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KOREFERAT DO PROJEKTU DOKUMENTU
» WROCLAWSKA POLITYKA MOBILNOSCY”

Koreferat odnosi si¢ do liczacego 15 stron opracowania przygotowanego przez zespot ds.
aktualizacji Polityki transportowej Wroctawia w skladzie: Marek Zabinski, Anna Rygata,
Elwira Nowak, Stawomir Gonciarz, Monika Kozlowska—Swiqconek, Zbigniew Komar,
Marek Czuryto, Grzegorz Roman, Wtadystaw Smyk.

Zawarto$¢ koreferowanego opracowania:

I. Wprowadzenie
I.1 Zré6wnowazona mobilnos¢
IL. Cele polityki
II.1 Cel generalny
I1.2. Cele podstawowe
II1. Zasady realizacji polityki
IV. Srodki realizacji celéw podstawowych
V. Monitoring
V1. Stowo koncowe

Niniejszy koreferat jest logiczna kontynuacja opracowanej w czerwcu 2012 r. mojej opinii
p.t. ,,Analiza polityki transportowej Wroctawia”.

Polityka mobilnosci czy polityka transportowa ?

Zatytutowanie opiniowanego projektu dokumentu ,,Wroctawska Polityka Mobilnosci”
podkresla poprzez przymiotnik ,,wroctawska” jej specyficzny (lokalny) charakter.
Natomiast postuzenie si¢ pojeciem ,,mobilno$¢” moze z jednej strony by¢ mylace, ze
wzgledu na znacznie szerszy zakres tego pojecia niz bedacy przedmiotem opisu, a z
drugiej — sugeruje zawezenie polityki transportowej do kwestii zwiazanych z zarzadzaniem
mobilnoscia.

Mobilno$¢ w szerokim ujeciu, tj. socjologicznym to przemieszczanie si¢ oséb z jednej
klasy spotecznej do drugiej. Mobilnos¢ przestrzenna stanowi element pojgcia mobilnosci
(ruchliwosci) spotecznej. Obejmuje’ migracje i cyrkulacje, czyli fizyczne przemieszczenia
ludzi, jakim towarzyszy transfer z jednej jednostki (przestrzeni) spotecznej do innej, przy
czym podstawowa réznica migdzy migracja a cyrkulacja polega na tym, ze pierwsza z nich
prowadzi do trwatej lub wzglednie trwalej zmiany miejsca zamieszkania, a druga — nie.
Cyrkulacja jest wlasnie przejawem mobilnosci transportowej, polegajacej na
przemieszczaniu si¢ Srodkami lokomocji z miejsca na miejsce, od jednej aktywnosci do
drugie;j.

Zatem mobilnos¢ w waskim znaczeniu oznacza zdolnos¢ i1 fatwos¢ do przemieszczania sig
0s6b i1 tadunkéw w obrebie systemu transportowego, lecz przede wszystkim jest to jako$é
bycia mobilnym.

Niezwykle trafne w swym przestaniu jest opracowane logo polityki.

Nic nie wspomniano o horyzoncie czasowym obowigzywania polityki.

! Marek Sokélski http://biznes.pwn.pl/index.php?module=haslo&id=3942435




Analiza i ocena poszczegolnych zapiséw ,,Polityki” z propozycja zmian i
uzupelnien.

WPROWADZENIE (I) trafnie wskazuje na znaczenie i uwarunkowania zréwnowazonej
mobilnos$ci, w nawiagzaniu do akcentéw w nowej polityce transportowej Unii Europejskie;j.
Eksponowanie  zarzadzania  mobilnoscia  prowadzace do zmian zachowan
komunikacyjnych uzytkownikéw systemu transportowego jest ze wszech miar stuszne.
Jednakze nadal gléwnym oddzialywaniem na te zachowania jest stan 1 jakos$¢
infrastruktury transportowej, co zreszta ma odzwierciedleniem w zapisach projektu
polityki. Uwazam, ze nazwa dokumentu ,Polityka mobilnosci” jest niepotrzebnym
zawezeniem zakresu problematyki, dlatego proponuje nazywa¢ dokument ,Polityka
transportowa Wroctawia na rzecz zrownowazonej mobilnosci”, co podkreslatoby zaréwno
najbardziej generalnie wyartykulowany cel polityki jak 1 znaczenie zarzadzania
mobilnoscia jako mega-instrumentu zréwnowazonego transportu.

II. CELE POLITYKI

Cel podstawowy odnoszacy si¢ do rekomendowanego podziatu zadan przewozowych jest
mato ambitny, gdyz sankcjonuje obecny podziat, ktéry nie kreuje zréwnowazonej
mobilnosci. Stosunek 60% : 40% powinien by¢ rekomendowany dla relacji ,transport
zbiorowy — samochdéd osobowy”. Powinno zarekomendowac¢ si¢ wzrost udzialu podrézy
niezmotoryzowanych do co najmniej 25%.

III. Podane ZASADY REALIZACJI POLITYKI jeszcze nie sprawia, ze nastapi wzrost

udziatu transportu zbiorowego oraz ruchu niezmotoryzowanego w podrézach.

,Wplywanie na popyt na przemieszczanie si¢ i sposéb jego zaspakajania” (brakuje
podania w jakim kierunku). Dlatego proponuj¢ uzupetnienie: ,,sktaniajacym do samo-
ograniczania si¢ w wyborze samochodu osobowego na rzecz wyboru transportu
zbiorowego i niezmotoryzowanego’.

— Priorytet dla rozbudowy infrastruktury transportu zbiorowego oraz rowerowej i
pieszej” Uzupelni¢ o zapewnianie priorytetow w ruchu.

— Co to sa ,,wlasciwe proporcje” miedzy naktadami na budowe nowej infrastruktury
transportowej, a naktadami na utrzymanie istniejacych zasobéw. Raczej nalezatoby
poda¢ kierunek pozadanych zmian w tym zakresie, tj. relatywnie wigcej niz dotychczas
na utrzymanie niz na budowe.

— Brakuje podania zasad rozbudowy uktadu drogowo-ulicznego (ostrozny, selektywny, z
priorytetem budowy obwodnic niz elementéw promienistych, z uwzglednieniem
potrzeb transportu zbiorowego, itd). Sposéb rozwoju tego uktadu ma bardzo istotny
wplyw na zachowania komunikacje mieszkancéw i przybyszéw, w tym na skuteczno$¢
zarzadzania mobilnoscia.

IV. SRODKI REALIZACJI CELOW PODSTAWOWYCH

Zamiast ,transport towarowy” powinno by¢: ,transport fadunkéw”, ktéry jest pojeciem
szerszym. Towar — to dobra materialne przeznaczone na sprzedaz.

Wyodrebnienie obszaréw dziatan jest trafne i kompletne. Obszary nie sa rozlaczne, stad
wystepuja powtorzenia. Jednak dzigki ich wyodrgbnieniu, kazdy z nich moze stanowi¢ w
miare samodzielna, autonomiczng czes¢.

1) OBSZAR: planowanie przestrzenne

Zapis: ,,wprowadzanie w planach miejscowych zapisow dotyczacych parkowania samo-
chodéw 1 roweréw z uwzglednieniem specyfiki obszaru miasta,” jest zbyt ogdlny — nie
pokazuje na co i w jaki sposéb ma si¢ oddzialywaé. Powinno by¢: Wprowadzanie i



egzekwowanie (przy wydawaniu pozwolen na budoweg) normatywu parkingowego,
ustalajacego maksymalng lub minimalng liczbg miejsc parkingowych obstugujacych dany
obiekt.

Ochrona korytarzy komunikacyjnych powinna obejmowac nie tylko uktad ulic, lecz takze
tras tramwajowych, petli, dworcéw autobusowych i tramwajowych oraz inne elementy
systemu transportowego o znaczeniu integrujacym (w¢zly przesiadkowe, parkingi Park and
Ride).

2) OBSZAR: ksztattowanie zrbwnowazonej mobilnosci.

Zapis ,,zachgcanie do dojazdu do pracy w centrum miasta $rodkami transportu nie-
samochodowego™: Nie powinno si¢ to ogranicza¢ tylko do motywacji zwiazanej z pracg i
tylko do relacji do centrum.

Zapis ,,inspirowanie mieszkancéw do dobrych zachowan komunikacyjnych” powinien by¢
rozszerzony do ,,edukowanie i inspirowanie mieszkancow do realizowania przyjaznych
zachowan komunikacyjnych, zgodnych ze zréwnowazona mobilnoscia, z coraz wigkszym
stopniu §wiadomym niz wymuszonym ograniczaniem si¢ z korzystania z samochodu
osobowego w podrézach”.

3) OBSZAR: transport zbiorowy.

Proponuje¢ uzupelni¢ zapis: ,,zapewnienie spdjnosci funkcjonalnej, przestrzennej i

organizacyjnej systemu transportu zbiorowego ...” nastgpujaco: ,,zapewnienie spojnosci

funkcjonalnej, przestrzennej, informacyjnej i organizacyjnej ....”.

Zapis: ,kreowanie priorytetu transportu zbiorowego” - uzupetni¢: ,,w inwestycjach i w

ruchu”.

Rozwina¢ zapis: ,wprowadzenie mozliwosci indywidualizacji ustug transportu

zbiorowego” o (np. taksowki zbiorowe, marszruty mikrobusow dostosowywane do potrzeb

biezaco zglaszanych przez pasazerow)”.

Uzupeti¢ zapis: ,,wydzielanie specjalnych korytarzy komunikacyjnych dla transportu

zbiorowego” o w tym budowa specjalnych paséw lub jezdni dla autobuséw (tzw. Bus

Rapid Transit),

Zmieni¢ zapis: “prowadzenie studiéw nad nowymi systemami transportu zbiorowego” na

“prowadzenie studidw 1 wdrazanie nowych rozwigzan w transporcie zbiorowym”

Proponuj¢ uzupetnienie o:

— Racjonalizacja uktadu linii 1 rozktadéw jazdy, w dostosowaniu do aktualnych i
potencjalnych potrzeb.

— Rozw6j zaawansowanych systemow informowania pasazeréow.

— Powstrzymanie procesu dekapitalizacji torowisk oraz taboru autobusowego i
tramwajowego.

4) OBSZAR: transport samochodowy osobowy (indywidualny).

Rozwina¢ zapis: ,,planowanie inwestycji drogowych o parametrach uwzgledniajacych

dostgpnos¢ samochodem danego obszaru miasta” do ,,planowanie 1 projektowanie

inwestycji drogowych o parametrach uwzgledniajacych wymagane ograniczenia stopnia
dostgpnosci w podrézach samochodem do poszczegdlnych obszaréw miasta”,

Proponuj¢ uzupetnienie o:

— Wskaznik motoryzacji przestaje by¢ podstawa dostosowywania w planowaniu 1
wymiarowania rozwigzah drogowych do rosnacych potrzeb zmotoryzowanych. Moze
by¢ wykorzystany do okreslenia stopnia swobody wyboru samochodu w podrézach
miejskich.

— Wprowadzanie systemu informowania podréznych (kierujacych) o warunkach
panujacych w sieci drogowo-ulicznej oraz o dostgpnosci parkingdw.



Skrétowy zapis P&R (tu oraz w innych miejscach) powinien by¢ podawany w petnym
brzmieniu (ewentualnie w wersji polskiej).

5) OBSZAR: transport towarowy (raczej ,,tadunkéw”).
Proponujg uzupetnienie o:
— Budowa systemu logistyki miejskie;j.

6) OBSZAR: transport lotniczy.

Zapis: ,,wspieranie rozwoju matych lotnisk dla ruchu biznesowego” — czyzby taka potrzeba
we Wroctawiu wystgpowata i bytoby to rozwiagzanie racjonalne.

Zapis: ,zapewnienie obslugi lotniska transportem zbiorowym” zastapi¢ przez:
,zapewnienie dogodnego dostgpu lotniska transportem zbiorowym”.

7) OBSZAR: bezpieczenstwo przemieszczania sig.

Proponuj¢ uzupetnienie o:

— Duziatania edukacyjne na rzecz bezpiecznego korzystania z infrastruktury transportu.

— Rozwdj systemu monitorujacego stan bezpieczenstwa osobistego uzytkownikéw
transportu zbiorowego i niezmotoryzowanego.

8) OBSZAR: polityka parkingowa.

Zapis: ,.kontrolowanie liczby miejsc parkingowych tworzonych przez inwestorow

dla nowych obiektéw” jest zbyt ogdlny — nie pokazuje na co i w jaki sposéb ma si¢
oddziatywac. Powinno by¢: Wprowadzanie 1 egzekwowanie (przy wydawaniu pozwolen
na budowe¢) normatywu parkingowego, ustalajacego maksymalna lub minimalna liczbg
miejsc parkingowych obstugujacych dany obiekt.

Zapis: ,,w pierwszej kolejnosci zapewnienie spetnienia wymogéw parkingowych dla
zabudowy mieszkaniowej”. Wymogi parkingowe powinny dotyczy¢ wszystkich rodzajow
zabudowy. W odniesieniu do funkcji mieszkaniowych mozna moéwi¢ o priorytecie w
stosunku do innych funkcji.

Zapis: ,,tworzenie systemu informowania kierujacych o dostgpnosci miejsc postojowych

na parkingach kubaturowych oraz parkingach P&R”. Proponuj¢ uzupetni¢ o: ,,oraz o
kierunkach dojazdu do parkingéw”.

9) OBSZAR: transport rowerowy.
Zapis: ,,rozwijanie sieci parkingéw rowerowych” uzupeti¢ o ,,w tym przesiadkowych
(Bike and Ride)”

10) OBSZAR: ruch pieszych i 0s6b o ograniczonej sprawnosci.

Proponujg uzupetnienie o:

— Dostosowywanie sygnalizacji $wietlnej do potrzeb pieszych, w tym o0s6b
niepelnosprawnych.

— W obrgbie skrzyzowan i weztow preferowanie przej$¢ w poziomie terenu.

11) OBSZAR: organizacja 1 zarzadzanie.

Zapis ,organizowanie strategicznej czg$ci przewozOw pasazerskich komunikacja

zbiorowg”. Co to jest ta strategiczna czgsc¢?

Proponuj¢ uzupetnienie o:

— Realizowanie zasady oddzielania funkcji zarzadzania od funkcji wykonawczych w
calym sektorze transportowym.

— Koordynacja organizacji ruchu w trakcie realizacji procesu przedsigwziel
transportowych: budowa - przebudowa - remont.

— Tworzenie planéw mobilnos$ci oraz ustanowienie stanowiska konsultanta mobilnosci dla
duzych zaktadéw pracy.



— Zarzadzanie mobilnoscia poprzez tworzenie warunkow przestrzennych, socjalnych i
gospodarczych do obnizania potrzeby dokonywania podrézy i/lub ich realizowania
»przyjaznymi” Ssrodkami podrézowania, badz odbywania poza godzinami szczytow
przewozowych.

— Udzial w krajowych 1 unijnych projektach badawczych i demonstracyjnych, w tym w
warsztatach wymieniajacych doswiadczenia z wdrazania rozwigzan na rzecz
zréwnowazonej mobilnosci.

12) OBSZAR: ekonomia i finanse.

Zapis: ,sporzadzanie wieloletnich planéw inwestycyjnych”. Uzupetni¢ o: dla
infrastruktury transportowe;.

Po zapisie: ,korzystanie z innych niz publiczne sposobéw pozyskiwania funduszy na
inwestycje transportowe i ich utrzymanie, m.in. z partnerstwa publiczno-prywatnego, optat
za korzystanie z infrastruktury”. Uzupetni¢ o: z dazeniem do wprowadzania powszechnej
odptatnosci za korzystanie z drég, w tym optat za wjazd do miasta badz srédmiescia.

Zapis: ,,zachowanie wtasciwych proporcji pomi¢dzy naktadami na budoweg i rozbudowe
infrastruktury transportowej a utrzymaniem istniejacych zasobéw”. Powinno si¢ pokazac
kierunki postulowanych zmian, np. relatywnie wigcej niz dotychczas na utrzymanie niz na
inwestycje, wigcej na transport zbiorowy 1 niezmotoryzowany niz na drogi (indywidualny
transport samochodowy).

13) OBSZAR: ochrona srodowiska.

Proponuj¢ uzupetnienie o:

— Wyznaczanie obszar6w ograniczonego uzytkowania ze wzgledu na ucigzliwosci
srodowiskowe.

— Wktad w ochrong klimatu poprzez redukcj¢ emisji gazow cieplarnianych pochodzacych
od transportu.

14) OBSZAR: monitorowanie i modelowanie zachowan komunikacyjnych.

Proponuj¢ uzupetnienie o:

— Promowanie zachowan komunikacyjnych zgodnych z zasada zréwnowazonego
rozwoju.

15) OBSZAR: dialog spoteczny.

Po zapisie ,,organizowanie seminariéw i dyskusji publicznych” proponuj¢ uzupetnienie o:
Promowanie poprzez edukacje spoteczna oraz kampani¢ informacyjno-reklamowa ,.kultury
mobilnosci”, czyli korzystania z ruchu niezmotoryzowanego (pieszego i rowerowego) i
komunikacji zbiorowej oraz odpowiedzialnego, samoograniczajacego si¢ korzystania z
samochodu osobowego; informowanie o negatywnym wplywie nadmiernego uzycia
samochodu na jako$¢ i szybko$¢ poruszania si¢ w miescie.

V. MONITOROWANIE REALIZACJI WROCEAWSKIEJ POLITYKI MOBILNOSCI

Nagtowek ostatniej kolumny tabeli ,,czynniki realizacji polityki”, tj. ,,miernik” korzystnie
bytoby uzupelni¢ w nawiasie ,,(pozadana wartos¢ lub kierunek zmian wartosci)” 1 wtedy w
poszczegdlnych wierszach pojawiatoby si¢ np. ,,> 40 %”, badz ,,wzrost” badz ,,spadek”. W
dwoéch ostatnich przypadkach powinien by¢ podany poziom odniesienia, np. stan
nawierzchni ulic wg ostatniej przeprowadzonej inwentaryzacji wraz z jej ocena. Nie
powinny wystepowac puste pola w kolumnie ,,Miernik”. Przy kazdym czynniku powinna
by¢ podana pozadana warto$¢ lub kierunek pozadanych zmian.

Grupa czynnikéw zwigzanych ze zréwnowazong mobilnoscia powinna zostac
rozbudowana do zestawienia udzialtu w podrézach poszczegdlnych srodkéw lokomocii,



przy czym ocena pozytywna odnositaby si¢ do przypadkéw wzrostu udzialu ruchu

pieszego 1 rowerowego oraz transportu zbiorowego w podrézach oraz do przypadkéw

zmniejszenia - w odniesieniu do samochodu osobowego.

A ponadto:

— Liczba zaktadéw pracy, dla ktérych opracowano i wdrozono plan mobilnosci.

— Liczba zaktadéw pracy, w ktérych powotano konsultanta mobilnosci.

W tej grupie powinny si¢ znalez¢ wskazniki monitorujace zmiany w stanie §wiadomosci

spotecznej na rzecz zréwnowazonej mobilnosci, np.:

— procent mieszkancéw popierajacych ograniczenia w ruchu samochodéw osobowych;

— procent mieszkancéw popierajacych wprowadzanie priorytetow w ruchu dla pojazdow
transportu zbiorowego kosztem samochodéw osobowych;

— procent mieszkancéw popierajacych rozbudowe sieci drog rowerowych;

a takze wskazniki monitorujace zmiany zachowan komunikacyjnych, np.

— procent posiadaczy samochodéw osobowych, ktérzy zrezygnowali z codziennych
dojazdéw samochodem do pracy.

Warto by lepiej sparametryzowac podjete przez samorzad dzialania na rzecz promowania

transportu zrownowazonego, np. w postaci liczby uczestnikow (odbiorcéw) tych dziatan,

w tym akcji edukacyjnych w szkotach, akcji typu: ,,dzien bez samochodu”, ,,rowerem do

pracy”, itp.

Natomiast trudno bedzie bez szczegétowej analizy jednoznacznie oceni¢ efekty np.

budowy nowego ciagu ulicznego z punktu widzenia jego korzystnego wptywu na

funkcjonowanie transportu w miescie.

Grupa czynnikéw zwiazanych z transportem zbiorowym

,»Stopien zadowolenia mieszkancéw z funkcjonowania systemu transportu zbiorowego”.

Postulowana wartos¢ miernika np. > 50% silnie zalezy od sposobu sformutowania pytania

w ankiecie. Zwykle ankieta dotyczy nie jednej syntetycznej oceny, lecz kilku kryteriéw,

(np. punktualnos$¢, zatloczenie, taryfy), dlatego ocena z punktu widzenia pryncypidéw

polityki bedzie si¢ odnosi¢ do kazdego kryterium czastkowego lub do wartosci

zagregowanej. Okresy analizy powinny by¢ prowadzone corocznie (np. wg zasady préby

500-elementowej), nie czekajac na wyniki kolejnych Kompleksowych Badan Ruchu.

»dtan techniczny toréw tramwajowych”. Co by to znaczylo ,,oceny pozytywne”? Zwykle

stan ten okresla si¢ jako: dobry, przecigtny, zly. Tu bardziej chodzi o zmniejszenie

procentu dlugos$ci torowisk w stanie ztym. Oceny te powinny by prowadzone corocznie.

Nie sadzg, aby dato si¢ osiagna¢ s$rednia predkos¢ komunikacyjna na liniach

tramwajowych i1 autobusowych wyzsza od 20 km/h. Wazny tu jest stan odniesienia (ile ta

predkos¢ obecnie wynosi?) i uzyskiwanie postegpu w kolejnych latach.

Warto by tu doda¢ takie parametry jak:

—  Sredni czas podrézy w komunikacji miejskiej.

— Dlugos¢ tras w wydzielonymi (specjalnymi) pasami dla autobuséw.

— Liczba skrzyzowan z sygnalizacja S$wietlna zapewniajacq priorytet dla ruchu
tramwajowego.

— Standardy maksymalnego napetnienia w pojazdach komunikacji zbiorowej w
godzinach szczytu okreslone wielkoscia zapetnienia powierzchni miejsc stojacych w
pojazdach [pasazeréw na m?].



Grupa czynnikéw zwiazanych z transportem samochodowym

Podobnie jak w odniesieniu do transportu zbiorowego, stan techniczny ulic (dtugos¢
odcinkéw) oraz obiektow inzynierskich (ich liczba) powinien by¢ odnoszony do udziatu
ocen ztych.

Poziom zatloczenia ulic jest jednym ze znamion braku zréwnowazenia systemu
transportowego miasta. Dlatego powinno si¢ wprowadzi¢ wskaznik, monitorujacy
predkos¢ komunikacyjna w ruchu samochodéw osobowych w godzinach szczytu. Moga
by¢ takze uzyte inne mierniki obrazuje poziom kongestii, np. uzyskiwane z komputerowej
makro-symulacji ruchu w sieci ulic. Ewentualnie takze mozna wykorzysta¢ raporty ,,Korki

w 7 najwickszych miastach Polski™.

Grupa czynnikow zwiazanych z transportem towarowym (fadunkow)

Nie sadzg, aby zmniejszanie udzialu ruchu cigzarowego w ruchu miejskim moglo by¢
oceniane pozytywnie z punktu widzenia zréwnowazonej mobilno$ci. Zmniejszenie tego
udzialu moze wynikach ze zwigkszenia natg¢zenia ruchu samochodéw osobowych. Moze
tez wynika¢ ze stanu recesji gospodarczej. Zatem parametr udziatu ruchu towarowego w
catosci ruchu pojazdéw nalezaloby zdaniem koreferenta usunac.

Lepszym parametrem byltby udziat przewozow tadunkéw realizowanych za posrednictwem
centrum logistycznego.

Grupa czynnikéw zwiazanych z bezpieczenstwem przemieszczania sie

Nie tyle wazny jest procentowy udziatl ofiar wypadkéw z pieszymi, rowerzystami oraz
pasazerami komunikacji miejskiej w ogdlnej liczbie wypadkéw, co bezwzgledna liczba
ofiar poszczegdlnych grup uzytkownikéw. Moze si¢ okazaé, ze udzial procentowy si¢
zmniejsza, lecz przy ogélnym wzroscie liczby wypadkéw, liczba ofiar pieszych,
rowerzystow oraz pasazerOw komunikacji miejskiej moze rosna¢ a nie male¢, pomimo
zmniejszenia si¢ ich udziatu w catkowitej liczbie.

Nie tylko bezpieczenstwo komunikacyjne (wypadkowe) jest wazne, lecz takze liczba
aktéw kradziezy oraz przemocy w stosunku do pasazeréw transportu zbiorowego, co
powinno by¢ monitorowane i oceniane.

Jakkolwiek czynnik ,,Dlugos¢ ulic objetych strefa ruchu uspokojonego” ma wplyw na
bezpieczenstwo ruchu, lecz przede wszystkim wptywa na warunki ruchu
niezmotoryzowanego. Dlatego proponuj¢ przenies¢ ten czynnik dalej, do grupy czynnikéw
zwiazanych z transportem niezmotoryzowanym (pieszym i rowerowym).

Grupa czynnikéw zwiazanych z polityka parkingowa

Trudno jednoznacznie oceni¢ czy pozyskiwanie nowych miejsc postojowych w strefie
ptatnego parkowania sprzyja procesowi zrOwnowazania mobilnosci.

Budowa parkingéw wielopoziomowych (nadziemnych i podziemnych) w s$rédmiesciu
powinna mie¢ na celu przywracania pierwotnej funkcji ulic. Ich budowa nie powinna
zwigksza¢ potencjatu parkingowego obszaru $rédmiejskiego, a by¢ ukierunkowana na
eliminacj¢ parkowania z jezdni i chodnikéw, co stwarza lepsze warunki dla pieszych i dla
komunikacji publicznej oraz podnosi walory przestrzeni publicznej. Dlatego zapisy
,Liczba miejsc postojowych w strefie z ptatnym parkowaniem w pasie drég publicznych”
oraz ,liczba miejsc postojowych w strefie z ptatnym parkowaniem w parkingach

2http:// www.deloitte.com/view/pl_PL/pl/branze/sektor-
publiczny/5ab8a8e1d4116310VgnVCM1000001a56f00aRCRD.htm

http://superauto24.se.pl/auto-porady/krakow-i-wroclaw-najbardziej-zakorkowanymi-miastami-w-
polsce_299377.html



kubaturowych” moim zdaniem powinna by¢ zastapione przez ,,Liczba wyeliminowanych

miejsc postojowych na jezdniach i chodnikach, zastapiona miejscami pozyskiwanymi na

wydzielonych parkingach, w tym kubaturowych”.

Grupa czynnikéw zwigzanych z transportem rowerowym

Proponuj¢ rozszerzy¢ nazwe tej grupy do: , Transport niezmotoryzowany (pieszy i

rowerowy)” i uzupetni¢ czynniki o:

— Stopien zadowolenia mieszkancoéw z warunkow poruszania si¢ pieszo.

— Stopien zadowolenia rowerzystéw z warunkéw poruszania si¢ rowerem.

(W obu powyzszych przypadkach parametrem powinna by¢ udziat ocen ztych).

— Dlugo$¢ ulic objetych strefa ruchu uspokojonego lub wytaczonych z ruchu
samochodowego.

Grupa czynnikéw zwiazanych z ekonomia i finansami

Uzasadnione jest dodanie takich parametréow jak:

—  Wielkos$¢ corocznych $rodkéw z budzetu miasta oraz innego pochodzenia (wsparcie
Unii Europejskiej) na inwestycje w transporcie zbiorowym.

—  Wielkos$¢ corocznych $rodkéw z budzetu miasta oraz innego pochodzenia (wsparcie
Unii Europejskiej) na infrastrukturg rowerowa.

— Wielko$¢ corocznych s$rodkéw z budzetu miasta na oraz innego pochodzenia
(zarzadcy: krajowy i wojewddzki) na remonty i utrzymanie ulic.

— Wielkos¢ wsparcia finansowego z budzetu miasta dla komunalnego transportu
zbiorowego (réznica pomig¢dzy kosztami a wptywami).

— Stosunek wydatkéw na transport zbiorowy do wydatkéw na drogi.

— Stosunek wydatkdw na inwestycje w infrastrukturze transportowej do wydatkéw na jej
utrzymanie.

Grupa czynnikéw zwigzanych z ochrong srodowiska

Celowe byloby uzupelnienie parametréw o:

— Liczba autobuséw spetniajacej wymogi co najmniej normy EURO 35, regulujacej
dopuszczalny poziom emisji substancji szkodliwych dla srodowiska w spalinach.

— Liczba zarejestrowanych samochodéw o napgdzie elektrycznym lub hybrydowym.

— Poziom emisji CO, z transportu w miescie.

Odczuwa si¢ brak monitorowania zmian S$wiadomos$ci mieszkancéw w kwestii rozumienia

istoty zrOwnowazonej mobilnos$ci oraz stopnia akceptacji zasad rozwoju systemu, a przede

wszystkim - o konieczno$ci przyjmowania nakladanych ograniczen, w tym

samoograniczenie si¢ w korzystaniu z samochodu osobowego, a zatem nie tylko

wymuszane, lecz §wiadome.

Wobec mnogosci wskaznikéw monitorujacych realizacje polityki, w tym listy uzupetnione;j

sugestiami koreferenta warto by wyodrebni¢ 1 wskazac te, ktére maja charakter kluczowy.

Proponuje si¢ aby nimi byty:

— udziaty poszczegdlnych srodkéw lokomocji w podrézach (pieszy, rower, komunikacja
zbiorowa, samochdd osobowy),

— $redni czas podrézy w komunikacji zbiorowe;j,

— liczba ofiar w wypadkach drogowych, w tym oséb niezmotoryzowanych,

— ocena stanu systemu transportowego przez mieszkancéw i przybyszow,

— stan $§wiadomosci spotecznej na rzecz zrdwnowazonej mobilnosci.



VI. SLOWO KONCOWE

Stusznie, ze kiladzie si¢ nacisk na ksztaltowanie zachowan komunikacyjnych
mieszkancéw, sprzyjajacych osiaganiu stanu trwalego zréwnowazenia transportu
miejskiego 1 wskazanie, ze jest to proces trudny, wieloletni i wieloaspektowy. Jednakze -
moim zdaniem - nie uzasadnia to wystarczajaco zmiang nazwy dokumentu.

W projekcie dokumentu odczuwa si¢ brak zapisOw zapewniajacych trafne, konsekwentne i
skuteczne wdrozenie zasad polityki transportowej (mobilnosci) Wroctawia. W tym celu
nalezy dazy¢ do (podajg powtorzenia z mojej opinii z czerwca 2012 r.):
e Wprowadzania procedur oceny zgodnosci z uchwalong polityka transportowa:

— rocznych i wieloletnich planéw rozwoju systemu transportowego, bedacych podstawa

do tworzenia budzetu miasta w kolejnych latach;

— opracowywanych planéw miejscowych oraz projektéw inwestycyjnych;

— obszarowych projektéw organizacji ruchu;

— projektéw rozwiazan taryfowych;

— zakupdéw taborowych.

* Wprowadzania - jako obowiazujacej - oceny zgodnosci decyzji urbanistycznych (ULD,
ZRID, ULICP, WZ, DUS i innych) z polityka transportowa.

e Optymalizowania horyzontéw czasowych osiagania zatozonych standardéw, z
uwzglednieniem prognozy dostgpnosci srodkow finansowych oraz wyniku rachunku
efektywnosci ekonomicznej (w tym kosztéw zewngtrznych).

¢ Formulowania wymogéw dotyczacych przygotowania inwestycji do realizacji.

® Przeprowadzania okresowej oceny polityki oraz aktualizacji polityki transportowej,
zwlaszcza w sytuacji zmieniajacych si¢ uwarunkowan.

Ogolne wnioski i zalecenia

1. Przedstawione do opiniowania ujgcie w formule ,,Wroctawskiej Polityki Mobilnosci”
jest w istocie polityka transportowa. Jesli nie znajdzie to odzwierciedlenia w zmianie
nazwy dokumentu na proponowana przez opiniodawce, tj. ,,Polityka transportowa
Wroctawia na rzecz zréwnowazonej mobilnosci”’, to bedzie pojawiaé si¢ stuszne i
natrgtne pytanie — jaka jest zatem polityka transportowa Wroctawia. Rozszerzenie
nazwy dokumentu podkreslatoby zar6wno najbardziej generalnie wyartykutowany cel
polityki jak 1 znaczenie zarzadzania mobilnoscia jako mega-instrumentu
zrOwnowazonego transportu.

2. Opiniowany projekt dokument jest bardzo tresciwy, zwarty, o wysokiej gestosci
merytorycznej. Zapisy dokumentu wynikaja z wlasciwego podejscia metodycznego i ze
zrozumienia idei i zasad zréwnowazonego rozwoju. Dokument stanowi autorskie
ujecie  problematyki z potozeniem nacisku na ksztaltowanie zachowan
komunikacyjnych. Opiniowany projekt dokumentu stanowi istotne ulepszenie i
rozwinigcie obecnie obowiazujacej ,,Polityki transportowej Wroctawia”. Zapisy
projektu polityki mobilno$ci zmierzaja we wilasciwym kierunku. Trafnie zostaty
wyeksponowane instrumenty realizacji celéw polityki. Opiniodawca z satysfakcja
stwierdza, ze jego uwagi wynikajace z analizy polityki transportowej zostaty w duzym
stopniu wykorzystane przy tworzeniu obecnej wersji dokumentu polityki mobilnosci.
W przedstawionej formie dokument mozna uzna¢ juz za bliski kompletnosci, cho¢
moglby byc¢ jeszcze ulepszony z uwzglednieniem uwag zgtoszonych, migdzy innymi w
niniejszym koreferacie.



Przedstawiony projekt dokumentu ,,Wroctawskiej Polityki Mobilnosci” jest generalnie
zgodny z istota 1 z zasadami polityki transportowej Unii Europejskiej, a takze ze
strategia rozwoju Wroclawia. Natomiast ujawnia brak zharmonizowania z polityka
rozwoju  przestrzennego zawarta w  Studium uwarunkowan 1 kierunkow
zagospodarowania przestrzennego Wroctawia. Dlatego postuluje si¢ dokonania rewizji
zapisOw 1 aktualizacji Studium, tak aby byty zgodne ze stusznymi postulatami
zawartymi w polityce mobilnosci. Bardziej wyeksponowane powinny by¢ aspekty
zarzadzania mobilnoscia.

Waznym doswiadczeniem, ktére powinno by¢ zdaniem koreferenta wykorzystane
przy formutowaniu polityki mobilnosci to ocena realizacji obecnie obowigzujacej
polityki transportowej. Zmiana nazwy dokumentu z polityki transportowej na polityke
mobilnosci nie zwalnia z takiej oceny, w ktdrej nalezaloby zidentyfikowa¢ dziatania
podejmowane i zrealizowane przez wtadze samorzadowe, z punktu widzenia sprzyjania
oraz nie sprzyjania kreowaniu polityki zréwnowazonego rozwoju transportu.

Zapisy polityki stusznie ktada nacisk na: ksztaltowanie zachowan komunikacyjnych,
skuteczno$¢ instrumentdw zarzadzania mobilnoScia, integracj¢ systemu oraz
dotychczas niedoceniany wplyw polityki przestrzennej. Wielo$¢ i szczegdtowosé
zapisOw ogranicza dowolno$¢ interpretacyjng idei 1 zasad zréwnowazonego rozwoju
transportu posréd réznych podmiotow odpowiedzialnych za realizacj¢ polityki.
Dokument powinien zwraca¢ uwagg na malejaca uzytecznos¢ samochodu w realizacji
podrézy miejskich i ze nakladane ograniczenia w ruchu sa tez w interesie
zmotoryzowanych.

Wielos¢ wskazanych w projekcie ,,Wroctawskiej Polityki Mobilno$ci” instrumentéw
unaocznia, ze znaczace efekty mozna osiagnac, jesli bedzie sig¢ stosowac ich szeroka
gamg, uzyskujac przy tym efekt synergiczny. Pomimo, iz lista zestawionych dziatan
jest dtuga, postuluje si¢ jej uzupelnienie, tak aby zawieralta mozliwie petna listg
instrumentéw przyczyniajacych si¢ do realizacji celéw zréwnowazonej mobilnosci. Z
jednej strony utozsami to wigksza liczbg podejmowanych zamierzen inwestycyjnych i
organizacyjnych jako stuzacych zréwnowazonej mobilnosci, a z drugiej - ulatwi
pozyskiwanie srodkéw pomocowych Unii Europejskiej na ten cel.

Powinno dazy¢ si¢ do uchwalenia dokumentu jako polityki o zasiggu metropolitarnym,
a przynajmniej doprowadzenie do uzgodnienia jej niektérych zapiséw z wiadzami
samorzadowymi jednostek wchodzacych w sktad obszaru metropolitarnego.

Kazdy czynnik ksztaltujacy zréwnowazona mobilno$¢, oprocz sparametryzowania
powinien zawiera¢ ramy odniesienia (warto$¢ parametru dla stanu obecnego lub - jesli
niedostepny - dla stanu pochodzacego z ostatniego dostgpnego badania) oraz pozadana
warto$¢ parametru i/lub kierunek oczekiwanych zmian jego wartosci. Celowe bytoby
podanie dynamiki zmian warto$ci parametru, np. po pigciu, dziesigciu, pigtnastu latach.
Dzigki parametryzacji postulowane czynniki poza swa deklaratywnoscia stang si¢
operacyjnym instrumentem dziatan.

Celowe jest rozwazenie skorygowania zapisOw oraz ewentualne poszerzenia
wskaznikéw  monitorujacych realizacje polityki. Dtuga lista zestawionych
instrumentéw wymaga takiego poszerzenia, aby mozna bylo ocenia¢ efekty ich
stosowania. Wobec mnogo$ci wskaznikow, nalezataby wskaza¢ kilka, ktére maja
kluczowy charakter dla zdiagnozowania stanu systemu transportowym 1 oceny
kierunkéw zmian zachodzacych w systemie i w jego uzytkownikach.
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10. Wazne jest wprowadzenie do zapiséw dokumentu wymagania pewnej formy audytu
zamierzonych oraz zrealizowanych przedsigwzig¢, z punktu widzenia zgodnosci z
przyjeta polityka transportowa zréwnowazonego rozwoju (polityki mobilnosci), w tym
zobligowanie Prezydenta do ustanowienia procedur w tym zakresie.

11.Recenzent sugeruje przeanalizowania zawartych w niniejszej opinii uwag dotyczacych
poszczegdlnych  zapiséw  projektu ,Polityki” 1 ewentualne wprowadzenie
proponowanych zmian i uzupetnien.
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