréwnowazonej mobilnosci

Studium dla miasta Cieszyn rozgranicza dobrg jakos¢ tadu przestrzennego na
»Starym Miescie”, cechujaca sie czytelng, uksztattowana przez wieki struktura
oraz tereny monokultur: ustugowo — wytwérczej (dolina Bobréowki), zabudowy
mieszkaniowe] jedno i wielorodzinnej (Bobrek), ksztattujgcej sie zabudowy
mieszkaniowe] (Btogocice, Mnisztwo). Wskazano takze na rosngcq w ostatnich
latach presje na lokalizowanie na terenach otwartych zabudowy mieszkaniowej
jednorodzinnej. Na podstawie istniejgcych uwarunkowan okreslono najwazniejsze
kierunki zmian w strukturze przestrzennej miasta, m.in.: nalezy ograniczaé
srozlewanie si¢” terendw zainwestowania poprzez odpowiedni dobodr
wskaznikdw dotyczacych zagospodarowania i uzytkowania terendw juz
zainwestowanych. Za priorytet uznaje sie sporzadzenie planéw zagospodarowania
przestrzennego, przy lokalizacji nowych funkcji ruchotwoérczych nalezy uwzglednic
kryterium dostepnosci komunikacyjnej, nalezy uwzgledni¢ potrzeby parkingowe
w obszarze $rédmiescia poprzez wyznaczenie lokalizacji  parkingow
strategicznych (buforowych) na jego obrzeiu, nalezy w maksymalnym stopniu
chroni¢ przed zabudowa tereny dolin rzecznych. Wyznaczono takze nastepujgce
kierunki rozwoju systeméw komunikacji i infrastruktury technicznej:

na najbardziej obcigzonych kierunkach nalezy zaproponowaé trasy alternatywne,
korzystajgc z nowych elementéw uktadu drogowego nalezy dazy¢ do
wprowadzenia hierarchizacji funkcjonalnej uktadu, w obszarach, na ktérych jest
realizowany powyiszy projekt nalezy dazyc¢ do intensyfikacji zagospodarowania
terenow.

Czechowice-Dziedzice

W studium podkreslono, ze zapewnienie harmonijnego funkcjonowania i rozwoju
réznych form wykorzystania przestrzeni powinna stuzy¢ wiasciwie uksztattowana
struktura funkcjonalno — przestrzenna, zbudowana z czytelnych obszaréw
ookreslonych funkcjach wiodacych. Zaznaczono takze konieczno$é dazaniea do
ksztattowania zabudowy (np. poprzez koncentracje zespotow zabudowy
jednorodzinnej).

Czernichéw

W Studium podkreslono, ze nalezy dazy¢ do fadu przestrzennego poprzez zwartos$¢
zabudowy, czytelne rozwigzania komunikacyjne. Wsréd celdw znalazty sie
zarowno te zawigzane z ochrong s$rodowiska naturalnego (ochrona atmosfery
przed nadmiernym zanieczyszczeniem, ochrona przed hatasem (w tym
komunikacyjnym), jakoscig zasobdéw mieszkaniowych (modernizacja istniejgcej
substancji mieszkaniowej, rozwdj (ograniczony) budownictwa mieszkaniowego
przede wszystkim jednorodzinnego).

Debowiec

Do gtéwnych kierunkdw zmian w przeznaczeniu terendw opisanych w Studium
nalezy m.in.: zwiekszenie podazy terenédw zabudowy mieszkaniowej
jednorodzinnej jako kontynuacja i uzupetnienie istniejgcej zabudowy wzdtuz dréog
publicznych, wydzielenie strefy ustugowo produkcyjnej czy wprowadzenie terenéw
zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej i ustugowej wzdtuz gtéwnych ciggéw
komunikacyjnych — gtéwnie wzdtuz drég powiatowych.

Gilowice

Cel kierunkowy gminy wg. Studium to ksztattowanie struktury przestrzennej gminy
wtasciwej dla rozwoju funkcji zabezpieczajgcych gtéwne potrzeby mieszkancéw.
Zmiany w strukturze funkcjonalno-przestrzennej zaproponowano w zakresie m.in.:
poprawy wizerunku gminy, w tym tworzenie i odpowiednie zagospodarowanie
przestrzeni publicznych, dazenie do zréwnowazonego rozwoju gminy - wzrost
terenéw zainwestowanych w rGwnowadze z wartosSciami Srodowiska naturalnego,
utrzymanie iochrona funkcji mieszkaniowej w uksztattowanych zespotach
zabudowy, uzupetnienie brakujgcej infrastruktury technicznej i dojazdéw, rozwaj
funkcji produkcyjno-ustugowe;j.

Goleszéw

W Studium za gtéwny cel przyjeto: rozwdj gospodarczy przy zachowaniu
wyrdzniajgcych sie walorow srodowiska przyrodniczego i warunkéw zamieszkania.
Dla celu strategicznego pt. Atrakcyjne srodowisko i tad przestrzenny opisano m.in.
takie cele szczegétowe jak: harmonijny i racjonalny rozwdj zabudowy, poprawa
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fadu przestrzennego jednostek osadniczych, poprawa funkcjonowania uktadu
komunikacyjnego.

W Studium okreslono wazng zasade jak: nierozpraszanie zabudowy. Wsréd zatozen
programowych nie przewiduje sie rozbudowy infrastruktury kolejowej oraz
gruntownej modernizacji drog poza lokalng korektg parametréw technicznych, w
Hazlach terenach mieszkaniowych zaktada sie budowe dwustronnych chodnikéw lub
chodnika i sciezki rowerowej, nowe obszary zabudowy muszg by¢ wyposazone w
wewnetrzne uktady komunikacyjne, pofaczone do drogi gtéwnej w miare
mozliwosci istniejgcymi wigczeniami drog lokalnych.

Polityka przestrzenna w gminie Istebna powinna opierac sie o nastepujgce zasady:
racjonalne zagospodarowanie terendw zabudowanych, tworzenie we wszystkich
Istebna trzech wsiach miejsc o charakterze przestrzeni publicznych pozwalajgcych na
integracje mieszkancow, eliminowanie barier urbanistycznych i architektonicznych
dla oséb niepetnosprawnych.

Gtownym celem zaprezentowanym w Studium jest podnoszenie jakosSci zycia
mieszkancéw i poziomu funkcjonowania gminy. Uktad funkcjonalno-przestrzenny
zaprezentowany w Studium: zapewnia warunki lokalizacyjne umozliwiajace
zwiekszenie aktywnosci gospodarczej (wyznaczenie stref ekonomicznych), wyraza
dazenie do podniesienia cywilizacyjnych warunkéw zycia mieszkancow
(modernizacja uktadu drogowego), wyraza dazenie do zwiekszenia stopnia
wykorzystania walorow przyrodniczych gminy ijej dziedzictwa kulturowego
(uhonorowanie wyznaczonych tras rowerowych przebiegajacych przez ciekawe
krajobrazowo tereny), wyraza dazenie do ksztattowania zabudowy (koncentracja
zespotow zabudowy jednorodzinnej).

Jako kierunki przeksztatcen uktadu wewnetrznego w zakresie komunikacji
samochodowej okreslono: zachowanie istniejacego uktadu drég samochodowych,
poprawa stanu technicznego drég istniejagcych, poprawa droznosci drég
istniejgcych poprzez zapewnienie odpowiedniej szerokosci jezdni, odpowiednich
promieni skretéw, podniesienie poziomu bezpieczenstwa poruszania sie pieszych
Jaworze poprzez budowe chodnikéw, wdalszym etapie przebudowy uktadu
komunikacyjnego Jaworza nalezy przewidzie¢ budowe uktadu odcigzajgcego
centrum - budowa matego Dworca Autobusowego o charakterze podmiejskim.
Szczegdlng uwage zwrdcono na atrakcyjne ksztattowanie wnetrz krajobrazowych,
przez ktére przechodzi droga, poprzez zachowanie wglgddw, osi i kierunkow
widokowych.

W Studium zaznaczono konieczno$¢ zharmonizowania ze Srodowiskiem oraz
uwzglednienie uwarunkowan przyrodniczych, ochrone ekosystemdéw i proceséw
Jelesnia ekologicznych czy racjonalng gospodarke zasobami, w tym przestrzenig i
krajobrazem. Gmina ukierunkowana jest na rozwdj turystyki, przestrzeganie zasad
zrobwnowazonego rozwoju oraz uznawanie priorytetu funkcji ekologicznych
Koszarawa Dokument nie jest dostepny.

Wsrodd zasad ksztattowania i rozwoju struktury przestrzennej w Studium przyjeto
m.in., ze: gtdwna struktura osadnicza winna rozwija¢ sie w nawigzaniu do
istniejgcych uktaddw przestrzennych - w formie ich rozbudowy, a nowe zespoty
zabudowy mogg by¢ projektowane tylko w przypadkach uzasadnionych wzgledami
spotecznymi z zachowaniem uwarunkowan ochrony Srodowiska. Gtéwne cele
polityki komunikacyjnej to: zachowanie i rozbudowa powigzan gminy z osrodkami
Kozy subregionalnymi (Bielsko-Biata, Kety) iregionalnymi (Katowice, Krakéw),
utrzymanie i rozbudowa potaczen z gminami sasiednimi, rozbudowa wewnetrznej
sieci drég gminnych t3czacej wszystkie osiedla i obstugujgcej istniejgce
i projektowane elementy struktury osadniczej, rozwéj obiektow i urzadzen obstugi
komunikacji kotowej, poprawa sprawnosci komunikacji zbiorowej, eliminacja
badz tagodzenie uciazliwosci funkcjonalnych i Srodowiskowych powstajgcych jako
efekt rozbudowy systemu komunikacyjnego.

Jasienica
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Lipowa
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Whioski SUiKZP pod katem zréwnowazonej mobilnosci

Podstawowymi celami rozwoju gminy s3: rozwdj gospodarczy, podniesienie
standardu i jakosci zycia mieszkancéw, ochrona wartosci kulturowych oraz wzrost
atrakcyjnosci turystycznej. Cele te wigza sie m.in. z: intensyfikacja wykorzystania
istniejagcych terenéw budowlanych, w tym terenéw zabudowy mieszkaniowej
i ustugowej, prowadzeniem racjonalnej polityki lokalizacyjnej, wskazujgcej tereny
mozliwe do zagospodarowania na cele mieszkaniowe i cele zwigzane z obstugy
mieszkalnictwa, polepszeniem obstugi komunikacyjne;j terenéw
zainwestowanych, wprowadzeniem terendw zieleni urzadzonej, odpowiednim
gospodarowaniem zasobami, sSrodowiska dla zapewnienia zrownowazonego
rozwoju, rozwojem infrastruktury turystycznej i wypoczynkowej.

tekawica

Celami do realizacji fadu przestrzennego zapisanymi w studium sg m.in.:
ksztattowanie struktury osadniczej gminy zgodnie z zasady zrownowazonego
rozwoju, pozwalajacej jednoczesnie na witasciwe zaprojektowanie obstugi
komunikacyjnej i technicznej, rozwdj infrastruktury turystyczno-rekreacyjnej,
poprawa standardéw mieszkaniowych poprzez modernizacje systemu komunikacji
publicznej,

todygowice

Ze wzgledu na istniejgce uwarunkowania dominujgcg funkcjg w gminie pozostaje
mieszkalnictwo i turystyka, w tym agroturystyka. Funkcjg uzupetniajaca pozostaje
nadal funkcja ustugowa, rolnicza oraz produkcyjna. Studium zaktada
systematyczny, roéwnolegly z rozwojem terendw przeznaczonych do
zainwestowania, rozwoj systemu komunikacji oraz infrastruktury techniczne;j.
Zaktada sie modernizacje drég gminnych i powiatowych polegajacg na
przebudowie nawierzchni oraz budowie chodnikow i sciezek rowerowych.

Miléwka

Planowany w Studium rozwdj gminy zwigzany jest z: rozwojem bazy turystycznej,
wykorzystaniem waloréw srodowiska przyrodniczego, ksztattowaniem krajobrazu
kulturowego, utrzymaniem obszaréw niezurbanizowanych oraz obszaréw zieleni
potozonej w obszarach zurbanizowanych, rozwojem systeméw komunikacji
i transportu drogowego oraz systemu parkowania poprawg jakosci zycia. W
zakresie komunikacji, transportu i parkowania postawiono na: budowe
hierarchicznego uktadu komunikacji drogowej, utrzymanie i dostosowanie
podstawowego uktadu drogowego

Porgbka

Polityka przestrzenna w gminie Porgbka opiera sie o nastepujace zasady:
racjonalne zagospodarowanie terendw zabudowanych, tworzenie we wszystkich
czterech wsiach miejsc o charakterze przestrzeni publicznych pozwalajacych na
integracje mieszkancéw, eliminowanie barier urbanistycznych
i architektonicznych dla oso6b niepetnosprawnych, poprawe jakosci zycia
mieszkancdw poprzez rozwdj infrastruktury technicznej, zwiekszenie poziomu
bezpieczenistwa poprzez modernizacje systemu komunikacji drogowej.

Radziechowy-Wieprz

Polityke przestrzenng Gminy okresla sie w celu zapewnienia zintegrowanego,
zrobwnowazonego rozwoju spoteczno-gospodarczego i przestrzennego, majac na
wzgledzie istniejgce i przewidywane uwarunkowania zagospodarowania
przestrzennego oraz cele okreslone w Strategii Rozwoju Gminy. Priorytetowe
kierunki zmian w strukturze przestrzennej to m.in.: rozwdj infrastruktury
turystycznej i sportowo - rekreacyjnej, produktow turystycznych, funkcji
produkcyjno-ustugowych, a takze zwiekszenie wykorzystania energii odnawialnej.
Wsrdod  kierunkéw rozwoju  systemu  transportu okreslono m.in. tworzenie
hierarchicznie ztozonego uktadu, rozmieszczenie parkingdw gtéwnie w formie
niewielkich zespotéw miejsc postojowych.

Opisanym w Studium celem polityki przestrzennej o najbardziej intensywnej
zabudowie powinno by¢ uporzadkowanie struktury funkcjonalno — przestrzenne;.

Rajcza . . S
J Na terenach zabudowa ustugowej zaleca sie utrzymanie istniejagcych ustug
publicznych oraz dalszy ich rozwdj w zaleznosci od potrzeb.
. W zakresie kierunkéw rozwoju systemoéw komunikacji okreslono, ze gtéwne
Skoczéw

przestanki ksztattowania uktadu stanowig zasady powigzan funkcjonalnych
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i powigzania z trasami drég zewnetrznych: ruchu szybkiego i krajowych, tendencje
ochrony centrum (w tym zabytkowej czesci) oraz osiedli mieszkaniowych przed
ruchem tranzytowym i ciezarowym, potaczenie nowg przeprawg mostowa przez
rzeke Wiste rozdzielonych czesci miasta. W zakresie terendw kolejowych przyjmuje
sie generalnie utrzymanie stanu istniejgcego tras, stacji i przystankow kolejowych
oraz innych urzadzen, a takze postuluje sie modernizacje trasy Skoczow—Goleszow
do dwutorowej.

Okreslono nastepujacy cel gtéwny rozwoju gminy — Strumien to gmina
o uksztattowanych, wygodnych powigzaniach komunikacyjnych, ze sprawnym
systemem gospodarczym opartym na zasadzie zrbwnowazonego rozwoju oraz
dogodnymi warunkami zycia mieszkaficéw, wykorzystujgca swe przygraniczne
potozenie oraz walory kulturowe i przyrodnicze. Ustalono takze cele strategiczne
oraz obszary kluczowe, wsrdéd ktorych znajdujg sie: zaspokajanie potrzeb
mieszkaniowych, rozwigzywanie probleméw komunikacyjnych gminy, ochrona
zdrowia, rozwoj turystyki czy ochrona srodowiska naturalnego - poprawa stanu
srodowiska.

Strumien

Za naczelng zasade przyjeto ochrone krajobrazu kulturowego i przyrodniczego
miasta, stanowigcego o tozsamosci spotecznosci lokalnej i decydujacego o wysokiej
atrakcyjnosci miasta w rejonie i kraju. Wsrdd zasad i kierunkéw rozwoju
przestrzennego okresSlono takze: zachowanie fadu przestrzennego, przy
maksymalnej, lecz zréwnowazonej koncentracji zabudowy, chronigc tym samym
wartosciowe grunty rolne, le$ne i tereny zielone, doprowadzenie do opracowania
i wdrozenia rozwigzan systemowych udrazniajacych istniejgcy uktad gtéwnych
tras dojazdowych do Szczyrku od strony Katowic-Bielska Biatej i Krakowa- Zywca,
Planowany w Studium rozwdj gminy zwigzany jest z: rozwojem bazy turystycznej,
wzmochnieniem rangi centrum wsi, wykorzystaniem waloréw srodowiska
przyrodniczego, utrzymaniem obszardow niezurbanizowanych oraz obszardw zieleni
potozonej w obszarach zurbanizowanych rozwojem systeméw komunikacji
itransportu drogowego oraz systemu parkowania, obraniem profilu
tematycznego gminy, poprawg jakosci zycia mieszkancow. W zakresie komunikacji
i transportu drogowego oraz systemu parkowania postawiono na: utrzymanie
i dostosowanie podstawowego uktadu drogowego, zdominowanego ruchem
tranzytowym z uwzglednieniem promocji gminy w punktach obstugi turystycznej
zlokalizowanych wzdtuz drog.

Swinna Dokument nie jest dostepny.

W zakresie kierunkdw rozwoju systemow komunikacji postuluje sie sukcesywng
przebudowe imodernizacje drég, w celu poprawy parametréw drogi,
bezpieczenstwa i widocznosci. Proponuje sie m.in. korekte nienormatywnych
tukéw, budowe chodnikow i Sciezek rowerowych czy wyposazenie przystankow
Ujsoty autobusowych w zatoki. Ze wzgledu na turystyczny charakter gminy ukfad $ciezek
rowerowych powinien uzupetniac¢ i towarzyszy¢ istniejgcym i planowanym szlakom
turystycznym, moze on wykorzystywac istniejgce drogi o niewielkim natezeniu
ruchu, w tym rolne i lesne, pod warunkiem braku kolizji z podstawowg funkcjg tych
drog sie uzupetniac.

Zatozone cele strategiczne to m.in.: rozwdj funkcji ustugowych centrum miasta,
ksztattowanie drogi srednicowej na kierunku pétnoc — potudnie oraz odcigzenie
centrum miasta od ruchéw tranzytowych, ograniczenie zabudowy obrzezy drogi
Nr 941 w celu zachowania wizerunku miejscowosci uzdrowiskowo-turystyczne;j,
zwiekszenie powigzan istniejgcych i planowanych zespotéw mieszkaniowych.
Kierunki rozwoju komunikacji drogowej zaplanowano poprzez zachowanie
istniejagcych ciggdw drogowo-ulicznych oraz wskazanie mozliwosci budowy
nowych ciggdéw ulicznych szczegdlnie w obszarze centrum miasta.

Za gtdwne cele stojgce przed planowaniem przestrzennym w gminie uwaza sie
m.in.: przestrzeganie zasady zrownowazonego rozwoju, podniesienie poziomu

Szczyrk

Slemien

Ustron

Wegierska Goérka
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ustug publicznych, zapewnienie zwarto$ci terenéw inwestycyjnych poprzez
zapobieganie rozpraszaniu sie zabudowy, wyksztatcenie centrum turystyczno-
ustugowego w powigzaniu z giéwnym weztem przesiadkowym komunikacji
publicznej PKP, PKS i miniBUS w Wegierskiej Gérce

Podstawowym celem wszystkich okreslonych w Studium kierunkdw rozwoju jest
osiggniecie zrownowazonego, zharmonizowanego ze srodowiskiem naturalnym
rozwoju, umozliwiajgcego ksztattowanie zrdznicowanej pod wzgledem
funkcjonalnym przestrzeni miejsko-wiejskiej, zapewniajacej wysoka jakos¢ zycia
mieszkancow, atrakcyjnos¢ turystyczng gminy oraz zachowanie lokalnych wartosci
kulturowych i srodowiskowych, w tym rolniczych. Planowany w gminie rozwdj
Wilamowice zwigzany jest z rozwojem bazy turystycznej, rozwojem systeméw komunikacji
i transportu drogowego oraz systemu parkowania, wykorzystaniem waloréw
srodowiska przyrodniczego, w szczegdlnosci poprzez ochrone terendéw cennych
przyrodniczo, rowniez poprzez ograniczanie emisji zanieczyszczen, edukacje
ekologiczng, utworzeniem obszarow, punktow i szlakdw turystycznych,
utrzymaniem obszaréw niezurbanizowanych oraz obszaréw zieleni potoionej
w obszarach zurbanizowanych.

Rozwdj gminy oparty jest o posiadane walory przyrodnicze, krajobrazowe,
pofozenie geograficzne oraz madrosé i umiejetnosé wspotpracy mieszkarncow w
dazeniu do wspdlnych celdw. Celami polityki komunikacyjnej s3: zachowanie
istniejgcego uktadu dréog samochodowych, poprawa stanu technicznego drog
istniejgcych, poprawa droznosci drdg istniejgcych poprzez zapewnienie
Wilkowice odpowiedniej szerokosci jezdni, odpowiednich promieni skretéw, podniesienie
poziomu bezpieczenistwa poruszania sie pieszych poprzez budowe chodnikéw,
szczegbdlng uwage nalezy zwrdcic na atrakcyjne ksztattowanie wnetrz
krajobrazowych, przez ktére przechodzi droga, poprzez zachowanie wglagdéw, osi
i kierunkdéw widokowych, przy budowie i rozbudowie sieci drogowej nalezy
uwzglednic réwniez potrzeby komunikacji zbiorowej.

W dokumencie opisano cel gtéwny jako miasto szczeSliwe i zasobne, potozone
u zrodet rzeki Wisty, bedgce matg ojczyzng ludzi, przyjazne i otwarte dla innych,
rozwijajace sie w zgodzie z naturg. Gtéwnymi kierunkami rozwoju s3: zdecydowany
rozwadj zespotéw i terendw sportowo-rekreacyjnych i bazy turystycznej miasta,
rozwdéj zabudowy jednorodzinnej, pensjonatowej, rezydencjonalnej
Wista i agroturystycznej oraz popularyzacja wartosci przyrodniczych i kulturowych
miasta. Ponadto w studium podkreslono potrzebe budowy zespotéw ustugowych
w jednostkach Obtaziec, Jawornik, Centrum, Dziechcinka, Gtebce, Nowa Osada,
Malinka. Wskazano takie na poszukiwanie mozliwosci potgczen drogowych
z obecnie niedostepng komunikacyjnie gming Brenna.

W dokumencie zatozono, ze Zebrzydowice beda gming otwartg na otoczenie,
wykorzystujgcg swoje cechy i zasoby przyrodnicze oraz potozenie w ukfadzie
wojewddztwa i kraju. Celami strategicznymi zwigzanymi z osiggnieciem wizji s3:
porzagdkowanie uktadu osadniczego gminy, przy uwzglednieniu naturalnych
zagrozen, wykorzystanie niezainwestowanych terendw w centrum gminy
szczegolnie terendw pokolejowych dla rozwoju nowych dziatalnosci i ustug,
zagospodarowanie terendw wzdtuz granicy panstwa z uwzglednieniem
wskazanego przygranicznego obszaru funkcjonalnego powigzan z Karwina.

Gtéwnym celem rozwoju przestrzennego jest harmonijny, rownomierny rozwdj
catego organizmu miejskiego z jego podstawowymi funkcjami, ze szczegdlnym
uwzglednieniem funkcji obstugi regionu i funkcji wypoczynkowo — turystycznej,
przy zachowaniu wartosci kulturowych, powstrzymaniu degradacji oraz
przywracaniu walorow sSrodowiska naturalnego. Proponuje sie takze takie
dziatania jak: modernizacja i przebudowa uktadu komunikacji kotowej
(ograniczenie ruchu tranzytowego w miescie i skierowanie go na projektowang
droga krajowg i obwodnice), poprawe stanu technicznego drég, realizacje zaplecza

Zebrzydowice

Zywiec
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parkingowego, promocje komunikacji masowej oraz ruchu rowerowego,
modernizacja uktadu komunikacji kolejowej, utworzenie rynku i banku zasobdéw
terenowych pozwalajgcego na zakup, wymiane, rozeznanie zasobdéw terendw
mieszkaniowych, realizacje zespotéw budownictwa komunalnego, modernizacje
zasobow istniejgcych

Zrédto: Opracowanie wiasne

7.2. ANALIZA ZAGOSPODAROWANIA POD KATEM WSKAZANIA CENTROW LOKALNYCH —
OBSZAROW WEZtOWYCH DLA OBSZARU FUNKCJONALNEGO

Zagospodarowanie przestrzenne Aglomeracji Beskidzkiej jest silnie ukierunkowane zaréwno
uksztattowaniem terenu oraz przebiegajgcymi ciggami komunikacyjnymi. Historyczne uktady
urbanistyczne, zwtaszcza w potudniowo - wschodniej czesci regionu ksztattowaty sie wzdtuz gdérskich
dolin, tworzac rozproszone wsie o uktadzie taricuchowym. Powoduje to, ze wiele miejscowosci nie ma
Scisle okreslonego centrum, a ustugi sg rozmieszczone wraz z zabudowg wzdtuz gtéwnych droég
w gminie. W analizowanym obszarze mozemy zauwazy¢ silng pozycje osrodkéw miejskich, zwtaszcza
siedzib powiatéw (Bielsko — Biata, Cieszyn, Zywiec), ale takze miast Czechowice — Dziedzice, Wista,
Ustron, Skoczow. Wskazane osrodki sg czesto miejscem zaspokajania podstawowych potrzeb
edukacyjnych, zawodowych oraz ustugowych dla mieszkarncéw. Ponadto wszystkie wyzej wymienione
miasta posiadajg dostep do kolei, co sprawia, ze powinny stanowi¢ obszary weztowe dla obszaru
funkcjonalnego.

Rdzeniem obszaru pozostaje najwieksze miasto regionu, Bielsko — Biata, ktore dzieki dawnemu
statusowi miasta wojewoddzkiego posiada rozbudowang oferte szkolnictwa (w tym wyzszego), ustug
i pracy. Na podstawie uktadu komunikacyjnego nalezy wskazaé, ze obecnym i przysztym weztem
komunikacyjnym powinien by¢ rejon stacji kolejowej Bielsko — Biata Gtéwna powigzanej z dworcem
autobuséw miedzymiastowych. Wymagane s3g jednak inwestycja, ktéra zapewni infrastrukture
spetniajgcg wspodtfczesne standardy, a takie rozwdj w tym miejscu punktow ustugowych, ktore
umozliwig skorzystanie z ich oferty podczas odbywania podrdzy i zmiany srodka transportu. W miescie
planowana jest inwestycja budowy Pétnocnej Srédmiejskiej Obwodnicy Miasta, ktédra ma doprowadzaé
ruch samochodowy do centrum przesiadkowego Park&Ride.

Miasta powiatowe Cieszyn oraz Zywiec s3 miastami $rednimi, ktére posiadajg uksztattowane
niewielkie centra o gestej oraz intensywnej zabudowie staromiejskiej. Oferuja podstawowa oferte
ustugowa i edukacyjng w skali lokalnej. Dzieki dostepowi do kolei wskazane miasta powinny stanowic
obszary weztowe stopnia powiatowego, integrujgc transport zbiorowy w ramach swojego powiatu.
Usytuowanie gtdwnego wezta transportowego w Cieszynie jest korzystne, poniewaz znajduje sie
w bezpoérednim sagsiedztwie ustugowego $rédmiescia miasta. Sytuacja inaczej wyglada w Zywcu, gdzie
przebieg linii kolejowych wymusit powstanie takiego wezta po zachodniej stronie rzeki Soty, tymczasem
centrum miasta jest zlokalizowane po stronie prawobrzeznej. Nie jest to rozwigzanie optymalne,
poniewaz moze wptywac na mniejszg konkurencyjnosé kolei, koniecznos$¢ dtuzszego dojscia do dworca,
przesiadki w celu przemieszczenia sie w okolice rynku. Jednak ze wzgledu na wiodacg role transportu
kolejowego i usytuowanie miasta nalezy dazy¢ do jak najlepszej integracji komunikacyjnej tego rejonu
ze $rédmiesciem Zywca, rozwoju punktéw ustugowych w tej czeéci miasta oraz poprawy
i uporzadkowania istniejacej infrastruktury, ktéra mimo niewielkiej odlegtosci dworca kolejowego
i autobusowego jest chaotyczna i utrudnia przesiadke.

Miasto Czechowice — Dziedzice podobnie jak Cieszyn oraz Zywiec jest zaliczane do kategorii
miast Srednich, posiadajac zblizong liczbe mieszkanncéw. Nie posiada jednak funkcji powiatowych,
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a jego uktad urbanistyczny jest bardziej rozproszony, bez uksztattowanego historycznie srédmiescia.
W zwigzku z tym petni bardziej monokulturowg funkcje duzego zasobu miejsc pracy, gtéwnie w duzych
zaktadach przemystowych. Jednak nie mniej wazna niz w przypadku miast powiatowych jest rola
Czechowic — Dziedzic jako wezta transportowego, dzieki przebiegajgcej infrastrukturze kolejowe;j.
Wezet petni role ponadlokalne, umozliwiajagc przesiadki w strone Subregionu Centralnego
Wojewddztwa Slaskiego, czy Krakowa (po wznowieniu przewozéw na linii kolejowej w strone
Oswiecimia).

Skoczdéw jest miastem matym, ktére ze wzgledu na swoje usytuowanie na przecieciu waznych
dla subregionu potudniowego szlakéw drogowych (droga ekspresowa S52 oraz droga krajowa nr 81)
oraz linii kolejowych takze jest waznym punktem weztowym, ktére moze w przysztosci petnié role
centrum przesiadkowego z parkingiem P&R jako punkt posredni w drodze do atraktordw
turystycznych: Ustronia, Wisty.

Ustron oraz Wista sg miastami matymi, ktére nalezy jednak rozpatrywaé jako silne generatory
ruchu turystycznego, ktére w szczycie sezonu znacznie przewyzsza ten lokalny. Dzieki temu posiadajg
wyksztatcone oferty ustugowo — rekreacyjne, z ktérej mogg korzystac takze mieszkancy, ktérzy w wielu
przypadkach nie muszg podrézowac do Cieszyna czy Bielska — Biatej. Dla mieszkaricOw stanowig wiec
lokalne centra ustugowe, decentralizujgc role Cieszyna.

W powiecie zywieckim, ktéry pomimo duzej powierzchni posiada wytgcznie jedno miasta mozna
zauwazy¢ zjawisko petnienia roli lokalnych centrow przez siedziby wiekszych gmin wiejskich.
Przyktadowo Jelesnia petni taka role nie tylko dla miejscowosci nalezacych do gminy, lecz takze dla
gminy Koszarawa nieposiadajgcej wyksztatconych funkcji ustugowych, co zostato wskazane w zapisach
SUIKZP dla Jele$ni. Podobna sytuacja wystepuje w Rajczy, ktora petni takie funkcje dla Ujsot.

DOBRE PRAKTYKI

Dublin, osiedle bez miejsc parkingowych

Na przedmiesciach Dublina zaplanowano powstanie osiedla, ktére nie bedzie posiadato parkingéw
zarowno podziemnych jak i tych zlokalizowanych wokét budynkéw. Mieszkancy bedg obligatoryjnie
przemieszczac sie pieszo, na rowerach lun korzystac¢ z komunikacji miejskiej. Zachetg do osiedlenia
sie na terenie dzielnicy majg by¢ planowane liczne parki, szkoty oraz obiekty komunalne. Réwnolegle
z budowg osiedla ma ruszy¢ budowa sSciezek rowerowych oraz linii transportu zbiorowego. Projekt
zaktada oddanie do uzytku 3 500 mieszkarn do 2030 roku, natomiast docelowo osiedle ma liczy¢
nawet 40000 mieszkan w okolicach 2070 roku. W okresie przejsSciowym, do uruchomienia
catosciowej sieci transportu publicznego bedzie wybudowana niewielka ilo$¢ miejsc parkingowych
do wynajmu na obrzezach osiedla, dgzac do ich likwidacji w przysztosci.
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Ballymount
> | West Dublin

Information Hub

Siewierz, dzielnica Jeziorna

Dzielnica Jeziorna jest pierwszg w Polsce dzielnicg projektowg, ktéra jest budowana od podstaw
wedtug zasad zréwnowazonego rozwoju. Inspiracjg do powstatego projektu byty zasady Nowego
Urbanizmu. Zaktadajg one m.in. tworzenie przyjaznych przestrzeni publicznych
o wielofunkcjonalnym przeznaczeniu, ktére bedg dostepne powszechnie dla oséb w kazdym wieku,
bez wykluczania oséb niepetnosprawnych. W ramach dzielnicy powstaje takze infrastruktura
sktaniajgca do postaw sprzyjajacych zrownowazonej mobilnosci. Miejsce to w zatozeniu bedzie
samowystarczalne ustugowe, co umozliwi zatatwienie wszelkich spraw w zasiegu maksymalnie 15 —
minutowego spaceru. Zwartos$¢ osiedla bedzie sprzyja¢ integracji lokalnej spotecznosci oraz
tworzenia silnej tozsamosci lokalnej. Osiedlowe ulice zapewniajg bezpieczernstwo wszystkim
uzytkownikom, poniewaz uniemozliwiajg rozwijanie nadmiernej predkosci i s3 dostosowane do
petnionych funkcji. Fizycznie uniemozliwiajg rozwijanie nadmiernych predkosci, co minimalizuje
liczbe niezbednych znakéw drogowych.
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8. OBSZAR STRATEGICZNY 8: USPRAWNIENIE TRANSPORTU TOWAROW

8.1. KOMPLEKSOWA ANALIZA POTOKOW TOWAROWYCH ORAZ OKRESLENIE GtOWNYCH
SZLAKOW KOMUNIKACYJNYCH

Istotg transportu jest przemieszczanie dobr w przestrzeni. Jednakze transport fadunkéw ma
charakter wtérny w odniesieniu do produkcji i handlu. Nie ma on charakteru samoistnego, lecz jest
wynikowg zapotrzebowania zgtaszanego przez przemyst i handel. Fakt ten jest kluczowy dla sposobu
ksztattowania sie potokdw towarowych.

W celu analizy gtéwnych szlakdw komunikacyjnych dla transportu towaréw wykorzystano
Zintegrowany Model Ruchu, ktéry odwzorowuje éredni dobowy ruch roczny (SDRR) pomiedzy
wszystkimi gminami w Polsce. Zintegrowany Model Ruchu, oprécz transportu indywidualnego
i zbiorowego, obejmuje rowniez ruch ciezarowy na drogach.

Analiza obcigzenia sieci na terenie Aglomeracji Beskidzkiej w Zintegrowanym Model Ruchu
wskazuje, ze najwieksze wartosci potokdéw pojazdéw ciezarowych-ogétem dotyczyty drég
ekspresowych S1, S52, krajowych DK1, DK52, DK81 oraz wojewddzkich DW938, DW941 i wynosity:

na drodze S1 — natezenie od 3487 do 8369 [poj./24h];

— nadrodze S52 — natezenie od 4142 do 8161 [poj./24h];

— nadrodze DK1 — natezenie od 1964 do 10 055 [poj./24h];
— nadrodze DK52 — natezenie od 2313 do 2892 [poj./24h];
— nadrodze DK81 — natezenie od 4071 do 4743 [poj./24h];
— nadrodze DW938 — natezenie od 4917 do 7789 [poj./24h];
— nadrodze DW941 — natezenie od 1482 do 3052 [poj./24h].

Obcigzenie wlotéw drég krajowych pojazdami ciezarowymi ksztattowato sie nastepujgco: S1 —
po 4,2 tys. [poj./24h] na wlocie i wylocie z Bielska-Biatej oraz po 110 [poj./24h] na wlocie i wylocie ze
Zwardonia; S52 — po 4 tys. [poj./24h] na wlocie i wylocie z Bielska-Biatej oraz po 3,1 tys. [poj./24h] na
wlocie i wylocie z Cieszyna; DK1 — po 4,3 tys. [poj./24h] na wlocie i wylocie z Bielska-Biatej oraz po 5 tys.
[poj./24h] na wlocie i wylocie z Czechowic-Dziedzic; DK52 — po 1,4 tys. [poj./24h] na wlocie i wylocie
z Bielska-Biatej oraz po 1,1 tys. [poj./24h] na wlocie i wylocie z Kobiernic; DK81 — po 2 tys. [poj./24h]
na wlocie i wylocie ze Skoczowa oraz po 2,3 tys. [poj./24h] na wlocie i wylocie ze Zbytkowa.

W grupie pojazddéw ciezarowych-ogdtem ujeto trzy kategorie pojazdédw: samochody ciezarowe,
samochody ciezarowe z przyczepg, samochody dostawcze. Ponizej przedstawiono wyniki obcigzenia
sieci w rozbiciu na te kategorie.

W przypadku samochoddw ciezarowych najwieksze natezenie ruchu wystepowato na drogach:

S1 — natezenie od 350 do 726 [poj./24h];

S52 — natezenie od 152 do 762 [poj./24h];

— DK1 — natezenie od 890 do 1076 [poj./24h];

DK52 — natezenie od 328 do 393 [poj./24h];
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— DK81 — natezenie od 380 do 764 [poj./24h];
— DW0938 — natezenie od 311 do 506 [poj./24h];
— DW0941 - natezenie od 226 do 484 [poj./24h].

W przypadku samochoddéw ciezarowych z przyczepg najwieksze natezenie ruchu wystepowato
na drogach:

S1 - natezenie od 1251 do 2297 [poj./24h];

S52 — natezenie od 2082 do 4733 [poj./24h];

DK1 — natezenie od 2898 do 3875 [poj./24h];

DK52 — natezenie od 622 do 668 [poj./24h];

DK81 — natezenie od 1605 do 1710 [poj./24h];

DW938 — natezenie od 3407 do 4490 [poj./24h];
— DW0941 - natezenie od 462 do 849 [poj./24h].

W przypadku samochoddéw dostawczych najwieksze natezenie ruchu wystepowato na drogach:

S1 — natezenie od 1686 do 5356 [poj./24h];

S52 — natezenie od 1343 do 5049 [poj./24h];

DK1 — natezenie od 4689 do 5149 [poj./24h];

DK52 — natezenie od 1301 do 1961 [poj./24h];

DK81 — natezenie od 2042 do 2509 [poj./24h];
— DW0938 — natezenie od 1180 do 2793 [poj./24h];
— DW0941 - natezenie od 794 do 1719 [poj./24h].

Kartogramy przedstawiajgce natezenie pojazddw ciezarowych-ogdtem, a takze ciezarowych,
ciezarowych z przyczepa i dostawczych przedstawiono odpowiednio na rysunkach 8.1, 8.2, 8.3, 8.4.
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8.2.

Produkty analityczne

ANALIZA LOKALIZACJI PRZYSZtYCH CENTROW LOGISTYCZNYCH

Wojewddztwo Slgskie (w tym Subregion Potudniowy) charakteryzuje sie znacznym nasyceniem
przedsiebiorstw produkcyjnych i logistycznych. W takich realiach spetnienie warunku dostepnosci
wytworzonych doébr i ustug w odpowiedniej ilosci, miejscu, czasie, jakosci oraz przy minimalnych
kosztach musi by¢ realizowane poprzez centra logistyczne. Kluczowa role dla sprawnej organizacji
catego procesu logistycznego odgrywa lokalizacja tych obiektdw. Usytuowanie centrum logistycznego
musi bowiem umozliwia¢ realizacje wszystkich zadan, do jakich sg one powotywane, zwigzanych nie
tylko z funkcja logistyczng, ale takze pomocniczg i dodatkowg — por. rysunek 8.5.

Funkcje centrum

logistycznego

logistyczna

transport

spedycja

magazynowanie

zarzadzanie
zapasami

zarzadzanie
zamoOwieniami

dystrybucja

kompletacja

przetadunki
jednostek
intermodalnych

obstuga celna

ubezpieczenia

ustugi
informatyczne i
telekomunikacyjne

= Obstuga pojazdow

sprzedaz paliw i
innych akcesoriéw

naprawa opakowan
transportowych

ustugi bankowe

ustugi ksiegowe

Rysunek 8.5 Podstawowe funkcje centrum logistycznego

Zrédto: Kisperska-Moron D., Krzyzaniak S., Logistyka, Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznar 2009

ustugi
telekomunikacyjne
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Zbidr zadan postawionych do realizacji przed centrum logistycznym pokazuje, ze rozmieszczenie
w przestrzeni takiego obiektu wymaga zarezerwowania znacznej powierzchni oraz odpowiedniego
zaplecza, w tym infrastruktury technicznej i komunikacyjnej. Zasadniczo w Polsce lokalizacja centréw
logistycznych (a takze wiekszych magazyndéw centralnych) opiera sie na trzech podstawowych
koncepcjach®:

— w sgsiedztwie Transeuropejskich Korytarzy Transportowych przebiegajacych przez Polske;
— w poblizu obszaréw miejskich;
— w portach morskich.

Kazda koncepcja ,wyksztafcita” pewne parametry majace wptyw na podjecie decyzji
o usytuowaniu centrum logistycznego. Katalog wspdlnych czynnikéw, a takie podziaty i relacje
zachodzace miedzy nimi zmieniajg sie wraz ze wzrostem rozwoju gospodarczego. Umowny podziat
czynnikéw lokalizacyjnych przedstawiono na rysunku 8.6.

esurowce
czynniki natury przyrodniczej edziatka ziemi
ebariery ekologiczne

erynek zbytu
czynniki ekonomiczno-techniczne esita robocza
ekorzysci aglomeracji

eczynniki spoteczne
czynniki spoteczno-polityczne eczynniki polityczne
eczynniki strategiczno-wojskowe

ejakosc srodowiska
czynniki miekkie suczestnictwo obywateli w dziataniach publicznych
epatriotyzm lokalny

epotozenie geograficzne regionu
czynniki twarde edostep do infrastruktury
epowigzanie z siecig ustug infrastruktury technicznej

Rysunek 8.6 Podziat czynnikdw lokalizacyjnych dla centrow logistycznych

Zrédto: Jedra I., Borowiak J., Uwarunkowania lokalizacji centréw logistycznych w Polsce, Transcomp — XIV International
Conference

Lokalizacje centrum logistycznego determinuje réwniez jego charakter — komercyjny lub
publiczny. Przy publicznym charakterze obiektu uwzgledni¢ nalezy dodatkowo uwarunkowania
makroekonomiczne, ekologiczne i urbanistyczne (w tym strategia rozwoju lokalnego/regionalnego,
potrzeba zmniejszenia bezrobocia itp.).

Uwzgledniajac wszystkie omdéwione wyzej elementy, za determinanty wyboru potozenia
centrum logistycznego przyjmuje sie:

4 7rédto: Jedra 1., Borowiak J., Uwarunkowania lokalizacji centréw logistycznych w Polsce, Transcomp — XIV
International Conference
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— warto$¢, wielkosé i potencjat rynku logistycznego;

— dostepno$é infrastruktury transportowej i komunikacyjnej;
— atrakcyjnos¢ przedsiewziecia dla inwestorow;

— dostepnosc sity roboczej;

— sita nabywcza ludnosci;

— dostepnos$é gruntdw, cena ich nabycia oraz stan prawny;

— rozwoj gospodarczy regionu;

— struktura rodzajowa tadunkéw;

— wielko$¢ wymiany towarowej z innymi regionami.

Uwarunkowania lokalizacyjne Aglomeracji Beskidzkiej w odniesieniu do powyzszych kryteriéw
przedstawiono w tabeli 8.1.

Tabela 8.1 Charakterystyka czynnikéw lokalizacji centréw logistycznych dla Aglomeracji Beskidzkiej

Czynnik lokalizacji Charakterystyka dla Aglomeracji Beskidzkiej

wartos¢, wielkosc i potencjat Rynek magazynowy w Il kw. 2022 r. na terenie wojewddztwa slgskiego

rynku logistycznego obejmowat:

e zasoby magazynowe o powierzchni 4,4 min m? (wieksza
powierzchnia byta tylko w woj. mazowieckim);

e pustostany o powierzchni 164 tys. m? (wieksza powierzchnia byta
tylko w woj. mazowieckim i tddzkim) — wskaznik pustostandw 3,6%;

e powierzchnia w budowie — 676 tys. m? (wieksza powierzchnia byta
tylko w woj. mazowieckim);

e popyt— 752 tys. m? (warto$¢ najwieksza w kraju);

e podaz — 307 tys. m? (warto$¢ wieksza byta w woj. tédzkim,
dolnoslgskim, wielkopolskim);

e czynsz ,prime” — 4,106/m?/m-c (wyiszy czynsz byt w woj.

mazowieckim, pomorskim, matopolskim).
dostepnosé infrastruktury Aglomeracja Beskidzka (a zwtaszcza Bielsko-Biata) stanowi wazny zaréwno
transportowej w skali kraju, jak i wojewddztwa wezet komunikacyjny. Przez obszar ten
i komunikacyjnej przebiegajg m.in. drogi ekspresowe S1 i S52 oraz drogi krajowe nr 1, 52, 69,

81. Istniejacy uktad drogowy zapewnia dobry dostep do gtéwnych miast
w Polsce oraz w regionie Europy Srodkowo-Wschodniej.

Przez teren Aglomeracji przebiegajg rowniez linie kolejowe objete umowami
miedzynarodowymi AGC i AGTC o numerach 93, 139, 150. Ich uzupetnieniem
sg linie o znaczeniu panstwowym. Stan funkcjonujgcej infrastruktury jest
jednak przecietny i trapiony przez problemy zwigzane z przepustowoscia.
Nalezy zabezpieczy¢ obszar starych bocznic, w celu skorzystania z mozliwosci
odtworzenia.

Aglomeracja nie ma bezposredniego dostepu do portu lotniczego. Najblizszy
port lotniczy znajduje sie w Katowicach (Pyrzowice).

atrakcyjnosc¢ przedsiewziecia Bielsko-Biata wraz ze swoim otoczeniem nalezy do jednego z najbardziej
dla inwestoréw preznych i najdynamiczniej rozwijajgcych sie osrodkéw gospodarczych
potudniowej Polski.

Miejsce zlikwidowanych przedsiebiorstw, ktdére kiedy$ stanowity o sile
regionu, przejety najwieksze swiatowe koncerny, takie jak np. FCA Poland
S.A., Nemak Poland sp. z 0.0., Eaton Automotive System sp. z 0.0., Bulten
Polska S.A., Adler Polska sp. z 0.0., ZF Steering Systems Poland Sp. z 0.0. Fakt
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Czynnik lokalizacji Charakterystyka dla Aglomeracji Beskidzkiej

ten dowodzi, ze obszar Aglomeracji Beskidzkiej jest atrakcyjnym miejscem
do inwestowania.

Tylko w samym Bielsku-Biatej dziata blisko 27 tys. przedsiebiorstw rdéinej
wielkosci, z czego 23% to firmy zajmujace sie handlem hurtowym
i detalicznym, 12% to dziatalnos¢ profesjonalna, naukowa i techniczna, a 11%
to budownictwo, co w ujeciu ogélnym rodzi szereg wyzwan logistycznych
i zacheca do lokowania centréw logistycznych.

sita nabywcza ludnosci Sita nabywcza ludnosci okreslana jest dla catego kraju, gdyz zalezy ona od
gospodarki danego panistwa i zachodzacych w niej trenddw. Zmiana cen débr
i ustug powoduje, ze sita nabywcza pienigdza maleje lub ros$nie.

Site nabywczg pienigdza ksztattujg takie czynniki jak:

e aktualna wartos¢ pienigdza;

e inflacja;

e wzrost poziomu ptac.

Najlepszymi warunkami do wzrostu sity nabywczej pienigdza sg te, w ktérych
panuje stabilny wzrost gospodarczy.

dostepnosé gruntow, cena ich | Zaréwno dostepnosé gruntdw, cena nabycia, jak i stan prawny zalezg od
nabycia oraz stan prawny obranej lokalizacji.

rozwoj gospodarczy regionu Rozwdj gospodarki Subregionu Potudniowego ukierunkowany jest na sektor
motoryzacyjny, sektor budowlany oraz sektor turystyczny (gastronomia,
hotelarstwo itd.).

Gospodarka regionu jest mocno zréznicowana lokalnie:

e w Bielsku-Biatej rozwdj skupia sie na produkcji (w tym nowych
technologiach), handlu i turystyce;

e w powiecie bielskim zarysowuje sie ,,dwubiegunowos¢” — poétnoc
powiatu rozwija sie w kierunku przemystowym, potudnie -
w kierunku turystycznym;

e w powiecie cieszyfiskim dominujg ustugi, rolnictwo i turystyka;

e w powiecie zywieckim wystepuje duza réznorodnosé potencjatu
gospodarczego (przemyst spozywczy, maszynowy, budownictwo,
rzemiosto, ustugi, handel, turystyka).

struktura rodzajowa e w transporcie samochodowym przewazajg rudy metali i inne

tadunkéw produkty gérnictwa i kopalnictwa (torf; uran i tor), produkty
spozywcze, napoje i tyton, niemetaliczne wyroby mineralne;

e w transporcie kolejowym przewazajg wegiel kamienny i brunatny,
ropa naftowa i gaz ziemny, rudy metali i inne produkty gornictwa

i kopalnictwa (torf; uran i tor).

wielko$¢ wymiany towarowej | W  zakresie przewozow tadunkéw transportem samochodowym

z innymi regionami w wojewddztwie Slgskim w 2020 r.:
e nadano:
— 87,5 tys. ton tadunkow do przewozu wewnatrz
wojewodztwa;

— 39,3 tys. ton tadunkdw do innych wojewddztw;

— 12,5 tys. ton tadunkdw za granice;
e  przyjeto:

— 87,5 tys. ton tadunkdw do przewozu wewnatrz

wojewodztwa;

— 44,2 tys. ton tadunkdw do innych wojewddztw;

— 10,3 tys. ton tadunkdw za granice.
Zrédto: a) Raport Atrakcyjnosc¢ inwestycyjna Bielsko-Biatej, Cushman & Wakefield 2020, b) GUS: Transport — wyniki
dziatalnosci w 2020 r.

Powyzsza charakterystyka pokazuje, ze Aglomeracja Beskidzka ma potencjat do rozwoju
przysztych centrow logistycznych. Ze wzgledu na znaczng konkurencje w regionie (duze centra
logistyczne funkcjonujg juz w Dabrowie Gérniczej, Stawkowie, Sosnowcu, Gliwicach) nie oznacza to
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koniecznosci tworzenia obiektdw o randze miedzynarodowej (o zasiegu oddziatywania ok. 500 km),
lecz regionalnych lub nawet lokalnych (o promieniu oddziatywania odpowiednio ok. 50 km oraz ok.
10 km). Przemawia za tym obecna sytuacja na rynku magazynowym w catym wojewddztwie $lgskim,
w szczegoblnosci najwieksza w skali kraju wartos$é popytu. Aglomeracja wykazuje przy tym znaczng
dynamike rozwoju, a gospodarka regionu wykazuje silne przywigzanie do przemystu i budownictwa.
Uwzgledniajac dostepng infrastrukture transportows i techniczng, potencjalne centra logistyczne
powinny by¢ sytuowane w otoczeniu drég ekspresowych S1, S52 oraz linii kolejowych nr 93, 139, 150
(tacznie oba te kryteria spetniajg Bielsko-Biata oraz Zywiec).

DOBRE PRAKTYKI

Miejskie Centrum Konsolidacji w Bristol, Wielka Brytania
Miejskie Centrum Konsolidacji (MCK) to baza logistyczna, umiejscowiona blisko miejsca swiadczenia
ustug (np. centrum miasta, cate miasto lub konkretna lokalizacja jak np. centrum handlowe), do
ktérego wiele przedsiebiorstw dostarcza towary przeznaczone dla obstugiwanego obszaru.
W ramach MCK dostawy sg realizowane z centrum do detalistéw w handlowej dzielnicy Broadmead
w centrum Bristolu. Centrum zlokalizowane jest blisko strategicznej sieci drég (M4 i M32), 25 minut
drogi do Broadmead. Uzytkownikami centrum jest 51 detalistéow z Broadmead, poczawszy od
sklepéw dziatajacych na gtéwnych ulicach do matych niezaleznych punktéw gtéwnie z sektora
tekstylnego.
Rezultatami funkcjonowania obiektu byty:
o redukcja 0 68% przejazdéw do centrum Bristolu do detalistéw biorgcych udziat w projekcie;
e redukcja pokonywanej drogi 0 42 772 km;
o redukcja emisji CO2 0 5.29t, NOx 0 0,8 kg i PM10 o 11kg.

N T _

i

Projekt Cargo Bikes in Urban Mobility w Gdyni, Polska

Projekt realizowany w Gdyni miat na celu promocje transportu rowerowego oraz ograniczenie ruchu
pojazdéw dostawczych oraz ciezarowych w centrum miasta. Dzieki realizacji oraz dofinansowaniu
unijnemu Gdynia zakupita 10 elektrycznych rowerédw towarowych (tzw. e — cargo bikes), ktére byty
przeznaczone dla lokalnych przedsiebiorcéw, instytucji oraz organizacji pozarzgdowych. Mogli oni
bezptatnie wypozyczyc rower na okres 28 dni kalendarzowych, w celu przetestowania w praktyczny
sposdb tego rodzaju transportu. W ramach przedsiewziecia dostepne byty nastepujace rodzaje
rowerow cargo:
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o rower 2-kotowy z otwartg skrzynig towarowg (Stork): fadownosc¢ skrzyni do 80 kg, naped
elektryczny, zasieg 60 — 90 km, tawka i pasy bezpieczeristwa dla 2 dzieci, namiot chronigcy
przed wiatrem i deszczem;

e rower 2-kotowy z zamykang skrzynig towarowg (Babboe City-E Cargo): tadownos$¢ skrzyni
do 80 kg, tadownos¢ bagaznika do 20 kg, naped elektryczny, zasieg 40 — 60 km;

o rower 3-kotowy z otwartg skrzynig towarowg (Babboe Big-E): tadownos¢ skrzyni do 100 kg,
tadownosc¢ bagaznika do 25 kg, naped elektryczny, zasieg 40 — 60 km, sktadane 2 tawki i pasy
bezpieczenstwa dla 4 dzieci

e rower 3-kotowy z otwartg skrzynig towarowg i otwierang sciang przednig (Babboe Dog-E):
tadownos¢ skrzyni do 100 kg, tadownos¢ bagaznika do 25 kg, naped elektryczny, zasieg 40 —
60 km, sktadana tawka i pasy bezpieczenstwa dla 2 dzieci

e rower 3-kotowy z zamykang skrzynig towarowg (Babboe Transporter — E): tadownos¢ skrzyni
do 100 kg, tadownos¢ bagaznika do 25 kg, zasieg 40 — 60 km
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9. PODSUMOWANIE

Rdzeniem obszaru Aglomeracji Beskidzkiej jest najwieksze miasto regionu, Bielsko — Biata, ktére
dzieki dawnemu statusowi miasta wojewddzkiego posiada rozbudowang oferte szkolnictwa (w tym
wyzszego), ustug oraz miejsc pracy. W analizowanym obszarze mozemy zauwazy¢ silng pozycje
osrodkéw miejskich, zwtaszcza siedzib powiatéw (Bielsko — Biata, Cieszyn, Zywiec), ale takze miast
Czechowice — Dziedzice, Wista, Ustron, Skoczédw. Sg miejscem zaspokajania podstawowych potrzeb
edukacyjnych, zawodowych oraz ustugowych dla mieszkancéw. Zwigzane jest to z generowaniem duzej
liczby podrézy mieszkaicéw analizowanego obszaru. Wszystkie wyzej wymienione miasta posiadajg
dostep do kolei oraz powinny stanowi¢ obszary weztowe dla obszaru funkcjonalnego.

Obecna sytuacja w Aglomeracji Beskidzkiej wskazuje, ze silny jest trend powstawania
niekontrolowanej zabudowy, szczegdlnie w atrakcyjnych turystycznie rejonach gmin, dla ktérych nie
zostaty uchwalone MPZP. Przed zagospodarowaniem przestrzennym stawiane jest wiec trudne zadanie
odwrécenia tych niekorzystnych trendéw, poprzez tworzenie zwartych uktaddw urbanistycznych,
minimalizujgcych zapotrzebowanie na transport samochodowy.

Subregion posiada dostep do drég wysokiej klasy — ekspresowych S1 oraz S52. Najwieksze
natezenia ruchu sg przenoszone przez odcinki drég ekspresowych: do ok. 50 tysiecy pojazdéw na dobe
na drodze ekspresowej S1 oraz do ok. 57 tysiecy pojazdow na dobe na drodze ekspresowej S52.
W dokumentach strategicznych powszechnie wystepujg zapisy zwigzane z rozbudows istniejgcych
uktadéw drogowych oraz budowa nowych drdég, jednak ze wzgledu na ogdlng forme zapisu trudno
okresli¢ realny wptyw na ksztattowanie sie mobilnosci. Istnieje sprzecznos¢ w konstrukcji zapiséw
w dokumentach, ktére zaktadajg jednoczesny wzrost znaczenia transportu zbiorowego i ograniczenia
ruchu samochodowego wraz ze znaczng rozbudowsg sieci drogowe;.

Ze wzgledu na zréznicowanie obszaru, odmienne charaktery gmin nie jest wskazane stosowanie
jednolitej polityki parkingowej na terenie catej Aglomeracji Beskidzkiej. Zaleca sie $cistg wspodtprace
poszczegdlnych JST, ktdérej celem powinno by¢ przeciwdziatanie nieprawidtowemu parkowaniu,
zarzadzanie popytem przy generatorach ruchu o charakterze regionalnym, a takze dzielenie sie
doswiadczeniami z funkcjonowania stref ptatnego parkowania, co moze by¢ inspiracjg dla sgsiednich
gmin do wprowadzenia podobnych rozwigzan. Rekomenduje sie, aby na szersza skale stosowaé
parkingi buforowe na wjezdzie do miejscowosci, a nastepnie zatozy¢ kontynuowanie podrézy do
miejsca docelowego autobusami (zaréwno liniowymi jak i dedykowanymi, organizowanymi przez
wtascicieli poszczegdlnych atrakcji turystycznych). Warto zastosowac na wjezdzie do miejscowosci
tablice informujgce o wolnych miejscach, co w przypadku ich wyczerpania moze zminimalizowac
zbedne wjazdy oraz ruch zwigzany z poszukiwaniem wolnych miejsc.

Istotnym elementem wptywajgcym na przemieszczanie w analizowanym obszarze jest turystka.
Podstawg generowania ruchu turystycznego sg atrakcje, ktdre przyciggajg ruch turystyczny. Ze
wzgledu na charakter obszaru oprécz typowych atrakcji turystycznych punktowych, istotnym
aspektem jest turystyka gdrka. Na obszarze wiekszosci gmin Aglomeracji Beskidzkiej wystepujg piesze
szlaki turystyczne. Najwiecej szlakoéw wystepuje na potudniu oraz na potudniowym zachodzie obszaru.

W przypadku Aglomeracji Beskidzkiej proponowanym rozwigzaniem w aspekcie tworzenia
aglomeracyjnych struktur zarzadzania transportem publicznym jest zawieranie porozumien
miedzygminnych lub rozszerzenie zasiegu dziatania zwigzku powiatowo-gminnego zamiast
organizowania przez gminy przewozow samodzielnie (preferowany model organizacji i zarzadzania
regulowanym transportem publicznym na terenie aglomeracji uwzgledniajgcy oddzielenie dziatalnosci
organizatorskiej i przewozowej — organizator ksztattuje wytgcznie podazowa strukture rynku).
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Polityka transportowa na obszarze Aglomeracji Beskidzkiej powinna by¢ realizowana w sposéb
spdjny. Nalezy dazy¢ do zapewnienia z jednej strony spdjnosci sieci i infrastruktury, a z drugiej
zunifikowania taryf i systemow biletowych réznych przewoznikéw, swiadczacych ustugi przewozowe
réoznymi srodkami transportu. W skali Aglomeracji integracja ustug przewozowych przy wykorzystaniu
jednego biletu przyczynia sie do spdjnosci obszaréw miejskich z podmiejskimi, co ma istotne znaczenie
np. w kontekscie dziatania na rzecz wykluczenia komunikacyjnego. Obecnie na terenie Aglomeracji
Beskidzkiej nie ma wyznaczonych Zzadnych buspaséw. Priorytet dla komunikacji miejskiej jest
nadawany jedynie poprzez system ITS w Bielsku-Biatej, ktéry jednak zaktada tylko czesciowe
przyspieszenie ruchu autobusowego, jego gtdwnym zadaniem jest zachowanie ogdlnej ptynnosci
ruchu. W kontekscie zréwnowazonej mobilnosci zasadnym sie wydaje wieksze zorientowanie tego
systemu na transport zbiorowy.

Zasieg podrézy rowerowych moze by¢ zwiekszony poprzez powigzanie roweru z innymi
Srodkami transportu, w szczegdlnosci transportu zbiorowego. W ten sposdb rodzi sie mozliwos¢ nie
tylko realizacji podrézy na dtuzsze odlegtosci, ale takze zwiekszenia efektywnosci komunikacji
zbiorowej, tzn. rozszerzenie obszaru jej oddziatywania.

W wiekszosci gmin Aglomeracji Beskidzkiej brakuje tras rowerowych. Sie¢ nie jest spdjna cho¢
wystepujg wyjatki, ktére po uzupetnieniu luk mogg stanowic¢ spdjng catosé. Wobec braku drég
przeznaczonych specjalnie dla rowerzystdw w wielu gminach Aglomeracji Beskidzkiej ruch rowerowy
prowadzony jest poboczem. Tam, gdzie pobocze nie wystepuje, rowerzysci zmuszeni sg do poruszania
sie skrajem jezdni w bezposrednim sgsiedztwie ruchu samochodowego. Istotng przeszkoda
w kreowaniu spdjnej sieci drég rowerowych jest brak wytycznych w zakresie rozwoju tej sieci
i uwypuklenia transportu rowerowego w regionie. W Aglomeracji Beskidzkiej nie zdefiniowano
szkieletu gtéwnych tras rowerowych regionu o wysokim standardzie (koncepcji tras rowerowych),
ktéry zapewniatby spdjnosc catej sieci, a takze jej hierarchizacje. Badania jakosciowe z mieszkaricami
i interesariuszami wykazaty, ze jednym z wyzwan dla rozwoju drég rowerowych jest zréznicowanie
zarzadcow drég w miejscach stycznych infrastruktury — czes¢ drdég, przy ktdérych pozgdana bytaby
infrastruktura rowerowa, to drogi wojewddzkie i krajowe, ktére nie sg w gestii zarzagdu danej
gminy/powiatu. Opracowanie Aglomeracyjnego systemu rowerdw miejskich moze pozytywnie
wptynaé na dalszy rozwdj turystyki, zalecane jest rowniez wprowadzenie rowerdw elektrycznych, ktére
obstuzg potrzeby oséb z mniejszg kondycjg fizyczng w realizacji podrézy.

Aglomeracja Beskidzka ma potencjat do rozwoju przysztych centréw logistycznych. Ze wzgledu
na znaczng konkurencje w regionie (duze centra logistyczne funkcjonujg juz w Dabrowie Gdrniczej,
Stawkowie, Sosnowcu, Gliwicach) nie oznacza to koniecznosci tworzenia obiektow o randze
miedzynarodowej (o zasiegu oddziatywania ok. 500 km), lecz regionalnych lub nawet lokalnych
(o promieniu oddziatywania odpowiednio ok. 50 km oraz ok. 10 km). Uwzgledniajac dostepng
infrastrukture transportows i techniczng, potencjalne centra logistyczne powinny by¢ sytuowane w
otoczeniu drog ekspresowych S1, S52 oraz linii kolejowych nr 93, 139, 150 (tacznie oba te kryteria
spetniajq Bielsko-Biata oraz Zywiec).

Opisane w dokumencie dziatania majg szanse na przyczynic¢ sie do wzrostu udziatu podrézy
realizowanych transportem publicznym, rowerem oraz pieszo tylko w petnej synchronizacji
z kampaniami promocyjno-edukacyjnymi. Promocja wzorcéw zachowan dotyczgcych zréwnowazonej
mobilnosci powinna rozpoczac sie juz na etapie wczesnoszkolnym oraz by¢ pdzniej kontynuowata dla
mtodziezy, dorostych oraz oséb starszych.
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