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Koreferat:

Opinia do projektu Wroctawskiej Polityki Mobilnosci (WrPM).

1. Wstep

Koreferat zostat opracowany na zaméwienie Gminy Wroctaw w celu prezentacji na
Seminarium dyskusyjnym na temat projektu Wroctawskiej Polityki Mobilnosci [1]. Tworzona
Wroctawska Polityka Mobilnosci bedzie aktualizacjg obowigzujacej Polityki Transportowej
Wroctawia, ktéra zostata uchwalona w 1999r [2]. Opinie wykonano ze szczegdlnym
uwzglednieniem: Swiatowych tendencji w ksztattowaniu mobilnosci oraz w odniesieniu do
wzorcow przyjetych w innych miastach polskich i europejskich miastach. W opracowaniu
zwrécono szczegdlng uwagena to czy zalecenia i wnioski autoréw opisane w referacie [3]
zostaty uwzglednione w opiniowanym projekcie.

2. Uwagi generalne

1. Wazng zaleta dokumentu jest jego syntetycznos$¢ i zwartos¢, co powinno byc¢
charakterystyczne dla dokumentéw o charakterze kierunkowym - polityki
transportowej.

2. We wprowadzeniu do dokumentu autorzy w sposéb syntetyczny, ale prawidtowo
zdefiniowali podstawowe uwarunkowania i Polityki mobilnosci w tym koniecznosé
faczenia dziatan zwigzanych z rozwojem zréwnowazonego systemu transportowego i
zarzadzania mobilnoscig. Stusznie takze, z punktu widzenia czytelnosci dokumentu, w
tej czesci autorzy wyjasniajq jak rozumiejg pojecie zrownowazonej mobilnosci.

3. Zasadniczo cel generalny polityki mobilnosci zostat sformutowany w sposéb
prawidiowy. Wskazane jest rozwazenie dodania czynnika zwigzanego z
zapewnieniem bezpieczenstwa w transporcie. Np ,tworzenie optymalnych warunkow
do efektywnego i bezpiecznego przemieszczania oséb i towarow”.

4. Zasadniczo cele podstawowe zostaty sformutowane w sposéb prawidtowy. Wskazane
jest rozwazenie mozliwosci ich uzupetnienia w punkcie 2 o wzmocnienie nie tylko
transportu zbiorowego, ale takze ruchu rowerowego i pieszego oraz dodanie punktu
podkreslajacego znaczenie zwigzkéw pomiedzy systemem transportowym i
zagospodarowaniem przestrzennym.



3. Analiza projektowanej aktualizacji obowiazujacej Polityki Transportowej
Wroctawia wzgledem zalecen przedstawionych w referacie [3]

W referacie [3] autorzy A. Brzezinski i T. Dybicz przedstawili w formie wnioskéw i
wynikajacych z nich zalecen elementy, ktére powinny by¢ wziete pod uwage przy aktualizacji
obowigzujacej Polityki Transportowej Wroctawia, a ktére powinny by¢ zmodyfikowane lub
usuniete. Do najwazniejszych z nich nalezaty:

1. Propozycja modyfikacji obowigzujacej Polityki Transportowej Wroctawia odnoszaca sie
do celu generalnego.

2. Propozycje modyfikacji obowigzujacej Polityki Transportowej Wroctawia odnoszace sie
do celow podstawowych.

3. Propozycje modyfikacji obowigzujacej Polityki Transportowej Wroctawia odnoszace sie
do strategii zrbwnowazonego rozwoju.

4. Propozycje modyfikacji obowigzujacej Polityki Transportowej Wroctawia odnoszace sie
do zadan priorytetowych i srodkéw na realizacje polityki transportowej.

Ad1. Propozycja modyfikacji obowiazujacej Polityki Transportowej Wroctawia
odnoszaca sie do celu generalnego:

Majac na uwage cele zapisane w Biatej Ksiedze Unii Europejskiej w zakresie transportu
[4]zaleconouzupetnienie celu generalnego Polityki Transportowej Wroctawia o stwierdzenia
dotyczace koniecznosci integracji polityki transportowej z celami zawartymi w Biatej Ksiedze,
a dotyczacymi redukcji emisji spalin z transportu oraz nawigzanie do strategii
zréwnowazonego rozwoju i nowej kultury mobilnosci. Znaczenie tych elementéw w ostatnich
latach znacznie wzrosto w stosunku do okresu lat dziewieédziesigtych ubiegtego wieku.

Majac na uwadze zapis celu generalnego z obowigzujacej polityki [2]: ,Generalnym celem
polityki transportowej Wroctawia jest: stworzenie warunkdéw zapewniajgcych sprawne,
bezpieczne i efektywne ekonomicznie przemieszczanie sie 0s0b oraz towardw, przy
spefnieniu _wymogu ograniczenia ucigzliwosci transportu dla Srodowiska.”z zapisem z
opiniowanego dokumentu [3]: ,Generalnym celem Wroctawskiej polityki mobilnosci jest
tworzenie optymalnych warunkdéw do efektywnego przemieszczania oséb oraz towaréw w
miescie i obszarze metropolitalnym, przy spetnieniu wymogu ograniczenia ucigzliwoSci
transportu dla Srodowiska.” mozna stwierdzi¢, ze w projektowanym dokumencie nie
podkreslono aspektdéw srodowiskowych zwigzane z systemem transportowym i jego wptywu
na $rodowisko




Majac na uwadze fakt, ze znaczenie kwestii srodowiskowych znacznie wzrosto w polityce EU,
i sg one mocno akcentowane w Biatej Ksiedze [4] mozna odnie$¢ wrazenie, ze w
projektowanym dokumencienie dostrzezono w dostateczny sposob zarysowujacych sie
tendencji iwytycznych dla panstw EU, zwtaszcza, jesli chodzi o [4]: ,Zapewnienie wzrostu
sektora transportu i wspieranie mobilnosci przy jednoczesnym osiagnieciu celu obnizenia
emisji gazéw cieplarnianych o 60% " w catej EU.

Na uwage zwraca zdecydowana zmiana podejscia do wielkosci obszaru, jaki ma by¢ objety
oddziatywaniem nowej polityki. W celu generalnym obowigzujacej polityki wyraznie
zapisano, ze dotyczy ona samego Wroctawia, podczas gdy obszar oddziatywania
projektowanej polityki transportowej zostat rozszerzony na obszar metropolitarny.

Jest to bardzo wazna zmiana podejscia, ktora $wiadczy o wzroscie $wiadomosci, ze, na
jakos$¢ systemu transportowego miasta majg wptyw nie tylko jego mieszkancy, ale réwniez
otoczenie zewnetrzne. Zaproponowane rozszerzenie obszaru oddziatywania polityki
transportowej bedzie utatwial osigqganie zaktadanych celéw. Niemniej jednak zabrakto
doprecyzowania, w jaki sposdéb polityka ma wptywaé¢ na zachowania komunikacyjne
mieszkancéw obszaru metropolitarnego oraz w jaki sposdb zorganizowal planowanie i
zarzadzenie systemem transportowym, zwtaszcza w kontekscie niezbednej wspodtpracy
samorzadéw lezacych w obszarze metropolitarnym i koniecznosci podejmowaniaw sposob
zintegrowany wspolnych przedsiewzieé.

Ad 2. Propozycje modyfikacji obowiazujacej Polityki Transportowej Wroctawia
odnoszace sie do celéwpodstawowych:

W referacie [3] autorzy niniejszego koreferatu zwrécili uwage na zbyt ogdlny sposob
opisania celéow podstawowych w obowigzujacych polityce transportowej. Uwaga ta moze by¢
rowniez odniesiona do projektowanego dokumentu.

Wprowadzony zapis, w ktérym zdefiniowano pozadany podziat zadan przewozowych [3] ,W
dalszej perspektywie podziat zadan przewozowych pomiedzy transportem niesamochodowym
a samochodowym indywidualnym powinien ksztattowac sie Srednio w miescie na poziomie
60%: 40%.” powinien zosta¢ poddany szerszej dyskusji. Potrzebne jest wyjasnienie,
dlaczego taki podziat zadan przewozowych jest uznawany za podziat optymalny oraz
odniesieniei poréwnanie zaktadanego podziatu z podziatem istniejgcym. Ponadto propozycja
tak uogodlnionego celu (podziat 40/60) nie wyjasnia polityki dotyczacej centralnych
(zabytkowych) czeséci miasta, w przypadku, ktérych mozna oczekiwaé znacznie bardziej
radyklanego podejscia, z dgzeniem do uzyskania podziatu zadan przewozowych na poziomie
80% transport nie samochodowy i tylko 20% samochodowy. Podobnie brak wyjasnienia dot.
celéw zwigzanych z podziatem zadan przewozowych w podrézach o zasiegu metropolitarnym

Niezreczne jest takze postugiwanie sie terminem ,transport niesamochodowy”. Mozna
domysli¢ sie, ze twdorcy WrPM okreslajg tym mianem transport, ktéry odbywa sie w sposob
inny niz w wykorzystaniem samochoddéw osobowych, wigczajac w to wszystkie Srodki
transportu zbiorowego (takze autobusy) oraz podréze z wykorzystaniem rowerdow i podréze
piesze. Jednak okreslenie to jest niejednoznaczne, bowiem moze takze by¢ rozumiane,



jakotransport odbywany rowerem, pieszo i transportem zbiorowym z pominieciem
autobusow. Jednym z rozwigzan moze by¢ wprowadzenie terminu ,transport ekologiczny”,
do ktorego zaliczane bedg podréze odbywane komunikacjg zbiorowg, rowerem, pieszo i
warto jeszcze rozwazy¢ dodanie niskoemisyjnymi samochodami osobowymi.

Majac na uwadze, ze celem polityki transportowej jest miedzy innymi zmniejszanie
negatywnego wptywu transportu na s$rodowisko ustalenie dopuszczalnego udziatu 40%
podrézy odbywanych transportem samochodowym indywidualnym, (czyli w podrézach
ogotem) jest zastanawiajgco wysokie. Dla przyktadu w Warszawie udziat tego typu podrozy
w podrézach ogdtem wynosi tylko 23.4% [5], czyli znacznie ponizej projektowanego limitu
40% dla Wroctawia.Zaproponowany podziat miesci sie w kanonie polityki zréwnowazonego
rozwoju jednak powinien by¢ on indywidualnie okreslany na podstawie analiz ruchu.
Powinien by¢ to poziom, ktorego osiggniecie w znacznym stopniu przyczyni sie do
osiggniecia zaktadanych celéw zmierzonych w sposéb ilosciowy.Brak jest tez bardziej
precyzyjnego okreslenia tego celu w odniesieniu do poszczegdlnych obszaréw miasta (np.
obszaru centralnego, czy tez podrézy metropolitarnych).

W celach podstawowych projektowanej polityki transportowej zabrakio wyrazenia
odpowiedniej determinacji w sformutowaniu kierunkéw dziatania zalecanych w dokumentach
UE w tym, jesli chodzi o:

« bardziej zdecydowang poprawe bezpieczenstwa ruchu i zmniejszenie liczby wypadkow
i ofiar Smiertelnych, z wprowadzeniem wymogu statego monitorowania stanu brd i z
podparciem dziatan odpowiednimi analizami, okreslaniempoziomow bezpieczenstwa
ruchu z uwzglednieniem przyczyn wystepowania zagrozen, harmonogramami
wdrazania rozwigzan poprawiajgcych brd;

« bardziej efektywne wykorzystania istniejacej infrastruktury poprzez wykorzystywanie
rezerw np. dzieki stosowaniu inteligentnych systemoéw transportowych oraz petnej
realizacji zasady ,,uzytkownik ptaci” i ,zanieczyszczajacy ptaci”.

Majac na uwadze zdecydowany nacisk i wage, jaka nadaje sie w polityce EU aspektom
$rodowiskowym mozna odnie$¢ wrazenie, ze w projektowanej WrPM jest zbyt mato
propozycji w tym wzgledzie. W Biatej Ksiedze w celach podstawowych stwierdza sie [4], ze
»Sektor transportu musi zuzywaé mniej energii”, w ktéorym stowo ,musi” petni kluczowg role.
Dodatkowo w Biatej Ksiedze [4] zapisano, ze ,Musza powstal nowe wzorce transportu,
pozwalajace na transport wiekszej liczby towardw i pasazerow za pomocq najwydajniejszych
Srodkéw lub kombinacji takich Srodkdéw”... oraz, ze ,uzytkownicy transportu optacaja jego
petne koszty w zamian za mniejsze zageszczenie ruchu, wiecej informacji, lepsze ustugi i
wieksze bezpieczeristwo.” Przytoczone zalecania EU nie majg pelnego odzwierciedlenia w
celach podstawowych sformutowanych w projekcie WrPM. Zapisy Biatej Ksiegi o petnej
realizacji zasady ,uzytkownik ptaci” stojq w sprzecznoéci z ideg promowania transportu
zbiorowego, ktéry jest dotowany. Stad wprowadzenie petnej odptatnosci za korzystanie z
transportu zbiorowego w obecnej sytuacji spoteczno-gospodarczej jest mato realistyczne.
Trudne bedzie tez obcigzanie uzytkownikdw samochoddéw osobowych petnymi kosztami
zwigzanymi z korzystaniem i dostepem z infrastruktury. Na przeszkodzie przed
wprowadzeniem takich rozwigzan jest nie tylko sytuacja spoteczno-gospodarcza, ale rowniez
problem z prawidlowym wyznaczeniem kosztu, ktory bedzie uwzgledniat petne koszty



infrastruktury i jej utrzymania wraz z kosztami zewnetrznymi powodowanymi przez
transport. Jedng z mozliwosci jest ewentualne nawigzanie do wprowadzenia opfat dla
uzytkownikow samochoddéw osobowych za efekty zattoczenia. Moze on by¢ policzony poprzez
przemnozenie czasow traconych w godzinach szczytéw przez wartosci czasu uzytkownikow.
Koszt ten moze byc¢ naliczany uzytkownikom pojazdéw za ich uzywanie w czasie godzin
szczytu czy za wjazd do miasta lub jego centrum. Wprowadzeni takie rozwigzania bedzie
bardzo trudne niemniej jednak warto by w WrPM pojawit sie zapis o mozliwosci stosowania
takich rozwigzan w przysztosci, ktéore bedg stuzyly realizacji zasady stopniowego
wprowadzanie reguty ,uzytkownik ptaci” z uwzglednieniem kosztéw zewnetrznych.

Ad 3. Propozycje modyfikacji obowiazujacej Polityki Transportowej Wroctawia
odnoszace sie do strategii zrownowazonego

W projektowanej aktualizacji polityki transportowej usunieto zapisy o strategii
zrébwnowazonego rozwoju. Punkt ten zostat zastgpiony nowym punktem ,Zasady realizacji
polityki”.Przedstawiono w nim 8 zasad realizacji polityki. Watpliwo$¢ budzi:

e Punkt 3 - zapis wprost zaktadajacy priorytet dla rozbudowy infrastruktury transportu
zbiorowego. Rozumiejgc czesto konieczno$¢ takich dziatan, zasadgq powinno byc¢
jednak stosowanie rachunku ekonomicznego przy podejmowaniu decyzji
inwestycyjnych, takze, jesli chodzi o transport zbiorowy.

+ Punkt 5 - zapis bardzo ogdlny, z trudng do okreslenia miarg zachowania wtasciwych
proporcji - czyli jakich? - niezbedne doprecyzowanie, czy chodzi o utrzymanie
obecnej (nie)rownowagi, czy o nie powiekszanie zalegtosci utrzymaniowych, czy tez
odbudowanie majatku?

« Punkt 6 - zapis bardzo ogdlny - na czym ma polegaé¢ dazenie do zapewnienia
rownowagi przestrzennej i ekologicznej — niezbedne doprecyzowanie.

« Punkt 7 - potrzeby powinny by¢ uwzglednianie nie tylko na etapie planowania, ale tez
projektowania i eksploatacji.

Ad 4. Propozycje modyfikacji obowigzujacej Polityki Transportowej Wroctawia
odnoszace sie do zadan priorytetowych i sSrodkéw na realizacje polityki
transportowej

W projektowanej aktualizacji polityki transportowej usunieto zadania priorytetowe,
pozostawiajac zapisy tylko o ,Srodkach realizacji celéow podstawowych”. Zostaly one
opracowane przy zatozeniu nowej koncepcji, w ktorej srodki realizacji celéw podstawowych
zostaty rozpisane na indywidulanych 15 obszaréw/ pfaszczyzn funkcjonowania miasta majac
na uwadze, ze niektdre ze srodkow mogg sie przenikaé lub powtarzac¢ w kilku obszarach.

Do obszaréw/ ptaszczyzn funkcjonowania miasta, ktérym przypisano $rodki realizacji
projektowanej polityki naleza:

1) OBSZAR: planowanie przestrzenne.



2) OBSZAR: ksztattowanie zrownowazonej mobilnosci.

3) OBSZAR: transport zbiorowy.

4) OBSZAR: transport samochodowy osobowy (indywidualny).
5) OBSZAR: transport towarowy.

6) OBSZAR: transport lotniczy.

7) OBSZAR: bezpieczenstwo przemieszczania sie.

8) OBSZAR: polityka parkingowa.

9) OBSZAR: transport rowerowy.

10) OBSZAR: ruch pieszych i oséb o ograniczonej sprawnosci.
11) OBSZAR: organizacja i zarzadzanie.

12) OBSZAR: ekonomia i finanse.

13) OBSZAR: ochrona $rodowiska.

14) OBSZAR: monitorowanie i modelowanie zachowan komunikacyjnych.
15) OBSZAR: dialog spoteczny.

Wprowadzenie wyzej wymienionego podziatu na obszary funkcjonowania miasta oraz
przypisanie im adekwatnych $rodkdéw realizacji celéw podstawowych projektowanej polityki
mozna uznac¢ dobry kierunek aktualizacji obowigzujacej polityki, porzadkujacy realizacje
zadan.

Z drugiej strony tak drobny podziat, wielo$¢ obszaréw dziatan bedzie stwarzaé trudnosé ze
wskazaniem obszardw/dziatan priorytetowych, majacych odgrywac kluczowg role w realizacji
celéw podstawowych. Dotyczy to rowniez samych srodkéw realizacji. Do kazdego z obszarow
przypisano stosunkowo duzg ich liczbe. W tym np. do obszaru pierwszego 13 s$rodkdéw, do
obszaru drugiego 8 s$rodkdéw, do obszaru trzeciego 18 sSrodkow itp. Istnieje zagrozenie, ze
brak zastosowania hierarchizacji w przypadku zaproponowania tak duzej liczby $rodkow
moze skutkowac w przyszitosci skupianiem sie na realizowaniu dziatan tatwiejszych, kosztem
dziatan waznych, majacych kluczowe znaczenie dla celéw podstawowych polityki.

Uzasadnione jest réwniez rozwazenie mozliwosci pofaczenia punktéow/obszaréw 2 i 14.
Monitorowanie i modelowanie zachowan komunikacyjnych miesci sie w obszarze zarzadzania
mobilnoscig

Zdaniem autoréwkoreferatu, niektére z zaproponowanych $rodkow powinny byc¢
przedstawione w szerszym kontekscie, co mogtoby przyczyni¢ sie do ich wiekszego wptywu
na realizacje celdw projektowanej polityki transportowej, w tym:



Obszar 1: planowanie przestrzenne, $rodek: stymulowanie rozwoju miasta w
obszarach dobrze obstugiwanych transportem zbiorowym, mozna uzupetni¢ /
rozwing¢ o stwierdzenie o przeciwdziataniu rozwoju miasta w rejonach stabo
obstugiwanych transportem zbiorowym oraz dazeniem do ograniczania
transportochtonnosci systemu poprzez réownowazenie sposobu zagospodarowania
przestrzennego terendéw rozwojowych (mieszanie funkcji)

Obszar 3: transport zbiorowy, $rodek: zapewnienie wygodnych doj$é¢ pieszych do
weztdéw i przystankdw transportu zbiorowego, mozna uzupetni¢ / rozwing¢ o dodanie
wymogu zapewnienia dogodnych warunkéw do wykonywania przesiadek.

Obszar 3: transport zbiorowy, S$rodek:o wspomaganiu regionalnych systemow
transportu zbiorowego - propozycja zbyt daleko idgca, metropolitarnego tak.

Obszar 3: transport zbiorowy, $rodek:dot. kreowania priorytetu transportu
zbiorowego - zbyt ogdlny, wymaga rozwiniecia,

Obszar 3: transport zbiorowy, srodek:dot. rozwoju floty taboru o pojazdy ekologiczne
- zbyt ogodlny, powinien zosta¢ doprecyzowany z dodaniem zapisu o uwzglednieniu
przy podejmowaniu decyzji rachunku ekonomicznego, uwzgledniajacego korzysci, ale
tez koszty inwestycyjne, takze w zakresie infrastruktury stuzacej obstudze taboru i
koszty eksploatacyjne.

Obszar 4: transport samochodowy osobowy (indywidualny):we wstepie do opisu
obszaru 4 brak jest deklaracji dot. ograniczania roli samochodu we Wroctawiu,
zwilaszcza w centralnych obszarach miasta.

Obszar 5: transport towarowy:brak zapiséw dotyczacych promowania efektywnego
zarzadzania tadunkami (przeciwdziatanie wykonywaniu pustych przewozéw),

Obszar 5: transport towarowy: brak zapiséw dotyczacych wptywania na stosowanie
ekologicznych pojazdow (silnikédw) - punkt ostatni dot. rozwigzan ekologicznych jest
zapisany zbyt ogdlnie.

Obszar 6: transport lotniczy, srodek:stworzenia wizerunku lotniczej bramy do miasta
- zapis wymaga doprecyzowania, jest niejasny i nie wiadomo, co ma oznaczaé, -
jakie dziatania?

Obszar 6: transport lotniczy, Srodek: wspieranie rozwoju matych lotnisk dla ruchu
biznesowego — wymaga wyjasnienia, na czym miataby polegac¢ rola miasta.

Obszar 7: bezpieczenstwo przemieszczania sie: zaproponowane rozwigzania odnoszg
sie wylacznie do etapu projektowania inwestycji transportowych, bez uwzglednienia
etapu eksploatacji — wskazane rozszerzenie.

Obszar 7: bezpieczenstwo przemieszczania sie: zaproponowane rozwigzania odnoszq
sie odniesienie sie wytacznie do problematyki bezpieczenstwa ruchu drogowego
(traffic safety) z pominieciem bezpieczenstwa osobistego w systemie transportowym
(security)—- wskazane rozszerzenie.



Obszar 8: polityka parkingowa:brak jednoznacznych zapiséw dotyczacych limitowania
miejsc parkingowych w nowej zabudowie, w poszczegdlnych strefach miasta - jest
tylko zapis o kontrolowaniu liczby, co nie wyjasnia stopnia radykalnosci podejscia.

Obszar 9: transport rowerowy:

o brak doprecyzowania sposobu organizacji wypozyczalni rowerowych -
wskazana jest deklaracja dot. systemu roweru publicznego,

0o powtarzanie zapisow dot. spdjnosci tras rowerowych — wystarczy jednokrotne
zapewnienie,

o brak deklaracji dot. zapewnienia wysokiego poziomu bezpieczenstwa w ruchu i
bezpieczenstwa osobistego systemu.

Obszar 10, ruch pieszych i 0séb o ograniczonej sprawnosci:

o wskazana wyrazniejsza deklaracja, co oznacza system bez barier (np. w
obszarze centralnym przejscia w poziomie terenu, a nie podziemne i
nadziemne),

o wskazana wyrazniejsza deklaracja, co oznacza priorytet dla ruchu pieszego w
centrum - np. nawet kosztem przepustowosci ulic dla ruchu samochodowego
(w sygnalizacji $wietlnej).

W niektorych przypadkach powstajg watpliwosci czy przedstawione $rodki bedg stuzyty
realizacji celdow projektowanej polityki czy wrecz moga utrudniac ich realizacje, np.:

Obszar 3: transport zbiorowy, Srodek: zapewnienie jednolitego systemu optat za
korzystanie z miejskiego i metropolitalnego systemu transportu zbiorowego.
Rozwigzanie to jest bardzo korzystne dla mieszkancéw obszaréw metropolitalnych.
Przy wdrazaniu tego rozwigzania warto siegngé¢ po doswiadczenia innych miast w
Polsce.Byty przypadki, ze wprowadzanie jednolitego systemu opfat wigzato sie ze
zmudnymi negocjacjami i blokadami decyzyjnymi ze stron niektérych samorzadéw,
ktore wspotfinansowaty system zmuszajac tym samym ciezar finansowania na
samorzady dominujgce. Stad do wprowadzania tego typu rozwigzan nalezy sie dobrze
przygotowaé i przeprowadzi¢ analizy kosztéw i korzysci, ktére beda jednym z
podstawowych materiatow stuzgcych do negocjacji.

Obszar 3: transport zbiorowy, $rodek: wspieranie rozwoju transportu wodnego.
Inicjatywa taka powinna najpierw zosta¢ poddana wnikliwym analizom efektywnosci.
Szczegdlnie pod katem sprawdzenia czy finansowanie tego nowego s$rodka transportu
nie jest zbyt kosztowne z punktu widzenia niezbednych doptat z budzetu miasta; do
rozwazenia jest natomiast traktowanie transportu wodnego, jako produktu
turystycznego.



+ Obszar 4: transport samochodowy osobowy (indywidualny) $rodek:dotyczacy
zamiaru maksymalnego wykorzystania potencjatu istniejgcej infrastruktury transportu
samochodowego jest sprzeczny z politykg zarzadzania mobilnoscia.

« Obszar 5: transport towarowy, s$rodek dotyczacy wspierania dziatan na rzecz
transportu wodnego - wymagane jest potwierdzenie sprawdzenia tego postulatu i
uwarunkowan zwigzanych z korzysciami i kosztami spotecznymi takiego rozwigzania.

+ Obszar 6: transport lotniczy, $rodek: stworzenie warunkéw do uruchomienia
potagczenia szynowego centrum miastaoraz gtdwnych miast regionu z lotniskiem. Z
uwagi na spodziewane koszty takiego rozwigzania, za niezbedne nalezatoby uznac
wykonanie analizy ekonomicznej i finansowej takiego rozwigzania, w konfrontacji z
innym sposobem zapewnia dobrej dostepnosci portu lotniczego. Dopiero wnioski z
takiej analizy mogtyby stanowi¢ podstawe do formutowania zapisow w dokumencie
takim, jakim jest WrPM.. Tym bardziej, ze lotnisko we Wroctawiu jest juz dobrze
obstugiwane transportem zbiorowym.

+ Obszar 6: transport lotniczy, $rodek: stworzenie warunkéw do rozwoju lagdowisk na
obszarze miasta i wspieranie rozwoju matych lotnisk dla ruchu biznesowego.
Zaproponowane s$rodki nie majg wiekszego znaczenia dla osiggniecia zaktadanych
celéw podstawowych polityki transportowej miasta. Autorzy nie wyjasniaja, na czym
mogtoby polegac stworzenie mozliwosci i jakie mogtoby to miec¢ skutki finansowe z
punktu widzenia budzetu miasta.

+ Obszar 8: polityka parkingowa, $rodek:wprowadzanie preferencji cenowych dla
statych mieszkancéw strefy ptatnego parkowaniajest zapisem sprzecznym z ideg
zarzadzania mobilnoscia w ramach, ktoérej w obszarach dobrze obstugiwanych
transportem zbiorowym nalezy dazy¢é do ograniczania motoryzacji wsrod
mieszkancéw.

Przedmiotem szczegolnej uwagi jest rowniez przedstawiona doktryna w Obszarze: transport
zbiorowy. W opisie obszaru zwrécono uwage na to, ze fundamentem transportu zbiorowego
jest transport szynowy - tramwaje i kolej. Wydaje sie, ze taki zapis jest zbyt ogolny. Nie
ulega watpliwosci, ze ze wzgledu na ksztalt systemu i planowany rozwdj szereg gtéwnych
korytarzy transportowych bedzie obstugiwany przy pomocy komunikacji tramwajowej. Z
drugiej jednak strony niezbedne jest ustalenie przysziej roli komunikacji autobusowej, w tym
takze o charakterze BRT. Czy ma ona petic¢ jedynie funkcje dowozowej do komunikacji
szynowej, czy tez w niektorych korytarzach ma petni¢ role podstawowa, z punktu widzenia,
jakos$céobstugi, nie gorszg nize tramwaje? Ostroznie nalezy takze podchodzi¢ do deklaracji
dotyczacych systemu kolejowego, ktdérego obecna rola jest marginalna, a koszty budowy,
modernizacji, rewitalizacji i eksploatacji bardzo wysokie. Dodatkowo, w obecnym systemie
wiasnosciowym, rola samorzadu miejskiego w rozwoju komunikacji kolejowej jest dosc
ograniczona (np., jako operator w systemie, i wtasciciel wybranych obiektéw) Tak, wiec ew.
zapisy w WrPM powinny by¢ poprzedzone analizami efektywnosci, w ktérych powaznie
powinno sie rozpatrywac¢ konkurencyjng role nowoczesnej komunikacji autobusowej i jak sie
wydaje dos¢ powsciggliwe kolejowej.. Rozwijanie wszystkich tych systemdw, bez wzgledu na
wnioski ptynace z analiz ekonomicznych bytoby sprzeczne =z zasadami rozwoju
zrbwnowazonego.



3. Analiza zapis6w o monitorowaniu realizacji polityki transportowej

Dobra propozycjq jest wprowadzenie zapisu o potrzebie monitorowaniu realizacji
wroctawskiej polityki mobilnosci. Skuteczno$¢ monitorowania wymaga wskazania jednostki
odpowiedzialnej, zobowigzanej do przygotowywania corocznych sprawozdan i w oceny pod
katem zgodnosci z zatozonymi celami. Monitorowaniem powinno by¢ objetych tacznie 21
miernikdw, ktére przypisano do 9 z 15 obszaréw funkcjonowania miasta. Dobdr tych
elementdéw wydaje sie dos¢ przypadkowy i wymaga przemyslenia. Na przykiad wymienia sie
stan technicznych toréw tramwajowych, jako element oceny infrastruktury. Dlaczego nie
bierze sie pod uwage stanu systemu zasilania, lub stanu taboru? Tymczasem w polityce
zarzadzania mobilnoscig wydaje sie, ze podstawowymi parametrami moze nastepujgca lista
miernikéw:

1. Stan motoryzacji.
2. Srednie dtugosci podrozy.

3. Liczby i dziaty podrézy odbywanych samochodami, pieszo, transportem zbiorowym i
rowerami.

4. Transportochtonno$¢ systemu transportowego (pojazdo-kilometry, pasazero-
kilometry) oraz $rednieczasy i diugosci podrozy i predkosci komunikacyjne $rodkow
transportu zbiorowego.

5. Zuzycie energii w systemie.
6. Emisje zanieczyszczen.
7. Liczba wypadkéw i ofiar.

Wskazane jest by wymienione ponizej mierniki byty analizowane w szerszym kontekscie niz
zaproponowanym przez autorow WrPM:

« udziat podrézy transportem niesamochodowym w ogdlnej liczbie podrézy w miescie —
zaproponowano, by miernik ten byt badany raz na 5 lat w ramach badan KBR. Za
pozytywny wynik proponuje sie wartos$¢ wiekszg niz 60%. Majac, ze we Wroctawiu
beda wykonywane ciggte pomiary natezenia ruchu (np. dane z systemu zarzadzania
ruchem) i liczby pasazerow transportu zbiorowego (badania napetnieni linii, system
biletowy itp.) miernik ten mozna szacowa¢ w kazdym roku i monitorowad
systematyczne zmiany miernika;

+ liczba wypadkoéw na drogach - w ramach analiz miernika bedzie tylko sprawdzana
liczba wypadkoéw w stosunku do roku poprzedniego. Tak wazny miernik powinien by¢
przedmiotem szczegdlnej troski. W ramach analiz powinno sie réwniez przedstawiac
wykaz zrealizowanych inwestycji, ktérych celem byto likwidacja niebezpieczne miejsc.
Jednym z ocenianych charakterystyk powinna by¢ zmiana liczby miejsc uznawanych
za niebezpieczne dla brd;



« $rednia predkos$¢ komunikacyjna na liniach tramwajowych i autobusowych -
uzupetnieniem tego miernika powinna by¢ $rednia predkos$¢ samochodéw w
poréwnywalnych korytarzach i obszarach miasta.

Whnioski

Jak juz pokreslono na poczatku koreferatu wazng zaletg dokumentu jest jego syntetycznosc i
zwarto$¢, co powinno by¢ charakterystyczne dla dokumentéw o charakterze kierunkowym -
polityki transportowej.

Poszczegdlne elementy WrPM zostaty zdefiniowane w sposob prawidtowy. Przedstawione w
koreferacie opinie autorow dotyczace poszczegodlnych zapisow projektowanego dokumentu
mogq zosta¢ wykorzystane do kontynuacji prac nad WrPM.
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