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Najwazniejsze okresSlenia uzyte w dokumencie

Transport zbiorowy - Swiadczenie regularnych pasazerskich ustug przewozowych w ramach
regulowanej dziatalnosci gospodarczej, przez uprawniony podmiot gospodarczy
(przewoznika), zgodnie z ogtoszonym rozktadem jazdy.

Transport zbiorowy uzytecznos$ci publicznej - Swiadczenie ustug transportu zbiorowego przez
operatora na podstawie umowy zawartej z organem bedgcym organizatorem tej formy
transportu (w przypadku Wroctawia i gmin, ktére powierzyly Gminie Wroctaw
organizacje transportu - z Prezydentem Wroctawia).

Organizator - w odniesieniu do publicznego transportu zbiorowego: wiasciwa jednostka
samorzadu terytorialnego albo minister wtasciwy do spraw transportu, zapewniajacy
funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze.

Operator - w odniesieniu do publicznego transportu zbiorowego: samorzadowy zaktad
budzetowy lub przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnos$ci gospodarcze;j
w zakresie przewozu os6b, ktory zawart z organizatorem publicznego transportu
zbiorowego umowe o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego, na linii komunikacyjnej lub w obszarze, okreslonymi w umowie.

Przewoznik - w odniesieniu do publicznego transportu zbiorowego: przedsiebiorca uprawniony
do prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej w zakresie przewozu os6b na podstawie
potwierdzenia zgloszenia przewozu, a w transporcie kolejowym - na podstawie
decyzji o przyznaniu otwartego dostepu.

Przewozy mikrobusowe - przewozy wykonywane autobusami nisko-pojemnymi (9 - 15
pasazerow)

Plan transportowy - dokument prawa miejscowego, pod formalng nazwg ,Plan zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wroctawia”, uchwalony przez rade
miejska na podstawie Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13), bedacy podstawa dziatan samorzadu
gminnego w zakresie ksztaltowania i zarzadzania publicznym transportem zbiorowym
na poziomie gminnym i powiatowym (niezaleznie od pozostatych poziomoéow
administracji, czyli krajowego, czy wojewddzkiego). Dalej ”"Plan” lub ,Plan
transportowy”, PT

Wroclaw i okolice - obszar, dla ktérego obowigzuje niniejszy Plan transportowy, obejmujac
miasto Wroctaw oraz gminy, ktére zawarly z miastem porozumienia o powierzeniu
zadania organizacji lokalnego transportu zbiorowego uzytecznosci publicznej:
Czernica, Dtugoteka, Katy Wroctawskie, Kobierzyce, Miekinia, Siechnice, Wisznia Mata;
pojecie to uzywane jest w celu zobrazowania ustalen planu co do zasiegu terenowego

Aglomeracja wroclawska - obszar miasta Wroctawia i czeSci powiatéw sasiadujacych,
powigzanych gospodarczo i spotecznie, z wyksztatconym centrum funkcjonalnym.
Najczesciej rozumie sie pod tym pojeciem teren 30 gmin z powiatow: w catoSci:
wroctawskiego, trzebnickiego, sSredzkiego, strzelinskiego, otawskiego, oraz czesciowo:
ole$nickiego, milickiego, wotowskiego oraz $widnickiego; pojecie to uzywane jest
w celach zobrazowania zjawisk, a nie ustalen Planu

Czes¢ informacyjna Planu - ta czes$¢ Planu transportowego, ktéra zawiera informacje dotyczace
diagnozy stanu istniejacego, wynikéw badan marketingowych i prognoz, a takze plany
innych podmiotéw administracji publicznej niz samorzad gminny Wroctawia
i aglomeracji i ich przedsiebiorstw, a takze wyjasnienia i komentarze; obejmuje
rozdziaty: 3.4, 4,5.5., 6 do 10.




Cze$¢ badawcza i analityczna Planu - ta cze$¢ Planu transportowego, ktéra zawiera opis i wyniki
badan terenowych i analiz dla potrzeb uzasadnien rozstrzygnie¢ Planu; obejmuje
rozdziaty: 3.2, 3.3, 5.4.,

Cze$¢ decyzyjna (programowa) Planu - ta cze$¢ Planu transportowego, ktéra zawiera
przesadzenia planowanych ustug transportu o charakterze uzytecznosci publicznej, to
znaczy: sie¢, na jakiej maja by¢ $wiadczone ustugi, parametry funkcjonalne
i jakoSciowe, ktérych osiaggniecie jest celem Planu, standardy ustug uzytecznosci
publicznej oraz plan finansowania; obejmuje rozdziaty: Podsumowanie, 1,2, 3.1., 3.4, 4,
5.1do 5.3, 6,7,8,9, 10, Zatgcznik 1. - Plansza zbiorcza (dwie sekcje)

Zintegrowane (integracyjne) wezly transportowe - wezly réznych form transportu, zaréwno
osobowego jak i towarowego; pod tym pojeciem rozumie sie zaréwno wieksze
obszary, np. czeSci miasta (analogia dla obszaru aglomeracji miejskiej do pojecia
weztéw transportowych w sieci TEN-T, uzytego w Rozporzadzeniu 1315/2013
Parlamentu Europejskiego i Rady) jak i cze$ci obszaru miasta, obejmujace
infrastrukture i inne urzadzenia obstugujace procesy przesiadkowe oraz obstuge
podréznych (np. gastronomia, drobny handel i ustugi, poczekalnie i inne miejsca dla
potrzeb socjalnych)

Zintegrowane wezly przesiadkowe - wezly réznych $rodkéw przewozowych transportu
zbiorowego wraz z funkcjami towarzyszacymi (handel i ustugi), wyposazone
w niezbedng dla podréznych infrastrukture, w szczeg6lno$ci: miejsca postojowe,
przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletéw, systemy informacyjne
umozliwiajgce zapoznanie sie zwlaszcza z rozktadem jazdy, linia komunikacyjna lub
siecig komunikacyjna.

Modernizacja (pojecie uzywane w procedurach Unii Europejskiej) - zakres robot przewidujacy
podniesienie waloréw uzytkowych przebudowywanego obiektu lub taboru transportu
zbiorowego.

Rehabilitacja (pojecie uzywane w procedurach Unii Europejskiej) — zakres robét przewidujacy
przywrocenie  pierwotnych  waloréw  uzytkowych  remontowanego  lub
przebudowywanego obiektu lub taboru transportu zbiorowego.

Odcinek jednorodny sieci transportu zbiorowego lub kolejowej - czes¢ sieci wzdtuz jednego
korytarza transportowego, tgczacego wazniejsze centra: miejskie lub dzielnicowe
i przemystowe lub ustugowe, charakteryzujaca sie tym samym rzedem wielkoSci
potokéw i stabilnoScig popytu na przewozy.

Predkos$¢ podrézna - Srednia predkos¢ pasazera od zrédta do celu podrézy wynikajgca z czasu
trwania catej podrozy, bedacego sumg czaséw: dojscia do przystanku i odejscia do
celu, oczekiwania na przystanku i czaséw przesiadek, oraz jazdy.

Predkos$¢ handlowa - Srednia predko$¢ pojazdu transportu zbiorowego, wynikajaca z czasu
przejazdu pomiedzy przystankami poczatkowym a konncowym linii oraz czasu postoju
na przystankach posrednich i czasu zatrzyman w ruchu; predko$¢ ta wynika
z rozktadu jazdy i ew. opdZnien / przyspieszen.

Predkos¢ eksploatacyjna - $rednia predkos¢ pojazdu transportu zbiorowego wynikajgca z czasu
jazdy a takze czasu postoju na przystankach posrednich i na petlach koncowych oraz
czasu zatrzyman w ruchu.

Praca przewozowa - iloczyn wielkosci potoku ruchu i dtugosci lub czasu podrézy; jest miarg
transportochtonnosci obszaru i poszczegélnych rodzajéow (np. gatezi transportu,
trakcji, wydzielonej czeSci miasta, itp.). Moze by¢ obliczana na podstawie modelu
ruchu jako suma tych iloczynéw dla kazdego odcinka sieci transportowej i sumowana
wedtug potrzeb. Jest syntetycznym wskazZnikiem, wykorzystywanym do analizy
obcigzenia sieci transportowej, trendéw jego zmian w czasie i dla réznych scenariuszy
rozwojowych.

Wazniejsze skroty:




WPF - Wieloletnia Prognoza Finansowa, dokument strategiczny miasta, przyjmowany jako
uchwata Rady Miejskiej, stanowiacy instrument wieloletniego planowania
finansowego. Uchwalany jest jako plan kroczacy na okres 20 lat, réwnolegle do
corocznego budzetu, na podstawie Rozdzialu 2 Ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o
finansach publicznych,

WPI - Wieloletni Plan Inwestycyjny - dokument strategiczny miasta, przyjmowany jako uchwata
Rady Miejskiej, stanowigcy instrument wieloletniego szczegétowego planowania
inwestycyjnego, w zgodzie z budzetem corocznym oraz WPF,

WTAT (Wielofunkcyjna Trasa Autobusowo - Tramwajowa - infrastruktura liniowa transportu
zbiorowego, prowadzaca torowiska i jezdnie wydzielone trwale od ruchu
samochodowego, z nadanym priorytetem w sygnalizacji Swietlne;.

P&R - Park and Ride, Parkuj i jedZ, lub B&R, Bike and Ride , rower i jedZ (komunikacja zbiorowa)
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Dokument zostat oparty na stosownych przepisach prawa, ktérych wykaz znajduje sie na konicu opracowania, a takze na
do$wiadczeniach Zespotu przy wykonanej na zlecenie Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Matopolskiego pracy
badawczo - wdrozeniowej ,Opracowanie metodyki tworzenia planu transportu publicznego dla wojewd6dztwa
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W pracy wykorzystano materiaty oficjalne i wewnetrzne Urzedu Miejskiego Wroctawia, ktére zostaly przywotane
w przypisach, a takze wykonane na zlecenie tegoz Urzedu prace studialne, pomiarowe i planistyczne firmy ,TRAKO
Wierzbicki i wspdlnicy” s.j. z Wroctawia w latach 2013 - 2014 pod ogélnym tytutem ,Plan zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego Wroctawia”. W dokumencie wykorzystano takze wyniki ,Kompleksowego Badania
Ruchu Wroctaw 2010”, przeprowadzone przez Firmy: ,Biuro Inzynierii Transportowej. Pracownie Projektowe”
Cejrowski & Krych s.j. z Poznania i PENTOR Research International S.A. z Warszawy.

Przedstawiona wersja Planu zostata opracowana na bazie pierwotnego projektu z marca 2016 w dwéch wersjach:

e w wersji skorygowanej na podstawie zgtoszonych uwag i wnioskéw oraz nowych danych, jakie uzyskano w okresie
od przedstawienia wersji pierwszej (marzec, 2016),
w wersji poszerzonej, na tej samej podstawie oraz z uwzglednieniem wynikdw wstepnej, sygnalnej wersji projektu
Wroctawskiego Programu Tramwajowego, bedacego wynikiem prac Urzedu Miejskiego ze wsparciem konsultacji
eksperta; gtéwna cze$¢ tego materiatu umieszczona jest w Rozdziale 10.5. w czesci dotyczacej rozwoju sieci
tramwajowej, oraz w konsekwencji s3 umieszczone w stosownych miejscach tekstu (w tym tabela 4, tabele 7 - 10,
Rysunek 3 i Plansza Zbiorcza). w tych pracach zesp6t autorski nie uczestniczyt, zakres tych prac wykraczat poza
obowiazki tego zespotu, wykonat jednak analize ruchowa wykorzystana w Rozdziale 5.




Podsumowanie Planu transportowego

Rola i zakres Planu

Podstawa prawng Planu transportowego jest Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r.
o0 publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U.z 2011 r. Nr 5, poz. 13) oraz Rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 r. w sprawie szczegdtowego zakresu planu zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego (Dz. U. z 2011 r. Nr 117, poz. 684). Ustawa
i rozporzadzenie wykonawcze wydane z jej upowaznienia okreslaja zakres analiz, zalozen oraz
ustalen Planu.

Plan jest dokumentem prawa miejscowego, okre$lajacym zasady organizacji,
funkcjonowania i finansowania regularnego przewozu os6b w publicznym transporcie zbiorowym
na obszarze miasta i aglomeracji, objetym porozumieniem w sprawie wspoélnego zarzadzania
komunalnym transportem zbiorowym. Plan obejmuje cato$¢ ustug publicznego transportu
zbiorowego, czyli 1acznie ustug uzytecznosci publicznej i ustug komercyjnych np. autobusowych,
mikrobusowych, przy czym w czesci decyzyjnej dotyczy tylko ustug zamawianych przez samorzad
lokalny, jako ustug o charakterze uzytecznoSci publicznej. Plan nie reguluje ustug komercyjnych
w sensie ustalania tras i zasad obstugi (jest to wolna dziatalno$¢ rynkowa), przy czym pojawia sie
pewne oddziatywanie na te ustugi ze strony ustug uzytecznosci publicznej i odwrotnie. Przewiduje
sie podjecie préby wspétdziatania miedzy sektorem publicznym a komercyjnym na zasadach
dobrowolnosci.

Plan w czesSci decyzyjnej ma charakter Srednioterminowy (2014 - 2022 r.) z ogdlnym
horyzontem prognostycznym do roku 2030.

Zakres terytorialny Planu obejmuje miasto Wroctaw i 7 gmin oSciennych, zwigzanych
Z miastem porozumieniami powierzajagcymi organizacje przewozow uzyteczno$ci publicznej
Gminie Wroctaw. Na Rysunku 1 pokazano ten zakres a takze determinanty przestrzenne Planu:
funkcjonalne (obszar Centrum wielkomiejskiego i szerokiego $rédmiescia) oraz czynniki
ksztattujace system transportowy: autostrade A4, Autostradowa Obwodnice Wroctawia (AOW,
odcinek A8) i Obwodnice Srédmiejska.

Cele Planu transportowego

Zgodnie z ustawa z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju
(Dz. U. z r. 2006, Nr 226 poz. 1658) kluczowym dokumentem tej polityki jest strategia rozwoju
gminy miejskiej Wroctawia. W tym dokumencie (,Strategia - Wroctaw w perspektywie 2020 plus”,
lipiec 2006 r.) przywotano cel strategiczny z wcze$niejszego dokumentu w tym zakresie (,,Strategia
- Wroctaw 2000 plus”, czerwiec 1998) jest w duzym stopniu aktualny, a aktualizacji wymagaja
jedynie kwestie wynikte z nowych okolicznosci rozwoju i nowych tendencji w zarzadzaniem tym
rozwojem. Warto zwrdoci¢ uwage na jedno z zatozen, przyjetych w dokumencie z roku 2006:

»Trzeba pogodzi¢ sie z faktem, zZe atrakcyjnos¢ miasta przyjdzie budowaé za pieniqgdze niewielkie,
w poréwnaniu z Srodkami, ktérymi dysponujq nasi konkurenci w Europie Zachodniej. Przekresla to
w znacznej mierze pomysty oparte li tylko o koncept réwnania do Europy’. Im bardziej Zycie we
Wroctawiu upodobni sie do zycia w zachodnio-europejskiej metropolii, tym tatwiej bedzie
o decyzje, aby porzuci¢ imitacje i przeniesc sie do oryginatu”. Jest to jedno z kluczowych stwierdzen
dla zrozumienia przestania strategii rozwojowych Wroctawia.

Nowa strategia jest oparta na cytacie, zaczerpnietym z jednego z wystgpien $w. Jana Pawta
I, okreslajacego "Wroctaw miastem spotkania - miastem, ktdre jednoczy". Uszczegbélowienie tej
wizji znajduje sie w sze$ciu celach strategicznych ,Strategii - Wroctaw 2000 plus”:

CEL I: Rozwdj funkcji miejskich Wroctawia, jako metropolii regionalnej oraz centrum spotkania
i wymiany o znaczeniu europejskim;




CEL II Budowa tozsamo$ci Wroctawia i wzmacnianie identyfikacji mieszkancéow z miastem,

szczeg6lnie poprzez nauke i sztuke;

CEL III Stworzenie warunkéw dla szerszej gospodarczej, obywatelskiej i spotecznej aktywnosci

Wroclawian;

CEL IV Dostosowanie struktur miejskich do aspiracji mieszkancéw oraz specyfiki dzielnic i osiedli;

CEL V Rozwoj spoteczny tkanki miasta i jej instytucjonalnej obudowy;

CEL VI Rozw¢j infrastruktury technicznej miasta.

Rysunek 1: Schemat terytorialny i funkcjonalny Planu
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Kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego

Plan zaktada koncentracje ustug przewozowych na gtéwnych kierunkach cigzenia ruchu,
lecz przy zachowaniu okreslonych jako minimalne standardéw dostepnosci dla kazdego
podobszaru (osiedli, dzielnic, gmin podwroctawskich), oraz do poszczegdlnych osrodkéw w
aglomeracji. Stabilizacja, a p6Zniej wzrost rangi przewoz6éw transportu zbiorowego w regionie
opiera sie na poprawie standardu ustug: taboru, tras linii oraz czestotliwosci kursowania
pojazdow, doboru taboru transportu zbiorowego, lokalizacji weztéw integrujacych a takze wielu
dodatkowych ustug dla pasazeréw: informacji, taryfowania i bezpieczenstwa, oraz handlu i ustug
codziennej potrzeby.

W ramach Planu oraz we wspélpracy z samorzadami gmin aglomeracji i samorzadem
wojewodztwa przewiduje sie dobrowolne koordynowanie rozktadéw jazdy z operatorami ustug
uzytecznosci publicznej — zamawianych przez samorzady oraz z przewoznikami komercyjnymi.
Zaktada sie w tym celu powotanie zespotu ds. koordynacji przewozéw, do ktérego beda zapraszani
zainteresowani dobrowolng koordynacja $wiadczenia ustug. Warunki obowigzujacego prawa nie
pozwalaja na inng forme koordynacji, za$ brak koordynacji zwieksza ryzyko dysfunkcjonalnosci
w prowadzonej dziatalno$ci w zakresie ustug uzytecznos$ci publiczne;.

Plan transportowy okresla dziatania o charakterze organizacyjnym, z uwzglednieniem
inwestycji, bedacych przedmiotem dziatalno$ci samorzadéw w ramach ich zadan wtasnych, a takze
innych podmiotéw publicznych lub komercyjnych.

Do gtéwnych dziatan organizacyjnych naleza:

¢ Uspokojenie ruchu w centrum  wielkomiejskim, w tym  uporzadkowanie
i ograniczenie parkowania, eliminacja przecinania tego obszaru w ruchu miedzydzielnicowym
samochodami,

¢ Rozwdj systemoé6w informacyjnych dla zwiekszenia popytu na ustugi transportu zbiorowego,

e Zintegrowane planowanie ustug ze zbilansowaniem popytu na ustugi przewozowe
z pojemnoScia parkingowa i stosowanym systemem optat parkingowych oraz
przepustowoscig uktadu drogowego i jego systemu sterowania ruchem,

e Zintegrowany system taryfowy i dystrybucji biletéw i innych sposobéw optat.

Do stworzenia spo6jnego systemu transportowego i w rezultacie poprawy dostepnosci
komunikacyjnej miasta i aglomeracji, majgcych wptyw na dziatania opisane w Planie, konieczna
jest realizacja nastepujacych przedsiewzie¢ inwestycyjnych, przewidywanych w Wieloletnim
Planie Inwestycyjnym miasta:

* Przedsiewziecia flagowe:

Zintegrowany System Transportu Szynowego w Aglomeracji i we Wroctawiu w tym dwa
pod-projekty:
0 budowa linii tramwajowej w ulicach, Popowickiej i Dtugiej,
0 aranzacja zintegrowanego wezla przesiadkowego kolejowo-tramwajowego w rejonie
Dworca Gléwnego i Autobusowego. wraz z poprowadzeniem nowej linii
tramwajowej (ul. Sucha i ul. Hubska); projekt ten nawigzuje do wskazania w

krajowym i wojewo6dzkim Planie transportu zbiorowego wezta przesiadkowego w
tym rejonie.

Budowa wydzielonej trasy autobusowo-tramwajowej 1gczacej osiedle Nowy Dwoér z
Centrum Wroctawia

* Przedsiewziecia priorytetowe:

0 Budowa potgczenia tramwajowego od petli Sepolno do stacji Swojczyce na linii 292
0 Budowa potgczenia tramwajowego od petli Park Potudniowy do Osiedla Ottaszyn
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Inne wazniejsze przedsiewziecia inwestycyjne wplywajqce na osiggniecie celéw Planu

ze strony innych podmiotéw, niz samorzqd Wroctawia:

Modernizacja linii kolejowej 292 Jelcz-Wroctaw Sottysowice dla przewozoéw aglomeracyjnych
(przejecie ruchu z kierunku Jelcza na trakcje kolejowa, przedsiewziecie PLK S.A. oraz miasta
w ramach ZIT).

Budowa lub modernizacja przystankéw kolejowych: Popowice, R6zanka, Grabiszyn, Lamowice
(poprawa dostepnosci do sieci kolei aglomeracyjnej, przedsiewziecie PLK S.A.), przygotowanie
kolejnych przystankéw kolejowych do realizacji.

Jako prawdopodobne scenariusze rozwojowe, dotyczace ogolnej sytuacji gospodarczej

kraju, regionie i miescie, a takze mozliwosci pozyskania partneréw dla realizacji przedsiewzie¢
wspierajacych Plan, uznano dwie opcje:

Scenariusz A: umiarkowane ksztaltowanie sie uwarunkowan (Partnerzy dotrzymujq gtéwng
czes¢ zobowiqzan i znaczqco realizujq swoje plany, wzrost gospodarczy umiarkowany, miasto
sprawnie wdraza poszczegdlne planowane zadania); w ramach tego scenariusza opcji
przygotowano trzy etapy realizacji: [ - 2017, Il - 2018 - 2020, III - 2020 - 2022 (2025); dla
kazdej z opcji sporzadzono prognoze popytu na przewozy i przeanalizowano bilans potrzeb i
mozliwosci taborowych oraz zdolno$ci przewozowej systeméw transportu komunalnego i
komercyjnego.

Scenariusz B: niekorzystne ksztaltowanie sie uwarunkowan (Partnerzy wycofujq sie
ze zobowiqzan, restrykcje finansowe ograniczajq moZzliwosci wtasne miasta i wojewddztwa,
kryzys gospodarczy); w tym scenariuszu uznano, Ze tylko zadania z etapu I zostang
zrealizowane w ramach horyzontu Planu (2022).

Wazne kwestie do uwzglednienia w planie dziatania:

Zapisy Planu odnoszace sie do pracy przewozowej zamawianych ustug w transporcie

drogowym i tramwajowym nalezy interpretowac elastycznie w odniesieniu do obstugi
poszczegblnych kierunkéw. W okresie opracowywania Planu na sieci transportowej prowadzone
sg prace modernizacyjne i rehabilitacyjne, co mogto skutkowa¢ fluktuacja popytu. Dlatego Plan
zaklada, Ze w okresie jego obowigzywania prowadzone beda obserwacje napetnien tramwajow
i autobuséw i wprowadzane beda korekty w czestotliwosci kursowania oraz w innych elementach
podazy dla dostosowania oferty do wystepujacych realnie potrzeb przewozowych.
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1. Wstep

Projekt Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
dla Wroctawia (dalej zwany Planem transportowym) powstal na podstawie ustawy z dnia
16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2011 r., Nr 5. poz. 13) dalej
zwany Ustawa, atakze wedtug wytycznych zawartych w wydanym z upowaznienia tej ustawy
Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 roku w sprawie szczegdétowego
zakresu planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego” (Dz. U. z 2011 r.
Nr 117 poz. 684) dalej zwany Rozporzadzeniem.

Ustawa okres$la zasady organizacji i funkcjonowania regularnego przewozu oséb
w publicznym transporcie zbiorowym realizowanego na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej oraz
w strefie transgranicznej, w transporcie drogowym, kolejowym, innym szynowym, linowym,
linowo -terenowym, morskim oraz w zegludze S$rodladowej. Ustawa przesadza, ze Plan
transportowy jest dokumentem strategicznym o charakterze wdrozeniowym, stanowi akt prawa
miejscowego, czyli jest aktem prawotworczym, zawierajgcym normy postepowania adresatow
okreslonych w Planie, obowigzujacym na terytorium miasta i gmin dziatajacych w porozumieniu.
Akt ten reguluje sfere praw i obowigzkéw obywateli oraz podmiotéw administracyjnych i
gospodarczych, zaangazowanych w realizacje przewozoéw uzyteczno$ci publicznej, objetych
planem. Réwnoczesnie, ze wzgledu na liczne uwarunkowania zewnetrzne, jakie dotycza, cho¢ nie
wigza miasta i gminy porozumienia w realizacji planu (w szczegd6lnosci wobec planowania
rozbudowy sieci drogowej ikolejowej, pozostajacych w zarzadzie jednostek rzadowych), plan
zawiera liczne zastrzezenia, na czym owe uwarunkowania polegajg w odniesieniu do postanowien
wigzacych strony.

Zgodnie z ustaleniami przywotanych przepiséw obowiazek opracowania Planu spoczywa
na wskazanych w ustawie organach administracji rzadowej (ministrze wtasciwym ds. transportu)
oraz organach samorzadu terytorialnego szczebla wojewddzkiego, powiatowego i gminnego.
Wsréd tych organéw prezydent miasta oraz woéjt/burmistrz zostali w ustawie okresleni terminem
,organizatorzy publicznego transportu zbiorowego”, a takze zostali wskazani, jako podmioty
przygotowujace projekt Planu transportowego, przyjmowany przez organy stanowigce.

Plan transportowy w cze$ci programowej obejmuje swoim zakresem tylko przewozy
o charakterze uzytecznosci publicznej, przez ktére rozumiana jest (zgodnie z definicjg z Ustawy,
art. 4 ust. 1 poz. 12) ,powszechnie dostepna ustuga w zakresie publicznego transportu zbiorowego
wykonywana przez operatora publicznego transportu zbiorowego w celu biezacego
i nieprzerwanego zaspokajania potrzeb przewozowych spotecznos$ci na danym obszarze”.
Z Ustawy wynika takze, Ze przewozy te odbywaé sie winny na podstawie umowy przewozowej
(lub innej formy, dopuszczalnej prawnie), oraz Ze moga by¢ dofinansowywane na zasadach
okreslonych w ustawie z budzetu publicznego. Ustugi komercyjne, czyli niezamawiane przez
samorzad, nie sa wprawdzie objete przesadzeniami Planu, ale sg uwzglednione w warstwie
analitycznej i prognostyczne;j.

Inwestycje przywotywane w Planie nie sa czeScig decyzyjna Planu - s3a one objete
procedurami przygotowania i realizacji zadan inwestycyjnych w ramach Wieloletniego Planu
Inwestycyjnego i ujete w Wieloletniej Prognozie Finansowej miasta, przy czym ich zakres
i harmonogram jest podporzadkowany celom Planu transportowego.

Niniejszy Plan transportowy nie jest pierwszym takim dokumentem dla Wroctawia
i okolicznych gmin. W 2004 roku taki plan przyjeto na lata 2004 - 2008 pod nazwa ,Zintegrowany
Plan Rozwoju Transportu Publicznego Aglomeracji Wroctawskiej”. Plan ten byl jednak
opracowywany dobrowolnie, w ramach ubiegania sie o wsparcie z funduszy Unii Europejskiej,
gdzie stawiano taki warunek, nie mial statusu prawa, cho¢ pod wzgledem zakresu
i metodologii opracowania wykazywat duze podobienstwa do obecnie przygotowanego Planu.
Zgodny byt takze z obecnym dokumentem odnos$nie celu oraz powigzan z innymi dokumentami
strategicznymi miasta i okolicznych gmin.
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2. Przedmiot, cel i zakres

Przedmiotem planu jest organizacja rynku przewozéw publicznym transportem
zbiorowym we Wroctawiu i gminach, powigzanych porozumieniami o powierzeniu organizacji
transportu publicznego, ze szczegdlnym uwzglednieniem przewozéw uzyteczno$ci publicznej,
zamawianych przez samorzad miasta i tych gmin w ramach porozumieni o wspélnym planowaniu,
zarzadzaniu
i finansowaniu tych ustug. Plan podporzadkowany jest przede wszystkim zaspokajaniu potrzeb
mieszkancéw i innych uzytkownikéw systemu transportu w zakresie ustug lokalnego transportu
zbiorowego. Réwnoczes$nie Plan nawigzujac do podobnych planéw: krajowego i wojewddzkiego,
uwzglednia potrzeby integracji tych systemow z systemem miejskim.

Sporzadzenie i uchwalenie Planu transportowego stanowi ustanowienie dokumentu
o funkcji prawa miejscowego, ktory jest rama prawng i merytoryczng dla zarzadzania
funkcjonowaniem i rozwojem transportu zbiorowego w miescie i gminach o$ciennych, z moca
wigzaca dla ustug uzyteczno$ci publicznej, organizowanych przez Prezydenta Miasta Wroctawia.
Réwnocze$nie zamiarem samorzadéw jest dazenie do koordynowania (na zasadzie
dobrowolnosci) i oddziatywania na innych organizatoréw transportu zbiorowego we Wroctawiu
i okolicy, a takze o ile to mozliwe - na niezaleznych przewozZnikdéw.

3. Cele i zatozenia opracowania Planu transportowego

3.1.  Zasady ogdlne

Plan realizuje nastepujacy cel strategiczny: poprawe__dostepnos$ci zewnetrznej
i_wewnetrznej Wroctawia i okolicznych gmin poprzez rozwdj zréwnowazonego systemu

transportu zbiorowego.

Przez zrownowazony system transportu zbiorowego rozumie sie taki transport, w ktérym
mozliwa jest realizacja potrzeb przewozowych w sposob ptynny (bez zatoréw) i sprawny, ale
w zgodzie z zasada zrownowazonego rozwoju. Wedtug polityki Unii Europejskiej (Biata Ksiega:
Europejska polityka transportowa do 2010 r.. czas na decyzje, Komisja Europejska, 2001)
zrownowazony system transportowy to taki, ktory:

* zapewnia dostepno$¢ celéw komunikacyjnych w sposdéb bezpieczny, niezagrazajacy
zdrowiu ludzi i Srodowisku, w spos6b rowny dla obecnej i nastepnych generacji;

* pozwala funkcjonowaé efektywnie, oferowa¢ mozliwos¢ wyboru srodka transportowego
i podtrzymywac rozwdj gospodarczy oraz regionalny;

* ogranicza emisje i odpady w ramach mozliwo$ci zaabsorbowania ich przez ziemie, zuzywa
odnawialne zasoby w ilo$ciach mozliwych do ich odtworzenia, zuzywa nieodnawialne
zasoby wilo$ciach mozliwych do ich zastgpienia przez odnawialne substytuty, przy
minimalizowaniu zajecia terenu i hatasu.

Doswiadczenie wskazuje, ze zasada zréwnowazenia w sieciach regionalnych i miejskich
jest mozliwa gtéwnie przez rozwdj transportu zbiorowego w relacji do indywidualnego transportu
drogowego. Praktycznie oznacza to, Ze rozwo6j systemu wymaga wtasSciwej réwnowagi
w inwestowaniu, zarzgdzaniu i sterowaniu ruchem w obu tych podsystemach. Najlepsza miarg
zrownowazenia sg parametry dostepnosci, w jakim czasie mozliwa jest realizacja potrzeb
przewozowych, osiggany poziom swobody ruchu na drogach (wplyw zattoczenia na predkos¢
poruszania sie, czyli na czas podrozy) oraz oddziatywania na otoczenie (w tym emisje zwigzkow
wegla i hatasu) a takze proporcje podziatu ruchu na zbiorowy i indywidualny (im wiecej oséb
podrézuje transportem zbiorowym, tym korzystniejsze sa wymienione wczes$niej wskaZniki
zroéwnowazenia).
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Plan transportowy oparty jest na podej$ciu systemowym, to jest spdjnym systemie
planowania w nastepujacych fazach:

DIAGNOZA - PROGNOZzA > SYNTEZA > PLAN

W ramach diagnozy przeprowadzone zostaly badania spoteczne mieszkancéw, co do ich
mobilnosci i preferencji korzystania z poszczeg6lnych srodkéw transportu.

Podstawa prognozy jest model ekonometryczny, odwzorowujacy relacje potencjatu
demograficznego, spotecznego i ekonomicznego do popytu na transport, a nastepnie popyt ten jest
konfrontowany z podaza ustug przewozowych kazdym $rodkiem transportu, poczawszy od
samochodu osobowego, przez transport zbiorowy drogowy do transportu zbiorowego kolejowego.
Model jest kalibrowany na podstawie wynikéw spotecznych badan ankietowych oraz pomiaréw
ruchu i potokéw pasazerskich na sieci transportowej. Wynikiem dziatania modelu jest prognoza
popytu, wynikajaca ze zmian demograficznych, spotecznych iekonomicznych w miescie
i otoczeniu.

W fazie syntezy - obok wynikéw analizy popytu - przestanka sg uwarunkowania i tendencje
w polityce transportowej oraz zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym, a takze silne zwiazki
z poziomem regionalnym i krajowym oraz z sgsiednimi gminami i powiatami.

Instrumenty wdrazania celu strategicznego w ramach Planu transportowego pozwalajg na
osiagniecie gtéwnego celu strategicznego, czyli poprawy dostepnosci_poprzez:

e zwiekszenie predkosci handlowej pojazdéw transportu zbiorowego w wyniku rozbudowy
i modernizacji sieci infrastruktury drogowej i torowej,

* zakupy nowych pojazdéw i modernizacja posiadanych,

* zwiekszenie czestotliwosci kursowania pojazdéw,

* utatwienia w przesiadkach,

* lepsza koordynacje rozktadéw jazdy, w tym dogodniejsze przesiadki.

Celowi strategicznemu moze towarzyszy¢ zespét celow dodatkowych, ktoérych osiggniecie
jest mozliwe w ramach podobnych dziatan:

1) Dzieki modernizacji infrastruktury, zakupom taboru oraz budowie i modernizacji drog
mozliwa jest poprawa bezpieczenistwa uzytkownikébw w ruchu drogowym
i tramwajowym.

2) Zwiekszenie czestotliwosci kursowania, ulatwienia w przesiadkach oraz lepsza
koordynacja rozktadéw jazdy i dziatania organizacyjne moga prowadzi¢ do zwiekszenia
frekwencji w przewozach transportem zbiorowym, co wywota zmniejszenie popytu na
ruch drogowy, a w konsekwencji zmniejszenie negatywnych oddzialywan na otoczenie.

3) Koordynacja funkcjonowania systemu transportowego jako catosci jest instrumentem
maksymalizacji wyKkorzystania infrastruktury publicznej i dziatalno$ci réznych
podmiotéw organizujgcych i realizujacych przewozy. Stan prawny nie przewiduje w
tym zakresie szczegdlnych uprawnien dla administracji publicznej, dlatego nalezy
dazy¢ do dobrowolnego wdrazania zasad koordynacji réznych trakcji i ustug. W
szczeg6lno$ci Wroctaw ma warunki dla szerszego niz dotychczas wykorzystania sieci
kolejowej na terenie miasta i w obrebie aglomeracji.

Plan transportowy jest aktem prawa miejscowego, powszechnie obowigzujacym. Plan
nawigzuje do dokumentéw strategicznych miasta, w tym:

— Strategii rozwoju,

— Wroctawskiej polityki mobilnosci,

— Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego,
— Wieloletniej prognozy finansowej,

— Innych dokumentéw programowych zwigzanych z transportem.
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Plan nawigzuje do analogicznych dokumentéw na szczeblu krajowym i wojewddzkim.
Minister Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej ogtosit w pazdzierniku 2012 r. ,Plan
zrdwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w
miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym”
(Dz. U. z 2012 r. poz. 1151). Natomiast marszatek wojewoddztwa dolnoslagskiego przygotowat
w styczniu 2014 roku projekt planu dla wojewddztwa i dokument ten zostal przyjety przez sejmik
wojewddztwa uchwata nr LV/8 z dnia 29.10.2014 r.

Plan réwnoczeSnie musi uwzgledniaé plany inwestycyjne w zakresie systemow
transportowych, niezaleznie od gestoréw obszarowych czy gateziowych. Oznacza to, Ze konieczne
byto przeprowadzenie kwerendy planéw rozwojowych podmiotéw zewnetrznych dla miasta,
ktérych dziatania maja Scisty zwiazek z Planem transportowym, a mianowicie:

¢ PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (sie¢ infrastruktury kolejowej),
* Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad (sie¢ drog krajowych),

e Samorzad wojewddztwa dolnoslaskiego (w zakresie infrastruktury drogowej i kolejowej
zarzadzanej przez wojewddztwo oraz planowanych ustug przewozowych uzytecznosci
publicznej).

e Samorzady wybranych powiatéw i gmin (w zakresie infrastruktury drogowej oraz
planowanych ustug przewozowych uzytecznosci publicznej).

Zapisy Planu dotycza takze samorzadowej spo6tki Koleje Dolnos$laskie S.A., powotanej
Uchwatg
Nr XX/246/07 Sejmiku Wojewo6dztwa DolnoSlgskiego z dnia 28 grudnia 2007r.r., ktéra to spotka
stopniowo, w okresie obowigzywania Planu, bedzie przejmowata zadania przewozowe, okreslone
w Planie dla wojew6dztwa dolnoslaskiego.

3.2. Uwarunkowania wynikajqce z najwazniejszych dokumentow strategicznych UE,
kraju, wojewddztwa i miasta

Przeglad dokumentéw strategicznych sporzadzono pod katem najwazniejszych
uwarunkowan oraz priorytetow i celé6w do osiagniecia w zarzadzaniu rozwojem systemu
transportu zbiorowego, z uwzglednieniem ogdélnych tendencji rozwoju spotecznego,
gospodarczego
i przestrzennego.

Jako zasade naczelng przyjeto zréwnowazony rozwdj rozumiany, czyli taki, ktéry
»Zaspokaja podstawowe potrzeby wszystkich ludzi oraz zachowuje, chroni i przywraca zdrowie
i integralno$¢ ekosystemu Ziemi, bez zagrozenia mozliwosci zaspokojenia potrzeb przyszilych
pokoleni i bez przekraczania dtugookresowych granic pojemnos$ci ekosystemu Ziemi”l. Ustawa
Prawo ochrony Srodowiska (Dz.U. z2001r. Nr 62, poz. 627) ujmuje ten termin nastepujgco:
,L0ZW0j zréwnowazony to taki rozwdj spoteczno-gospodarczy, w ktéorym nastepuje proces
integrowania dziatan politycznych, gospodarczych i spotecznych, z zachowaniem réwnowagi
przyrodniczej oraz trwatosci podstawowych proceséw przyrodniczych, w celu zagwarantowania
mozliwos$ci zaspokajania podstawowych potrzeb poszczegélnych spotecznosci lub obywateli
zarowno wspotczesnego pokolenia, jak i przysztych pokolen”.

Przyjmujac za podstawe zasade zréwnowazonego rozwoju nalezy zwré6ci¢ uwage na
sposoOb, w jaki jest ona wdrazana w praktyce zarzadzania rozwojem. Ponizszy przeglad opiera sie
na wskazaniu celéw zréwnowazonego rozwoju i zadaniach do realizacji dla ich osiagniecia.
Zwracano uwage takze na uwzglednienie konkretnych wskaznikéw rozwoju, stuzacych
monitorowaniu realizacji postanowien danego dokumentu, czyli realnemu osigganiu celéw

! Wg ONZ, Deklaracja z Rio, 1972 .
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strategicznych. Wskazniki obrazujg sposob, w jaki organy publiczne zamierzajg realizowac
zatozenia rozwoju. Wiekszo$¢ omawianych dokumentéw nie podaje takich wskaznikéw, mimo, zZe
s3 one wymagane ustawg o zasadach prowadzenia polityki rozwoju dla strategii Srednio-
okresowych (Dz.U. 2006 Nr 226 poz. 1658, art. 13). Powoduje to, ze w opracowaniu Planu
kierowano sie zasada ograniczonego zaufania do deklarowanych rozwigzan, a w analizie
rezultatdbw niniejszego Planu oceniono ryzyko co do osiggania celéw Planu w warunkach
niepewnosci zatozen.

Plan transportowy, jako instrument wdrazania polityki zréwnowazonego rozwoju jest
waznym skladnikiem procesu rozwoju, taczacym cato$¢ problematyki rozwoju miasta, od
demografii, poprzez zagadnienia przestrzenne, ekonomie rozwoju po technologie transportowe
(w tym wszystkie Srodki przewozowe). Jesli przyjac¢ za pewnik, ze zbiorowe formy transportu sg
czynnikiem sprzyjajacym zréwnowazonemu rozwojowi, to wptyw Planu na podzial zadan
przewozowych nalezy uznac za kluczowy miernik osiggania celéw strategicznych rozwoju.

Dokumenty Unii Europejskiej

Zgodno$¢ polityki transportowej w obszarze zurbanizowanym z polityka transportowa
wyrazong w unijnych dokumentach strategicznych jest waznym elementami ksztattowania
i realizacji polityki miasta z powodo6w strategicznych i taktycznych: chodzi zaré6wno o prowadzenie
polityki wedtug zasad zréwnowazonego rozwoju, bedaca podstawa polityki rozwojowej Unii
i Polski, ale takze tak, aby byt mozliwy dostep do wsparcia Unii Europejskiej dla przedsiewziec¢
wtasnych samorzagdéw lokalnych. Nizej, omdwione sg obecnie obowigzujace (lub przygotowane)
dokumenty zwigzane z prowadzeniem unijnej polityki transportowej, ktérej fundusze sa jednym
z instrumentéw wdrazania. Nalezy takze pamieta¢, Ze rownocze$nie Polska wdraza rézne (takze
obowigzkowe) standardy, jakosci (np. $rodowiska) czy regulacji rynku, a S$rodki unijne
wspomagaja to wdrazanie.

.Biata Ksiega 2011”2, przedstawia priorytety i sposoby ich osiggania na najblizsze lata (do 2030
roku). W dokumencie tym wizja konkurencyjnego i zrbwnowazonego systemu transportu opiera
sie na nastepujacych podstawach (pominieto (..) kwestie nieodnoszgce sie do Planu
transportowego dla Wroctawia lub Dolnego Slaska):

e Zapewnienie wzrostu sektora transportu i wspieranie mobilnosci przy jednoczesnym
osiggnieciu celu obnizenia emisji o 60 %;

» Efektywna sie¢ multimodalnego podrézowania i transportu miedzy miastami, (...);
* Ekologiczny transport miejski i regionalne dojazdy do pracy;

e Do 2050 r. potaczenie wszystkich lotnisk nalezacych do sieci bazowej z siecig kolejowa,
najlepiej z szybkimi kolejami. (...)

e Wozrost efektywnoSci korzystania z transportu i infrastruktury dzieki systemom informacji
i zachetom rynkowym;

e Do 2050 r. osiagniecie prawie zerowej liczby ofiar $miertelnych w transporcie drogowym.
Zgodnie z powyzszym UE dazy do zmniejszenia o potowe ofiar wypadkéw drogowych do
2020 r. Zagwarantowanie, aby UE byta swiatowym liderem w zakresie bezpieczenstwa
i ochrony w odniesieniu do wszystkich rodzajow transportu;

¢ Przejs$cie na pelne zastosowanie zasad ,uzytkownik ptaci” i ,zanieczyszczajacy ptaci” oraz
zaangazowanie sektora prywatnego w celu eliminacji zaktocen, w tym szkodliwych dotacji
wytworzenia przychodéw i zapewnienia finansowania przysztych inwestycji w dziedzinie
transportu.

2,Biata Ksiega: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dazenie do osiggniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”, Komisja Europejska, 28.03.2011 r,
KOM(2011) 144
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Zasady realizacji polityki oparte sg na trzech filarach:

(0]

o

Stworzenie prawdziwego jednolitego europejskiego obszaru transportu poprzez
eliminacje barier miedzy $rodkami transportu i systemami krajowymi, w tym:
(a) utatwienie procesu integracji, (b) aktywne egzekwowanie zasad konkurencji,
(c) wiekszy stopienn ujednolicenia i egzekwowania przepiséw w zakresie spraw
socjalnych, bezpieczenstwa i ochrony oraz §rodowiska oraz norm w zakresie ustug
minimalnych i praw uzytkownikow;

Innowacja ma zasadnicze znaczenie dla tej strategii; gtdwnymi aspektami sa w tej
dziedzinie dziatania, ktére musza obja¢ peten cykl badan, innowacji i wprowadzenia
w zycie w sposdb zintegrowany, poprzez zajecie sie najbardziej obiecujgcymi
technologiami, jak réwniez rola innowacji w promowaniu zachowan zgodnych
z Zasada zréwnowazonego rozwoju;

Osiagniecie bardziej konkurencyjnego systemu transportu zgodnego z zasada
zréwnowazonego rozwoju; dziatania musza uwzglednia¢ wtasciwg charakterystyka

sieci oraz przewidywa¢ adekwatne inwestycje; w zakresie infrastruktury
transportowej potrzebna jest w UE wspdlna wizja i wystarczajgce zasoby, za$
koszty transportu powinny by¢ odzwierciedlone w jego cenie, w sposéb
niezaktdécony.

Whniosek: Transformacja europejskiego systemu transportowego bedzie mozliwa tylko poprzez
potaczenie wielu inicjatyw na wszystkich szczeblach. Rola miejskiego transportu zbiorowego jest
podkreslana, jako instrument prowadzenia polityki zréwnowazonego rozwoju.

Strategia realizacji polityki Unii Europejskiej wedlug Bialej Ksiegi 2011

Biata Ksiega podaje wykaz inicjatyw dla realizacji zapisow dokumentu. W stosunku do

zagadnien miejskiego i regionalnego systemu transportu sg to:

1. Efektywny i zintegrowany system mobilnosci

2.

1.1. Jednolity europejski obszar transportu

Inicjatywa 1: Prawdziwy wewnetrzny rynek ustug kolejowych (otwarcie wewnetrznego
pasazerskiego rynku kolejowego na konkurencje, w tym obowigzkowe przyznawanie
zamowien publicznych na ustugi na podstawie konkurencyjnych przetargéw).

1.3. Bezpieczny transport

Inicjatywa 13: Wysoki poziom ochrony pasazeréw przy jak najmniejszych
niedogodnosciach.
Inicjatywa 14: Ochrona w transporcie ladowym (w tym w transporcie miejskim).

1.4. Dziatania w zakresie bezpieczenstwa transportu: ratowanie tysiecy istnien ludzkich

Inicjatywa 16: Dazenie do wyeliminowania ofiar $miertelnych na drogach.
Inicjatywa 19: Bezpieczne koleje.

1.5. Jako$¢ i wiarygodnos$¢ ustug

Inicjatywa 21: Prawa pasazerow
Inicjatywa 22: Niezaktécona podréz ,od drzwi do drzwi”.
Inicjatywa 23: Plany zapewnienia mobilnosci (ciggtos¢ ustug).

Innowacje z mysla o przyszlosci: technologia i zachowanie

2.1. Europejska polityka badan i innowacji w dziedzinie transportu

Inicjatywa 24: Plan dziatania w zakresie technologii.
Inicjatywa 25: Strategia w zakresie innowacji i ich stosowania.
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Inicjatywa 27: Informacje dotyczace podrozy.
Inicjatywa 29: Kalkulatory $ladu weglowego.

2.2. Zintegrowana mobilnoS$¢ w miastach

Inicjatywa 31: Plany mobilno$ci miejskie;j.
Inicjatywa 32: Unijne ramy optat drogowych w miastach.
Inicjatywa 33: Strategia w zakresie niemal bezemisyjnej logistyki miejskiej na rok 2030.

3. Nowoczesna infrastruktura i inteligentne finansowanie

3.1. Infrastruktura transportowa: sp6jnos¢ terytorialna i wzrost gospodarczy.

Inicjatywa 34: Bazowa sie¢ strategicznej infrastruktury europejskiej - Europejska siec¢
mobilnoSci.

Inicjatywa 35: Multimodalne korytarze towarowe dla zréwnowazonych sieci
transportowych.

Inicjatywa 36: Kryteria oceny ex-ante projektu.

3.2. Spdjne ramy finansowania

Inicjatywa 37: Nowe ramy finansowania dla infrastruktury transportowe;j.
Inicjatywa 38: Zaangazowanie sektora prywatnego.

3.3. Wiasciwe ceny i unikanie zaktocen

Inicjatywa 39: Inteligentne systemy cenowe i opodatkowanie (wymiar zewnetrzny).
Inicjatywa 40: Transport na Swiecie: Wymiar zewnetrzny.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 z dnia 17 grudnia 2013

r. ustanawiajace wspoélne przepisy dotyczace Europejskich Funduszy: Rozwoju Regionalnego,
Spotecznego, (..) Funduszu Spdjnosci, (..) oraz uchylajgce rozporzadzenie Rady (WE)

nr 1083/2006, tzw. Rozporzadzenie ogdlne.

Na podstawie konkluzji Rady Europejskiej z dnia 17 czerwca 2010 r. oraz Zalecenia Rady
z dnia 13 lipca 2010 r. w sprawie ogoélnych wytycznych polityk gospodarczych panstw
cztonkowskich i Unii (Dz.U. L 191 z 23.7.2010, s. 28) Unia i panstwa cztonkowskie daza do
osiggniecia inteligentnego, zréwnowazonego wzrostu sprzyjajacego wilgczeniu spotecznemu,
promujac harmonijny rozw6j Unii i zmniejszajac zréznicowania regionalne. Jest to podstawowe
zatozenie strategiczne dla kazdego dokumentu tworzonego w krajach cztonkowskich, nie tylko
wtedy, kiedy ubiega sie o wsparcie z funduszy europejskich.

Rozporzadzenie stuzy ujednoliceniu zasad dostepu i gospodarowania $rodkami funduszéw
celowych Unii Europejskiej i dostosowuje te zasady do wspomnianych zatozen polityki rozwoju
krajow cztonkowskich. Ponadto rozporzadzenie zapewni¢ ma spodjnos¢ interpretacji
poszczegblnych czeSci rozporzadzenia oraz miedzy nim a rozporzadzeniami dotyczacymi
poszczegblnych funduszy.

Rozporzadzenie jest szczeg6lnie wazne dla Planu transportowego w tym sensie, Ze precyzuje
warunki zaréwno formalne, proceduralne jak i merytoryczne, po ktérych spetnieniu beneficjenci
mogg stara¢ sie o dofinansowanie swoich projektéw rozwojowych. Rdwnoczesnie brak takiego
podejscia moze skutkowaé¢ wytaczeniu miasta z wsparcia nie tylko w dziedzinie transportu
zbiorowego, ale i w innych dziedzinach, zwigzanych z prowadzeniem polityki rozwoju.

Do gtéwnych zatozen formalnych i merytorycznych Rozporzadzenia mozna zaliczy¢
nastepujace zapisy (omoéwienie):
* Ponoszenie przez kraje cztonkowskie peinej odpowiedzialno$ci za przygotowanie
i wdrazanie dziatan (projektéw), zgodnie z zasada nalezytego zarzadzania finansami
w rozumieniu rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady UE nr 966/2012
(rozporzadzenie finansowe).
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¢ Poniewaz panstwa cztonkowskie oraz wyznaczone przez nie w tym celu podmioty powinny
by¢ odpowiedzialne za przygotowywanie oraz wdrazanie programéw na odpowiednim
szczeblu terytorialnym, zgodnie z instytucjonalnymi, prawnymi i finansowymi ramami
danego panstwa cztonkowskiego, wtasciwy organ lub beneficjent musi stworzyé system
zarzadzania i wspétfinansowania zgodny z zasadami generalnymi. Zasady te powinny
réwniez zwraca¢ uwage na potrzebe zapewnienia komplementarno$ci i spodjnosci
odpowiednich interwencji Unii, poszanowania zasady proporcjonalnos$ci i uwzglednic
og6lny cel w postaci zmniejszenia obcigzen administracyjnych.

e Kazde panstwo cztonkowskie powinno zorganizowal partnerstwo z przedstawicielami
wlasciwych wiladz regionalnych, lokalnych, miejskich i innych instytucji publicznych,
partneré6w gospodarczych i spotecznych oraz innych wiasciwych podmiotow
reprezentujgcych spoteczenstwo obywatelskie. Celem takiego partnerstwa jest
zapewnienie poszanowania zasad wielopoziomowego zarzadzania, a takze pomocniczoSci
i proporcjonalnosci, oraz specyfiki ram instytucjonalnych i prawnych, zapewnienie
odpowiedzialno$ci zainteresowanych podmiotéw za planowane interwencje oraz
korzystanie z do§wiadczenia i wiedzy stosownych podmiotow.

e Przewiduje sie, Ze zmniejszajaca sie liczba pracujacych i uczacych sie w potaczeniu ze
zwiekszajacym sie udziatem os6b na emeryturze na tle ogétu spoteczenstwa, a takze
problemy zwigzane z rozproszeniem ludnosci bedg w dalszym ciggu wywiera¢ presje m.in.
na struktury edukacyjne i wsparcia socjalnego panstw cztonkowskich, a tym samym na
konkurencyjno$¢ gospodarki unijnej. Dostosowanie sie do takich zmian demograficznych
stanowi jedno z gléwnych wyzwan, ktéremu panstwa cztonkowskie i regiony beda musiaty
stawi¢ czota w nadchodzacych latach.

¢ Na podstawie wspdlnotowych ram wsparcia (WRS, zatacznik I do Rozporzadzenia) kazde
panstwo cztonkowskie, we wspotpracy ze swoimi partnerami oraz z Komisjg, powinno
przygotowal umowe partnerstwa. Umowa partnerstwa powinna przektadac¢ elementy
wyszczegolnione we WRS na kontekst krajowy oraz ustanawia¢ konkretne zobowigzania
do osiggania celéw Unii.

e Zasady organizacyjne realizacji programéw operacyjnych, oparte $cis$le na celach
strategicznych Unii, kraju, regionu i miasta, musza uwzglednia¢ precyzyjnie zwigzki
poszczegblnych zadan i przedsiewzie¢ z celami ogélnymi w sposdb niepozostawiajacy
watpliwosci, Ze realizacja poszczeg6lnych projektéw prowadzi do osiggania tych celéw.
Oznacza to, Ze niezbedny jest system monitorowania osiggania zaktadanych rezultatow
oraz reagowania na ewentualne zaburzenia w realizacji celéw. Rozporzadzenie podkresla
znaczenie komitetéw monitorujgcych, jako cial nie tylko kontrolujgcych, ale gléwnie
wspoétdziatajacych z organami realizujgcymi program operacyjny w celu sprawnego ich
wdrazania, w tym reagowania na zjawiska niekorzystne. Rozporzadzenie przewiduje,
ze w 2019 roku zostanie przeprowadzony przez Komisje i kraje cztonkowskie przeglad
wynikéw dziatania programéw operacyjnych na podstawie ram wykonania.

e Jezeli strategia rozwoju terytorialnego lub strategia rozwoju obszaré6w miejskich wymaga
zintegrowanego podejscia, poniewaz angazuje inwestycje w ramach wiecej niz jednej osi
priorytetowej jednego lub kilku programéw operacyjnych, powinna istnie¢ mozliwos¢, by
dziatania wspierane z funduszy przeprowadzane byty w formie zintegrowanej inwestycji
terytorialnej (ZIT) w ramach programu lub programoéw.

e W celu poprawy jakosci projektu kazdego programu oraz w celu weryfikacji, czy mozliwe
jest osiagniecie jego celéw, nalezy przeprowadzi¢ ewaluacje ex ante kazdego programu
oraz przeprowadzal ewaluacje ex post w celu zbadania skutecznosci i efektywnosci
programoéw oraz ich wptywu na ogdlne cele tych funduszy i unijnej strategii na rzecz
inteligentnego, zréwnowazonego wzrostu sprzyjajacego wigczeniu spotecznemu, przy
uwzglednieniu wymiernych celéw okreslonych dla tej unijnej strategii.

WhiosKki dla Planu transportowego Wroclawia na podstawie dokumentéw Unii Europejskie;j:
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b)

d)

Plan powinien by¢ synergiczny z podobnymi dokumentami strategicznymi Kkraju
i wojewddztwa. Nalezy doprowadzi¢ do skoordynowanych dziatan poszczegélnych
organdéw realizujacych polityke rozwoju w tym wzgledzie. Dodatkowo wojewddztwo
zawierajac porozumienie dotyczace regionalnego programu operacyjnego z Komisjg
Europejska winno uwzgledni¢ potrzeby i mozliwos$ci wzajemnego wsparcia na linii region -
miasto Wroctaw. W polskich warunkach taka okolicznoscig s3a tzw. kontrakty terytorialne,
zawierane miedzy samorzadem wojewo6dztwa a Rzadem RP, za$ oczekiwania i obowiazki
miasta Wroctawia powinny by¢ uwzglednione w stanowisku wojewo6dztwa.

Merytoryczne zasady planu powinny uwzglednia¢ cele strategiczne Unii, prowadzace do
osiagniecia inteligentnego, zréwnowazonego i niskoemisyjnego wzrostu sprzyjajacego
wlaczeniu spotecznemu, promujac harmonijny rozw6j Unii i zmniejszajac zréznicowania
regionalne.

Nalezy uwzgledni¢ prognozowane zmiany demograficzne, w tym skutkujgce
zmniejszaniem sie populacji w wieku edukacyjnym i aktywnos$ci zawodowej, a wzrostem
populacji w wieku poprodukcyjnym. Oznacza to inny niZ obecnie popyt na ustugi
transportowe.

Wykorzystanie ZIT jest wskazane i mozliwe, lecz tylko w stosunku do przedsiewziec,
realizowanych w ramach wiecej niz jednej osi priorytetowej jednego lub kilku programéow
operacyjnych. Oznacza to, ze Plan transportowy musiatby by¢ skoordynowany z innymi niz
transport zbiorowy osiami priorytetowymi. Jest to mozliwe (np. przez koordynacje
z sieciami transportowymi regionu, lub przedsiewzieciami spoza transportu, np. rozwoju
szczegblnych obszaréw aktywnos$ci) cho¢ obarczone ryzykiem zmian, Niezaleznych od
Miasta Wroctawia.

Sposrod strategicznych celéw tematycznych, wymienionych w Rozporzadzeniu, Plan
transportowy odnosi sie bezposrednio do celéw:

2) zwiekszenie dostepnosci, stopnia wykorzystania i jako$ci systemow transportu
i komunikacji;

7) promowanie zréwnowazonego transportu i usuwanie niedoboréw przepustowosci
w dziataniu najwazniejszej infrastruktury sieciowej;

oraz posrednio:

4) wspieranie przejscia na gospodarke niskoemisyjng we wszystkich sektorach;

5) promowanie dostosowania do zmian klimatu, zapobiegania ryzyku oraz zarzadzanie
ryzykiem;

8) promowanie trwatego i wysokiej jako$ci zatrudnienia oraz wsparcie mobilnoSci
pracownikow;

9) promowanie aktywizacji spotecznej, walka z ubdstwem i wszelka dyskryminacja.

Dokumenty rzqdowe

<Polityka transportowa Panstwa na lata 2006 - 2025” (przyjeta przez Rade Ministréw dnia 29

czerwca 2005 1.)

Jako podstawowy cel polityki transportowej przyjmuje sie zdecydowana poprawe jakoSci
systemu transportowego i jego rozbudowe zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju,
z zapewnieniem roéwnowagi miedzy aspektami spolecznymi, gospodarczymi,
przestrzennymi oraz ochrony $rodowiska w warunkach rozwijajacej sie gospodarki
rynkowe;.

Aspekt spoteczny, to gtéwnie dazenie do réwnoprawnosci w dostepie do Srodkéw
transportu (w celu ulatwienia dostepu do miejsc pracy, szkét, ustug oraz rekreacji
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i turystyki), dazenie do zmniejszenia zagrozenia spoteczenstwa wypadkami oraz do
ograniczania ucigzliwos$ci transportu dla mieszkancow.

Aspekt gospodarczy ma dwa wymiary - pierwszy to zapewnienie warunkéw dla wzrostu
gospodarczego w skali makro-ekonomicznej przez usuwanie barier i tworzenie nowych
warunkow tego rozwoju, drugi w skali sektorowej - rozwdj transportu, jako dziatu
gospodarki, ochrona rynku i konkurenciji.

Aspekt przestrzenny to koordynacja zagospodarowania przestrzennego i systemu
transportowego w celu ograniczenia tempa wzrostu generowanego ruchu i pracy
przewozowej oraz lokalizowania obiektow transportowych w zgodzie z zasadami
racjonalnego zagospodarowania terenu i uwarunkowaniami tadu przestrzennego.

Aspekt ekologiczny to dazenie do zachowania réwnowagi miedzy zaspokajaniem potrzeb
cztowieka i troska o jego bezpieczenstwo, a zachowaniem waloréw $rodowiska oraz jego
nieodnawialnych zasob6w z zabezpieczeniem intereséw przysztych pokolen.

Dla osiagniecia celéw w zgodzie z wspomnianymi zasadami zréwnowazonego rozwoju

dokument precyzuje nastepujace cele szczegétowe polityki:

Cel 1: Poprawa dostepnosci transportowej i jakos$ci transportu, jako czynnik poprawy
warunkow zycia i usuwania barier rozwojowych gospodarki.

Cel 2: Wspieranie konkurencyjnosci gospodarki polskiej, jako kluczowy instrument
rozwoju gospodarczego.

Cel 3: Poprawa efektywno$ci funkcjonowania systemu transportowego.

Cel 4: Integracja systemu transportowego - w uktadzie gateziowym i terytorialnym.

Cel 5: Poprawa bezpieczenistwa prowadzgca do radykalnej redukcji liczby wypadkow
i ograniczenia ich skutkéw (zabici, ranni) oraz - w rozumieniu spotecznym - do poprawy
bezpieczenstwa osobistego uzytkownikéw transportu i ochrony fadunkoéw.

Cel 6: Ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko i warunki zycia.

(Sredniookresowa) ,Strategia Rozwoju Kraju 2020” (SSRK, przyjeta przez Rade Ministréw

dnia 25 wrze$nia 2012 1.)

Jest to dokument bedacy podstawowym politycznym ustaleniem zasad rozwoju na okres

perspektywy finansowej Unii Europejskiej na lata 2014 - 2020. Zgodnie z Ustawag o zasadach
prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z 2006 r. Nr 227 poz. 1658 z p6zn. zmianami) jest podstawa
dla strategii rozwoju w poszczeg6lnych dziatach gospodarki narodowej (w tym transportu) oraz
dla samorzadow.

Cel gtéwny strategii Sredniookresowej sformutowano nastepujgco:

»~wzmocnienie i wykorzystanie gospodarczych, spotecznych i instytucjonalnych potencjatéw
zapewniajacych szybszy i zrownowazony rozwoj kraju oraz poprawe jakosci zycia ludnosci”, dla
ktérego nastepnie okreslono cele szczegdtowe, a te zwigzane z transportem podano ponize;j:

Cel I1 7. Zwiekszenie efektywno$ci transportu

[1.7.1. Zwiekszenie efektywnosci zarzadzania w sektorze transportowym.
[1.7.2. Modernizacja i rozbudowa potaczen transportowych.
[1.7.3. Udroznienie obszaréw miejskich.

Cel III 3. Wzmocnienie mechanizméw terytorialnego réwnowazenia rozwoju oraz integracja
przestrzenna dla rozwijania i petnego wykorzystania potencjatéw regionalnych

[11.3.1. Tworzenie warunkéw instytucjonalnych, prawnych i finansowych dla realizacji
dziatan rozwojowych w regionach.
[11.3.2. Wzmacnianie osrodkéw wojewodzkich.
[11.3.3. Tworzenie warunkéw dla rozwoju osrodkéw regionalnych, subregionalnych
i lokalnych oraz wzmacniania potencjatu obszaréow wiejskich.
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[11.3.4. Zwiekszenie spdjnosci terytorialne;.

W odniesieniu do transportu Strategia ta przewiduje wszelkie mozliwe dziatania
modernizacyjne i inwestycyjne. Z omawianego dokumentu mozna wyprowadzi¢ niektére
priorytety, ale wobec catkowitego pominiecia wskaznikoéw osiggania celéw nie mozna ustali¢ ich
rangi czy nawet zakresu. Ponadto dokument jest sformutowany nie zadaniowo, ale tematycznie,
czyli czym nalezy sie zaja¢, ale nie wiadomo, jakie majg by¢ tego efekty, a zatem brakuje w zwigzku
Z tym zapiséw programowych.

Strategia rozwoju transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030) (SRT, przyjeta przez
Rade Ministréw dnia 22 stycznia 2013 r.)

Dokument wydano z wyraznym zaznaczeniem, ze oparty jest na Ustawie o zasadach
prowadzenia polityki rozwoju. Jako cel strategiczny przyjeto: ,zwiekszenie dostepnosci
transportowej oraz poprawa bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu i efektywnosci sektora
transportowego, poprzez tworzenie spojnego, zroOwnowazonego i przyjaznego uzytkownikowi
systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym”. Jest to wiec ujecie
systemowe, traktujgce catos$¢ transportu jako jeden system, bez rozrdznienia gatezi. W zasadzie
jest to powtérzenie celu z wezesniej oméwionego dokumentu Sredniookresowej Strategii Rozwoju
Kraju.

Jako cele szczeg6towe wymieniono:

Cel szczegbtowy 1: stworzenie nowoczesnej i spojnej sieci infrastruktury transportowe;.

Cel szczegbtowy 2: poprawa sposobu organizacji i zarzadzania systemem transportowym.

Cel szczegbtowy 3: bezpieczenstwo i niezawodnos¢.

Cel szczegbtowy 4: ograniczanie negatywnego wptywu transportu na $rodowisko.

Cel szczegbtowy 5: zbudowanie racjonalnego modelu finansowania inwestycji infrastrukturalnych.

Warto zauwazy¢, Ze zapisy celow szczegdétowych s3 pewnym zawezZeniem celu zawartego
w Polityce transportowej z 2005 r. do trzech czynnikéw: dostepnosci, organizacji i bezpieczenstwa.
Ponadto przedstawione cele szczegétowe (przy tym samym celu gtdéwnym) sa nieco odmienne,
a takze ich zapisy brzmia zawezajaco wobec dokumentu wyzszego rzedu (powinno byc¢
odwrotnie). Dla przyktadu w SRT nie wspomina sie o kluczowych w polityce UE kwestiach
zasobooszczedno$ci i niskoemisyjnos$ci — oba te czynniki wedtug UE nie mogg by¢ traktowane
wasko, jako okoliczno$¢ prowadzonej polityki w aspekcie Srodowiskowym, ale powinny wynikaé
ze strategicznego podejscia do wdrazania polityki zrébwnowazonego rozwoju, czyli jako element
ksztattujacy dziatania. Ponadto réznica miedzy Polityka transportowg a Strategia (SRT) ujawnia sie
w wyrdznieniu, w tym pierwszym dokumencie, rozwoju cato$ci systemu transportowego,
natomiast w SRT - w ograniczeniu do infrastruktury. Polityka bardziej dobitnie odzwierciedla
kwestie organizacji, zarzadzania oraz roli systemu transportu w gospodarce - nalezatoby
oczekiwa¢, ze Strategia te watki rozwinie, a w tym przypadku jest odwrotnie - scalono cele tego
typu w jeden do$¢ ogblny.

Do SRK Rada Ministréw wydata tzw. Dokument Implementacyjny, bedacy uzupelnieniem
i rozwinieciem SRK. Dokument, przyjety 22.01.2013 r. zawiera kryteria doboru projektéw do
realizacji SRK oraz szczegétowe wykazy przedsiewzie¢. W rozdziale dotyczacym zamierzen
inwestycyjnych podano informacje w tej kwestii.

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020 (przyjeta przez Rade Ministréw dnia
13 lipca 2010 1.)

Dokument ten okresla cele i priorytety rozwoju Polski w wymiarze terytorialnym, zasady
a takze instrumenty polityki regionalnej oraz nowg role regionéw w ramach polityki regionalne;j.
Okres jego opracowania przed sformutowaniem zasad polityki UE na lata 2014 - 2020 powoduje,
ze w wielu aspektach dokument ten nie odzwierciedla w petni obecnej polityki Unii Europejskie;j.
W szczeg6lnosci chodzi o takie aspekty, jak: polityka zasobooszczednos$ci, prymat rozwoju kolei
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nad systemem drogowym, wzmocnienie roli weztéw metropolitalnych w Transeuropejskiej Sieci
Transportowej TEN-T3.

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (przyjeta przez Rade
Ministréw dnia 13 grudnia 2011 r.)

Jest krajowym dokumentem planistycznym, przedstawiajgcym zasady polityki panstwa
w dziedzinie zagospodarowania przestrzennego kraju. Jest to jednak dokument kierunkowy, nie
ma znaczenia $ciSle wdrozeniowego, w wielu aspektach przewiduje istotne zmiany prawne,
ktorych dotychczas nie wprowadzono.

Cele strategiczne rozwoju przestrzennego kraju sformutowano nastepujaco (w zakresie,
zwigzanym z Planem transportowym):

(1) Podwyzszenie konkurencyjnosci gtéwnych o$rodkéw miejskich Polski w przestrzeni
europejskiej poprzez ich integracje funkcjonalng przy zachowaniu policentrycznej struktury
systemu osadniczego sprzyjajacej spojnosci.

(2) Poprawa spdjnosci wewnetrznej i terytorialne réwnowazenie rozwoju kraju poprzez
promowanie integracji funkcjonalnej, tworzenie warunkéw dla rozprzestrzeniania sie
czynnikéw rozwoju w wielofunkcyjny rozwdéj obszaréw wiejskich oraz wykorzystanie
potencjatu wewnetrznego wszystkich terytoridw.

(3) Poprawa dostepnosci terytorialnej kraju w réznych skalach przestrzennych poprzez
rozwijanie infrastruktury transportowej i telekomunikacyjne;.

(4) Ksztattowanie struktur przestrzennych wspierajgcych osiggniecie i utrzymanie wysokiej
jakosci sSrodowiska przyrodniczego i waloréw krajobrazowych Polski.

(..

Odnosnie cze$ci deklaratywnej Koncepcji nalezy oceni¢, ze wptyw tego dokumentu na Plan
jest niewielki, szczegdlnie, ze gléwne elementy krajowego systemy transportowego, przewidziane
w KPZK, s3 zrealizowane.

Whioski dla Planu transportowego Wroctawia na podstawie dokumentéw rzadowych:

1) Dokumenty rzadowe maja posta¢ uporzadkowanych i spédjnych, choé nie wszedzie
wykazuja konsekwencje w uktadzie: ,cele - zadania - kryteria - rezultaty”. Ponadto
doswiadczenie dotychczasowe wskazuje na ich czeste zmiany, a uruchomione projekty
napotykajg na opdznienia. Plany resortu transportu, zmierzajace do poprawy zarzadzania
projektami moga wskazywa¢, Zze w obecnej perspektywie budzetowej takie zjawiska nie
beda czeste, niemniej w Planie transportowym uwzgledniono mozliwo$¢ niezrealizowania
zamierzen
i zbadano wplyw tego na osiagganie celéw Planu. W przypadku Wroctawia dotyczy to
modernizacji wroctawskiego wezta kolejowego.

2) Szczeg6lnym rodzajem dokumentéw rzadowych s3 kontrakty terytorialne miedzy
samorzadem wojewodztwa a Rzagdem RP w sprawie skoordynowanej polityki rozwojowe;j.
Kontrakt taki dla wojewédztwa dolnoSlaskiego zostal zawarty w dniu 14.11.2014 r.
Zadania, jakie zostaty zakwalifikowane do realizacji w ramach kontraktu wymienione sg
w rozdziale dotyczacym inwestycji. Zaznaczy¢ trzeba, ze w Kkontrakcie realizacja
poszczegdlnych przedsiewziec zalezy od wielu warunkow,

3por. Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 1316/2013 z 11 grudnia 2013 r.
ustanawiajgce instrument ,Laczac Europe (...), Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej, Nr L 348/129, oraz Nr
1315/2013 z 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej
sieci transportowej (...), Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej, Nr L. 348/1.
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z ktorych cze$¢ nie zalezy od miasta Wroctawia, a wiec mozliwe jest zjawisko odstgpienia
od projektéw lub odtoZenia ich w czasie.

Dokumenty wojewddztwa dolnoslgskiego

Strategia rozwoju wojewddztwa dolnoslaskiego 2020, Uchwata Sejmiku Nr XXXI1/932/13
z 28 lutego 2013 r.

Strategia oparta jest na wizji rozwoju, zmierzajacej do ,zintegrowanej wspdlnoty
regionalnej, region konkurencyjny, sp6jny, otwarty, dynamiczny ...".

Celem strategii jest ,nowoczesna gospodarka i wysoka jako$¢ zycia w atrakcyjnym
$rodowisku”. W odniesieniu do Planu transportowego wyrdzniono nastepujace cele szczegdtowe
(wage celu okreslono wskaznikiem od 1 (najwazniejszy) do 8):

1. Rozwodj gospodarki opartej na wiedzy (4).

2. Zréwnowazony transport i poprawa dostepnosci transportowe;j (1).

()
6. Wzrost zatrudnienia i mobilnosci pracownikéw (5).
7. Wlaczenie spoteczne, podniesienie jakosci zycia (6).

Dokument uznaje Wroctaw wraz z otaczajgcymi, funkcjonalnie powigzanymi gminami za
,obszar integracji”, ktorego potencjal lezy w sferach nauki, kultury oraz mozliwosci
innowacyjnosci gospodarki, natomiast do zagrozen zalicza sie: tatwo$¢ dostepu terenéw otwartych
o wysokich walorach rolniczych, tereny chronione w systemie NATURA 2000 oraz niedostatecznie
rozwiniety system transportowy. Zauwaza sie takze silne oddziatywanie Wroctawia, jako osrodka
metropolitalnego, do ktérego cigza liczne gminy w sasiedztwie, a takze spoza wojewo6dztwa.

Wroctawski Obszar Metropolitalny (WrOM) jest uznany za wymagajacy interwencji, m. in.
Z poziomu wojewo0dztwa, jako obszar kluczowy dla rozwoju regionu. Interwencja ta wynika¢ ma
z cech tego obszaru, co w odniesieniu do Planu transportowego odnosi sie do: (a) silnych powigzan
funkcjonalnych i wahadlowych migracji, (b) suburbanizacji mieszkaniowej i ekonomicznej,
(c) negatywnych oddziatywan w skali szerszej od transportu.

Strategia zidentyfikowata
takze tzw. ,makrosfery”, czyli
kluczowe pola dziatalnosci, jakie
warunkujg osigganie zakladanych
celéw. Tabela obrazuje macierz
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prognozowane wskazniki podane s3 tylko w nielicznych przypadkach. Z punktu widzenia zakresu
Planu transportowego Strategia nie przewiduje wskaznikéw jakosci systemu transportowego;
podano tylko do$¢ kontrowersyjny standard dostepnosci do autostrad. Nie podano wskaznikow
dla transportu zbiorowego. Rodzi sie watpliwos¢, jak w dokumencie rozumiany jest transport
zréwnowazony?

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewo6dztwa dolno$laskiego, Perspektywa 2020,
Uchwata Sejmiku Wojewddztwa Dolnoslaskiego nr XLVIII/1622 /2014 z dnia 27.03.2014 .

Plan deklaruje przyjecie zasad zréwnowazonego rozwoju i ksztattowania tadu
przestrzennego za podstawy dla formutowania polityki przestrzennej samorzadu wojewo6dztwa
dolnoslaskiego poprzez realizacje zadan i projektéw rozwojowych. Sekwencja osiagniecia takiego
efektu opisana jest jako:

fad zintegrowany — zréwnowazony rozwoj — spojne planowanie i programowanie
— realizacja zadan i projektow.

Jako cele strategiczne planu przyjeto (w nawigzaniu do Planu transportowego):

1) Umocnienie w wojewddztwie wewnetrznej i zewnetrznej integracji przestrzennej, spoteczno-
gospodarczej oraz infrastrukturalnej w powigzaniu z sgsiednimi regionami Polski, Czech i Niemiec
oraz uksztaltowanie Dolnego Slaska, jako harmonijnie rozwinietego, europejskiego regionu
wezlowego o wysokim stopniu konkurencyjnosci i gospodarce opartej na wiedzy.

()

4) Harmonijny, zintegrowany rozwo6j przestrzenny i spoleczno-gospodarczy oraz integracja
Wroctawskiego Obszaru Metropolitalnego, jako gtéwnego wezta sieci osadniczej wojewddztwa.

(..

7) Uksztattowanie sprawnych, bezpiecznych systemdéw transportu i komunikacji, powigzanych
z systemem Krajowym i europejskim oraz sprawnych sieci infrastruktury technicznej,
zapewniajacych dostawy wody i energii, wtasciwa gospodarke odpadami oraz zapobieganie
awariom i negatywnym skutkom klesk zywiotowych.

Instrumenty osiggania tych celow wigza sie (w odniesieniu do Planu transportowego)
z okreSlonymi Kkierunkami i zasadami, dotyczacymi osadnictwa i systemu transportu.
W odniesieniu do osadnictwa dla obszaru Wroctawskiego Obszaru Metropolitalnego plan zaktada
wzmacnianie funkcji metropolitalnych Wroclawia jako podstawowy kierunek oraz rozwdj tego
obszaru, realizowany przy uwzglednieniu nastepujacych zasad:

1) Harmonizowanie podstawowych elementéw struktury przestrzenne;.

2) Rozwdj przestrzenny obszaréw mieszkaniowych i aktywnos$ci gospodarczej, z zapewnieniem
odpowiedniej ilosci terenéw zieleni publicznej oraz dogodnego skomunikowania.

()

12) Wzmacnianie sieci powigzan wewnetrznych, ze szczegélnym uwzglednieniem potaczen
komunikacyjnych, w tym zwtaszcza transportu publicznego.

13) Wzmacnianie sieci powigzan zewnetrznych (w tym komunikacyjnych) z catym regionem oraz
z najwazniejszymi osrodkami Polski i Europy. (...)

W zakresie Planu transportowego plan okre$la dla WrOM, jako zadanie do realizacji
»---4. Kreowanie zréznicowanej oferty mieszkaniowej w obszarze metropolitalnym Wroctawia
z poszanowaniem zasad zrownowazonego rozwoju, w tym przede wszystkim: zapewnienia obstugi
mieszkancéw transportem publicznym oraz dogodnego dostepu do miejsc pracy i ustug,
ograniczania nadmiernej konsumpcji terenéw otwartych, energooszczednosci...”.
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Jako najwazniejsze dziatania w zakresie transportu zbiorowego, plan zagospodarowania
wymienia (pominieto inwestycje w sie¢ kolejowa znaczenia krajowego) ,stworzenie sprawnego
systemu powigzan kolejowych we WrOM, ze szczeg6lnym uwzglednieniem publicznego transportu
szynowego, w tym powigzania kolejowe o kluczowym znaczeniu:

- Dolnos$laska Kolej Dojazdowa/Kolej Aglomeracyjna,

- budowa linii kolejowej od Portu Lotniczego Wroctaw Strachowice do linii nr 275;

- budowa dodatkowej linii kolejowej od Portu Lotniczego Wroctaw Strachowice do linii nr 274;
- budowa obwodnicy kolejowej Wroctawia”.

Plan - poza postulatem rozbudowy lotniska Wroctaw Strachowice - nie odnosi sie do
innych elementéw transportu zbiorowego.

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa zawiera wiele zapisow dotyczacych
kierunkéw i dziatan zwigzanych z realizacjg og6lnych zatozen, o ktérych mowa wyzej. Poza
uktadem drogowym i kolejowym, plan nie zawiera ustalen dotyczacych innych elementow
transportu zbiorowego. Plan nie zawiera miernik6w osiggania wyznaczonych celow.

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa
DolnoS$laskiego, Uchwata Sejmiku Wojewo6dztwa Dolnoslaskiego Nr LV/2107/2014 z 30.10.2014
r.

Dokument formutuje, jako cel Planu ustalenie ,gwarantowanego przez organizatora
systemu standardéw dolno$lgskiego regionalnego transportu publicznego, ktéry stuzyé bedzie
skomunikowaniu ze stolica wojewddztwa oraz miedzy soba osrodkéw powiatowych, a takze
pozostatych osrodkdw miejskich o znacznym potencjalne demograficznym oraz gtéwnych
miejscowosci turystycznych”. Cel ten wsparty jest informacjami o istniejacych i planowanych
(w trzech scenariuszach) ustlugach przewozowych, organizowanych przez samorzad
wojewddztwa.

Plan deklaruje, zZe ,..regionalny transport publiczny na obszarze wojew6dztwa
dolno$lgskiego ma za zadanie zapewni¢ dostepno$¢ publicznym transportem regionalnym
wszystkich gtéwnych obszaréw wojewddztwa oraz wzajemng dostepnos$¢ sasiadujacych osrodkow
powiatowych. Istotnym elementem realizujacym cel =zasadniczy jest takze powigzanie
dolno$lgskiego systemu transportu publicznego z systemami transportowymi sgsiednich regionow
(w tym Czech i Niemiec)...”.

Ponadto Plan deklaruje, Ze ,...publiczny transport zbiorowy stanowi¢ ma atrakcyjna
alternatywe dla uzywania prywatnych samochodéw, szczegélnie w codziennych podrézach
zwigzanych z pracg, naukg i rozrywka oraz tworzy¢ spojny i zintegrowany system obejmujacy
rozne Srodki transportu (zaréwno te publiczne jak i indywidualne), oferujacy powszechne,
atrakcyjne
i dostepne rozwigzania w aspekcie przestrzennym, organizacyjnym i czasowym:...”.

Plan jest jednym z najistotniejszych narzedzi polityki zréwnowazonego rozwoju
w regionie, wyznaczajac kierunki dziatan na najblizsze lata.

W czesci planistycznej Plan opisuje trzy scenariusze rozwoju ustug przewozowych:

- stagnacji (zachowanie stanu obecnego),
- umiarkowanego wzrostu,
- dynamicznego wzrostu.

Scenariusze te traktowane s3 jako sekwencja potencjalnych zmian w obstudze transportem
zbiorowym, przy czym uruchomienie poszczegdlnych faz uzaleznione jest od popytu na transport
publiczny oraz od mozliwosci finansowych organizatora. Nie podano konkretnych warunkéw w
tym zakresie (brak prognozy popytu).
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Oszacowano deficyt w finansowaniu ustug przewozowych w realizacji planu wedtug
wspomnianych scenariuszy, ktéry jak nalezy rozumie¢ miatby by¢ pokryty przez wsparcie z
budzetu wojewddztwa (dane w zt):

Scenariusze

Transport kolejowy

Transport
autobusowy

Lacznie

Scenariusz I - stagnacja

119700 534,10

0,00

119700 534,10

Scenariusz II -
umiarkowany rozwoj

134 590 734,85

26 169 408,00

160 760 142,85

Scenariusz Il - dynamiczny
rozwoj

176 259 139,40

18678 160,00

194 937 299,40

Zrédto: Plan transportowy woj. dolnoslgskiego.

W odniesieniu do dojazdéw do/z Wroctawskiego Obszaru Metropolitalnego plan deklaruje
nastepujaca oferte przewozdéw uzyteczno$ci publicznej (w nawiasie (..) podano t3czng prace
przewozowa w wojewodztwie, w nawiasie [..] udziat przewozéw zwigzanych z WrOM):

Transport kolejowy Transport tacznie
Scenariusze s oc - km autobusowy R
tys.p tys. wozo-km P

Scenariusz I - stagnacja 45439 0,0 45439

(5653,0) [98%] (5653,0) [80%)]
Scenariusz II - 5790,2 3007,0 8797,2
umiarkowany rozwoj (7 331,4) [79%] (10 420,2) [29%)] (17 751,6) [50%]
Scenariusz III - dynamiczny 8529,9 1909,2 10 439,1
rozwoj (11426,1) [75%] (7 481) [25%)] (18907,1) [55%]

Zrédto: Plan transportowy woj. dolnoslgskiego.

Jak wida¢ rola Wroctawia w systemie ustug zbiorowego transportu uzytecznos$ci publiczne;j
(szczegdlnie przewozy kolejowe) jest w wojewoddztwie znaczaca, a zaktada sie zwiekszenie
ilosciowe tych ustug przez dodanie ustug autobusowych.

Plan w czes$ci graficznej pokazuje lokalizacje na terenie Wroctawia wezta przesiadkowego
rangi krajowej w centrum miasta (bez okres$lenia lokalizacji, cho¢ mozna domniemywa, iz jest to
obszar dworcéw: kolejowego i autobusowego z sasiedztwem). W tym samym miejscu Plan
wskazuje na lokalizacje weztéw komunikacji miejskiej oraz lokalnej powiatowej. Nie zdefiniowano
wezla rangi wojewddzkiej (regionalnej).

Na terenie Wroctawia Plan okre$la tzw. o$rodki cigzenia, wyr6zniajac je w osiedlach: Psie
Pole, Muchobér, Mikotajow i Brochdw, za$ na terenie gmin dziatajacych w porozumieniu z miastem
w obstudze transportem zbiorowym takze Oborniki Slqskie, Miekinia, Wisznia Mata, Siechnice,
Bielany Wroctawskie.

W czeSci programowej wazne dla Wroctawia ustalenie dotyczy planu modernizacji linii
kolejowej nr 292 Wroctaw Psie pole - Jelcz Laskowice w ramach Scenariusza III.

PowyZsze zapisy zostaty uwzglednione w niniejszym Planie transportowym Wroctawia.

Dokumenty miasta Wroclawia

W pracach nad Planem transportowym uwzgledniono najwazniejsze studia i dokumenty formalne,
przygotowane dla potrzeb planowania strategicznego i specjalistycznego Wroctawia. Nalezy
zaznaczy¢, ze kolejne dokumenty sg konsekwentna linig traktowania transportu za kluczowy
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system ustug publicznych, a zasada zréwnowazonego transportu jest traktowana jako naczelna.
Sa to (w kolejnosci ich uchwalania lub przyjmowania w innym trybie):

» Strategia rozwoju Wroctawia ,Wroctaw w perspektywie 2000 plus” (1998).

* Polityka transportowa Wroctawia (1999).

» Strategia rozwoju Wroctawia 2020 plus (2006).

* Plan generalny rozwoju transportu szynowego we Wroctawiu (2007).

*  Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego (2010).
*  Wroctawska polityka mobilnosci (2013).

* Program Gospodarki Niskoemisyjnej (2015)

Strategia rozwoju Wroctawia ,Wroclaw w perspektywie 2000 plus”. Uchwata Nr LII/765/98
Rady Miejskiej Wroctawia z 4.06.1998 r.

Cele strategiczne Wroctawia wyprowadzono na podstawie jego misji, a te oparto na
sformutowaniu Papieza, sw. Jana Pawla II: >>Wrocltaw miastem spotkania - miastem, ktdre
jednoczy<<.

Cel ten wymaga réwnolegtego dazenia do osiagniecia szeSciu zasadniczych celow
z r6znych obszaréw zycia zbiorowego:

CEL [: Rozw0j funkcji miejskich Wroctawia, jako metropolii regionalnej oraz centrum spotkania
i wymiany o znaczeniu europejskim.

CEL II Budowa tozsamosci Wroctawia i wzmacnianie identyfikacji mieszkancéw z miastem,
szczegdblnie poprzez nauke i sztuke.

CEL III Stworzenie warunkow dla szerszej gospodarczej, obywatelskiej i spotecznej aktywnosci
Wroctawian.

CEL IV Dostosowanie struktur miejskich do aspiracji mieszkancéw oraz specyfiki dzielnic
i osiedli.
CEL V Rozw6j spoteczny tkanki miasta i jej instytucjonalnej obudowy.

CEL VI Rozwdj infrastruktury technicznej miasta.

Wsréd szesciu celéw strategicznych wymienionych w dokumencie, dwa koncentruja sie na
rozwoju infrastruktury transportowej, a mianowicie:

/

% Cel I - Rozw0j funkcji miejskich Wroctawia, jako metropolii regionalnej oraz centrum
spotkania i wymiany o znaczeniu europejskim.

W tym wzgledzie, poza innymi aktywno$ciami miasto musi wypracowacé
odpowiednig polityke, rozwina¢ aktywnos$¢ i zadba¢ o niezbedna infrastrukture.
Nalezy przede wszystkim koordynowaé wspoétprace réznych instytucji na rzecz
dziatan w dziedzinach najwazniejszych dla pozycji Wroctawia w Polsce i regionie,
takich jak: nauka i szkolnictwo wyzsze, kultura, $rodki przekazu, lecznictwo
specjalistyczne, ustugi finansowe, transport, komunikacja, telekomunikacja.

/

¢ Cel VI Rozwdj infrastruktury technicznej miasta,

Infrastruktura techniczna Wroctawia pozostawia wiele do zyczenia - czeS¢
probleméw wynika z zaniedban przesziosci, czeS¢ z proces6w wzrostu
i transformacji. Ze wzgledu na konieczno$¢ wyréwnania niedoboréw nalezy
w szczeg6lnosSci stworzy¢ warunki dla sprawnego, bezpiecznego i ekologicznie
oszczednego przewozu 0séb i towaréw w obrebie miasta.

Dokument zaktada osiggniecie Sredniookresowego celu w postaci systemu sprawnego
transportu zbiorowego, obejmujacego catg aglomeracje wroctawsks. Przewidywane rozwigzania
maja zapewnic¢ transportowi zbiorowemu przewage czasowa w dojezdzie oraz uprzywilejowany
dostep do obszar6éw w centrum miasta.
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W celu zapewnienia spdjnego bytu aglomeracyjnego wskazano w Strategii na konieczno$¢
rozszerzenia systemu transportu zbiorowego na miejscowos$ci aglomeracji poprzez powstanie
szybkich linii tramwajowych i kolei aglomeracyjnej. Przewiduje sie we wspdtpracy z samorzadem
wojewddztwa uruchomienie projektu szybkiej kolei regionalnej obstugujacej regularne dojazdy do
i z Wroctawia na gtéwnych kierunkach. W wymiarze dolnoslagskim ma to wzmocni¢ pozycje
Wroctawia, jako lidera regionalnego. W tym celu koniecznym staje sie zwiekszenie spoistosci
transportowej regionu dla powiekszenia rynkéw (towaréw, ustug, pracy, edukacji itp.) oraz
mozliwosci specjalizacji r6znych osrodkéw regionalnych.

Strategia wskazuje nastepujgce kierunki dziatania w celu ,odtworzenia” transportu
zbiorowego w mie$cie zawlaszczonym przez samochody:

1) Odciazenie Miasta od ruchu tranzytowego potaczone z wabieniem przejezdnych turystéw do
centrum. Dogodne zjazdy do miasta. Ustugi stowarzyszone (promocja).

2) Twarda eliminacja ciezkiego transportu z centrum miasta. Bazy przetadunkowe.
Egzekwowanie standardéw $rodowiskowych (hatas, spaliny).

3) Zewnetrzny system parkingéw przy drogach dojazdowych, sprzegniety z szybkim transportem
publicznym (Park & Ride) do obwodnicy centrum (linia 0).

4) Miekka eliminacja samochod6w osobowych z centrum miasta. Liczne strefy piesze. Eliminacja
parkowania na chodnikach. Zaporowe ceny na parkingach wewnetrznych.

5) Sprzegniecie centrum 2z ruchem samochodowym. Promocyjne ceny na parkingach
obwodowych. Sponsorowany transport publiczny miedzy parkingami a centrum.

6) Dostosowanie centrum do funkcjonowania w warunkach ograniczonego ruchu
samochodowego. Sprzedaz z dostawa do domu. Logistyka dostaw.

7) Priorytet systemowy dla transportu zbiorowego. Wpydzielone pasy i torowiska.
Uprzywilejowanie w ruchu. Elastyczne taryfy. Utatwienia przesiadkowe.

8) Dominacja transportu szynowego w transporcie zbiorowym. Dedykowane tunele i mosty.
Kursy czestsze, wielko$¢ pojazdéw elastycznie dostosowywana do obcigzenia.

9) Modernizacja wezta kolejowego. Szybka kolej miejska i regionalna. Integracja kolei
z transportem publicznym Wroctawia.

10) Demonopolizacja transportu zbiorowego. Dopuszczenie konkurujacych przewoznikdéw przy
zachowaniu kontroli nad siecig transportowa.

11) Nowatorskie rozwigzania komunikacyjne, kreujace pozytywny obraz miasta: autobusy
elektryczne i hybrydowe, gondole wodne i napowietrzne.

12) Lepsza logistyka koncentracji prac przy przebudowie uktadu drogowego Miasta. Wieksza
autonomia zadaniowa stuzb utrzymania ruchu wzgledem stuzb inwestycyjnych.

Spos$réd wymienionych dziatan w catosci zrealizowano do 2014 roku dziatania 1, 7, 8, 12,
czesciowo 2, 9 (tylko infrastruktura ezeseiewse), 11. Dziatania w zakresie nowoczesnego systemu
parkingowego i zarzadzania ruchem w centrum (4, 5, 6) nie zostaty podjete, podobnie dziatanie 3
w zakresie Park&Ride. Nie podjeto takze demonopolizacji transportu zbiorowego (10),
w przygotowaniu sg projekty z zakresu nowatorskich rozwigzan, np. sie¢ WTAT(11).

Dokument nie zawiera wskaznikéw monitorowania realizacji celéw.

Polityka transportowa Wroclawia Uchwata Nr XII/396/99 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia
23.09.1999 r. (uchwata ta zostata w 2013 r. zastgpiona Planem mobilnosci - oméwienie ponizej).

Generalnym celem polityki transportowej Wroctawia wskazanym w uchwale jest
stworzenie warunkéw zapewniajacych sprawne, bezpieczne i efektywne ekonomicznie
przemieszczanie os6b i towaréw, przy spelnieniu wymogu ograniczenia ucigzliwosci transportu
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dla srodowiska. Realizacji ogblnego celu polityki transportowej Wroctawia stuzy¢ ma ro6wnoczesne
wdrazanie dziatan podporzadkowanych nastepujacym celom szczegdétowym:

* zapewnienie sprawnosci funkcjonowania transportu osobowego i towarowego,

* zapewnienie oczekiwanych i uzasadnionych standardéw podrézy,

* stymulowanie rozwoju gospodarczego i przestrzennego miasta poprzez zapewnienie
dostepnosci celow podrézy umozliwiajacej mieszkancom realizacje wszelkich form
aktywno$ci i poprzez rozwijanie nowych elementéw systemu transportowego dla
udostepnienia pod przyszte inwestycje nowych terendw w miescie,

* ograniczenie ucigzliwo$ci transportu dla srodowiska i mieszkancéw, w tym zapewnienie
bezpieczenstwa ruchu,

* obnizenie ekonomicznych i spotecznych kosztéw transportu.

Uchwata wprowadza zasady strategii zré6wnowazonego rozwoju w zakresie polityki

transportowej, polegajaca na kreowaniu organizacji transportu przy poszanowaniu wymagan
$rodowiska naturalnego i kulturowego, ktéra skutecznie godzi sprzeczno$ci pomiedzy
wymaganiami transportu i ochrony otoczenia oraz ograniczonymi mozliwo$ciami rozwoju
infrastruktury miasta.

Realizacja powyzszej strategii bedzie opierata sie na czterech fundamentalnych zasadach:

* wplywania na rosnacy popyt na przejazdy komunikacja indywidualng w taki sposéb,
by dostosowac go do rozmiar6w mozliwych do zaspokojenia przez uktad komunikacyjny,

* dostosowywania wielkosci oferty ustug przewozowych w transporcie zbiorowym (podazy)
do wielkoSci faktycznego popytu, z uwzglednieniem poziomu ustug zachecajacego
do korzystania z transportu zbiorowego,

* $wiadczenia ustug przewozowych w najbardziej przydatnej oraz spotecznie akceptowanej
postaci,

* zachowania réwnowagi ekologicznej w catym obszarze miasta poprzez zapewnienie
takiego  podziatlu zadan przewozowych pomiedzy transportem = zbiorowym
i indywidualnym, aby poziom ruchu samochodowego nie przekroczyt wyznaczanej
okresowo granicy ekologicznej pojemnoSci systemu.

Dla realizacji celéw okreslonych w Uchwale, przy uwzglednieniu strategii zréwnowazonego

rozwoju, przyjeto nastepujgce zadania priorytetowe w zakresie transportu zbiorowego:

iy

2)

3)

4)
5)
6)

7)

8)
9)

zwiekszenie atrakcyjnosci ekonomicznej korzystania z transportu zbiorowego w stosunku do
komunikacji indywidualnej (utrzymywanie dynamiki wzrostu cen biletow transportu
zbiorowego na poziomie nizszym od stopy inflacji),

poprawe warunkow ruchu tramwajow i autobuséw w celu skrécenia czaséw przejazdu na
poszczegblnych liniach, zwlaszcza przy przejazdach przez centrum miasta (tworzenie
wydzielonych torowisk i paséw autobusowych oraz systeméw sygnalizacji preferencyjnych dla
transportu zbiorowego),

zwiekszenie obszar6éw przyciagania transportu zbiorowego dzieki rozwojowi uktadu linii
tramwajowych i autobusowych na terenie miasta,

modernizacje przystankéw i weztéw przesiadkowych,
podnoszenie jakosci obstugi pasazerdw,

wspétdziatanie z PKP dla wtgczenia systemu kolejowego do obstugi dojazdéw do/z miasta oraz
w wybranych rejonach w obrebie miasta,

wprowadzenie nowoczesnych systeméw informowania pasazeréw o: aktualnych warunkach
ruchu, planowanym czasie oczekiwania na pojazd i ewentualnych odstepstwach
od obowigzujacego przebiegu lub czasu przejazdu,

reformowanie systemu taryfowego w strone preferencji dla biletéw okresowych,

doskonalenie systemu zarzadzania i finansowania zadan transportu zbiorowego w miescie,
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10) organizacje i kontrolowanie przez gmine strategicznej czeSci przewozéw pasazerskich
transportem zbiorowym oraz koordynowanie catosci tych przewozow.

Sprawne wdrazanie powyzszej polityki transportowej miasta wymaga podjecia
nastepujacych krokéw w zakresie transportu zbiorowego:

11) opracowania przez Urzad Miejski i przyjecia przez Rade Miejska "Wieloletniej koncepcji
rozwoju transportu zbiorowego we Wroctawiu",

12) opracowania przez Urzad Miejski i przyjecia przez Rade Miejska "Wieloletniego programu
inwestycyjnego w sektorze transportu”, jako czesci "Wieloletniego programu inwestycyjnego
Gminy Wroctaw” lub jako odrebnego dokumentu,

13) opracowania i przyjecia przez Urzad Miejski ,Programu wdrozenia systemu sterowania
ruchem we Wroctawiu",

14) przeprowadzenia przez Urzad Miejski ze wsparciem Rady Miejskiej szerokiej akcji
informacyjnej o celach, strategii i zasadach realizacji polityki transportowej miasta oraz
uzyskania w tej mierze maksymalnego poparcia ze strony mieszkancéw,

15) stosowania réznorodnych narzedzi, ktére mozna pogrupowac nastepujaco:

a) instrumenty stuzace wtasciwemu oddziatywaniu na potrzeby transportowe mieszkancow
i na czynniki generujace punkty Zrédtowe i docelowe ruchu,

b) dziatania wplywajace na strukture rodzajowa podrézy (wybér srodka transportu),

c) dziatania kreujace wykorzystywanie zaplanowanych tras przejazdu oraz ograniczajace
wykorzystywanie innych,

d) strefowanie dostepnosci poszczegélnych obszaréw miasta dla réznych uzytkownikdow,

e) usprawnienie organizacji ruchu i obnizanie globalnych kosztéw operacyjnych
i inwestycyjnych transportu w miescie.

Dokument nie zawiera wskaznikéw monitorowania realizacji celow.

Komentarz: Powyzszy dokument, uchwalony 15 lat wczesniej niz niniejszy Plan zachowuje
w znacznym stopniu aktualnosé¢, a wazniejsze zasady polityki miasta w dziedzinie transportu s3
konsekwentnie realizowane. Sposréd zadan wymienionych wyzej mozna uzna¢ za niewdrozone
w oczekiwanym stopniu te, ktére sg ograniczone w realizacji przepisami pafnstwowymi (6, 10).
Dokumenty strategiczne i programowe wykonano, cho¢ pod nieco innymi tytutami, niz
wymienione w (11 -13). Zadaniem do szerszego wdrozenia jest strefowanie poszczeg6lnych
obszaréw miasta dla réznych uzytkownikéw (poz. 15 d).

W 2013 roku uchwata zostata zastgpiona nowym dokumentem pod nazwa ,Wroctawska polityka
mobilno$ci”, dostosowanym do wymogéw systemu planowania i zarzgdzania rozwojem,
a zatozenia nowej polityki zostaty znacznie uszczegdétowione i przyjeto nowe rozwigzania na
nadchodzace lata. Dokument oméwiono ponize;j.

Strategia rozwoju Wroclawia ,Wroclaw w_perspektywie 2020 plus”. Uchwala
Nr LIV/3250/06 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 6 lipca 2006 roku

Dokument jest nie tyle aktualizacjg strategii przejetej w 1998 roku, co przedstawieniem
nowych tendencji rozwojowych i uwarunkowan. We wstepie stwierdzono, ze ,strategia ,Wroctaw
2000 Plus” dobrze wytrzymata prébe czasu, zwlaszcza w tych aspektach, ktére dotycza
pozadanych kierunkéw ewolucji Miasta. Wiele z nakreslonych celéw udato sie zrealizowad,
a sformutowane w strategii programy s3a kontynuowane, cho¢ w rozmaitym tempie. Nowe
narzedzia operacyjnego zarzadzania rozwojem miasta, jakimi staly sie wieloletni plan
inwestycyjny i zwigzane z nim zatoZenia rozwoju spoteczno-gospodarczego, rozpisaly wiekszos¢
zadan ujetych w strategii na konkretne zadania i projekty.
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W tej sytuacji nie ma potrzeby zasadniczej modyfikacji wizji strategicznej z roku 1998,
warto j3 natomiast dostosowac¢ do nowej sytuacji, ktérej fundamentalnym elementem jest akcesja
Polski do UE. Strategia ,Wroctaw 2020 plus” bazuje na zmianach, jakie zaszty w ciggu ostatnich
oS$miu lat, i wybiega w przyszto$¢ o kilkanascie lat dalej. Uwzglednia przy tym nowo powstate
kompetencje
w zakresie zarzadzania Sredniookresowego oraz antycypuje konsekwencje dokonujacych sie
wlasnie przemian Swiadomosci spoteczne;j.

Strategia ,,Wroctaw 2020” nie deklaruje wiec na nowo priorytetéw i nie stara sie wyznaczac
zadan do wykonania. Koncentruje sie na opisaniu pozadanych zmian cywilizacyjnych poprzez
wskazanie kierunkéw, w ktérych Wroctaw powinien sie zmieniaé. Kieruje sie w tym rozpoznaniem
wyzwan, ktérym trzeba bedzie stawic¢ czota i wartosci, ktére nalezy chroni¢, umacniac i rozwijac”.

Z punktu widzenia Planu transportowego, owe nowe spojrzenia mozna stresci¢
nastepujgco:

¢ Radykalna zmiana warunkéw demograficznych skutkuje odejsciem od myslenia o miastach
w kategoriach rozrostu, a koncentruje sie na podnoszeniu jako$ci warunkéw zycia.
Réwnoczes$nie tendencje do rozptywania sie struktury miejskiej na peryferie wywotuje
niekorzystne zjawiska w zarzadzaniu i funkcjonowaniu miasta (w tym wzrost kosztow
utrzymania). W tym nalezy widzie¢ wzrost zadan w przewozach transportu zbiorowego juz
nie tylko na zwartych osiedlach i w centrum, ale w calym obszarze zurbanizowanym.

¢ W konsekwencji znikng lub zmniejszg sie infrastrukturalne bariery rozwoju Wroctawia,
ktére blokowaly dotad jego powigzania z regionem, centrum kraju i innymi o$rodkami.
Dobre rozpoznanie potrzeb infrastrukturalnych Wroctawia i mocne ustawienie Miasta na
Sciezce zmiany, przesuwaja kwestie rozbudowy i modernizacji infrastruktury miejskiej
z perspektywy strategicznej do operacyjne;.

* Innym aspektem, dostrzeganym w dokumencie, jest uswiadomienie, Ze préby
nasladowania dotychczasowych drég rozwoju w metropoliach Zachodu w nowych
warunkach nie jest mozliwe, wiec myslenie w kategoriach ,dotaczania do najlepszych” ta
droga nalezy na nowo zdefiniowaé. Proponuje sie odejscie od tradycyjnego planowania
dtugookresowego, skoncentrowanie na precyzyjnym rozpoznaniu potrzeb splecionych
i reagowaniu na ich faktyczne (a nie ,zaplanowane”, ,prognozowane”) ujawnienie.

Potencjal Wroctawia oceniany jest jako rokujacy dobrze dla jego rozwoju. W zakresie
transportu dostrzegane sg nastepujace zagadnienia:

1) Sieci transportowe: Zaawansowane procesy przylaczania Wroctawia do nowoczesnych
sieci transportowych, w tym lotniczych. W perspektywie kilku lat sprawne
skomunikowane Miasta z kierunkiem warszawskim, berlinskim, poznanskim
i drezdenskim, a w nieco dalszej - wiedenskim i praskim. Strategiczne potrzeby obejmuja
wyj$cia na Battyk, Adriatyk i Morze Czarne.

2) Infrastruktura transportowa: Po latach chaotycznego ratowania sytuacji faza gtebokiej
modernizacji wewnetrznego systemu gtéwnych drég i ulic. Bliskie juz rozwigzanie
problemu eliminacji ruchu tranzytowego z centrum. Zaawansowane programy rozwoju
transportu publicznego (tramwaj i kolej aglomeracyjna).

3) Transport publiczny: Zduszona eksplozjg transportu samochodowego i fatalnym stanem
ulic znajduje sie u progu renesansu. Przewidywane rozwigzania zapewniajg transportowi
zbiorowemu przewage czasowg w dojezdzie oraz uprzywilejowany dostep do obszaréw

w centrum miasta. Celem Sredniookresowym jest system sprawnego transportu
zbiorowego, obejmujacy cala aglomeracje wroctawska.

W rozdziale ,Przestrzen komunikacyjna” podano pryncypia nowej polityki transportowe;.
Najwazniejsze sg nastepujace kwestie:

¢  Wyzwanie: Jak odtworzy¢ transport zbiorowy w mie$cie zawlaszczonym przez
samochody?
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* Odcigzenie Miasta od ruchu tranzytowego potgczone z wabieniem przejezdnych turystow
do centrum. Dogodne zjazdy do miasta. Ustugi stowarzyszone (promocja). Bezwzgledna
eliminacja ciezkiego transportu z centrum miasta. Bazy przetadunkowe i stacje wazenia
ciezarowek. Egzekwowanie standardéw Srodowiskowych (hatas, spaliny).

* Miekka eliminacja samochodéw osobowych z centrum miasta (mozliwo$¢ dojazdu
w waznych sytuacjach zyciowych). Liczne strefy piesze. Eliminacja parkowania na
chodnikach. Zaporowe ceny na parkingach wewnetrznych. Promocyjne ceny na parkingach
obwodowych. Sponsorowany transport publiczny miedzy parkingami a centrum.

* Dostosowanie centrum do funkcjonowania w warunkach ograniczonego ruchu
samochodowego. Logistyka dostaw. Upowszechnienie sprzedazy z dostawa do domu.

* Priorytet dla transportu zbiorowego. Wydzielone pasy i torowiska. Uprzywilejowanie
w ruchu.

* Elastyczne taryfy. Utatwienia przesiadkowe. Dominacja transportu szynowego. Specjalne
tunele i mosty. Kursy czestsze, wielko$¢ pojazdéw elastycznie dostosowywana do
zapotrzebowania.

* Modernizacja wezta kolejowego. Szybka kolej miejska i regionalna. Integracja kolei
z transportem publicznym Wroctawia.

* Rozwdj lotniska, w szczeg6lnosci pod katem tanich przewoZnikow. Dogodne
skomunikowanie z centrum miasta, kolejg i autostrada. Duze i tanie parkingi.

* Radykalne uspokojenie ruchu w miescie. Nacisk na kulture jazdy: mniej znakéw, mniej
agresji (klaksony), lepsze egzekwowanie ograniczen, oszczedne parkowanie.

* Demonopolizacja transportu zbiorowego. Dopuszczenie konkurujacych przewoZnikéw
przy zachowaniu kontroli nad siecig transportowa.

* Nowatorskie rozwigzania komunikacyjne, kreujace pozytywny obraz miasta: autobusy
elektryczne i hybrydowe, gondole wodne i napowietrzne.

* Bezkolizyjny system $ciezek rowerowych w uktadzie aglomeracyjnym. Strzezone parkingi
rowerowe w weztach komunikacyjnych i nie tylko. Rekreacyjne ciagi piesze i rowerowe
odseparowane od ruchu samochodowego (przej$cia pod mostami), zwtaszcza wzdtuz Odry.

» Pilotazowy parking zewnetrzny operujacy w systemie Park & Ride, ukierunkowany na
rozpoznanie i odpowiednie ksztattowanie reakcji spotecznych.

Jak wida¢, zasady te w petni podtrzymuja zatozenia polityki transportowej z 1998 roku,
wzmacniajgc elementy nowoczesnego myslenia o transporcie w mieScie, jako systemie
zrdwnowazonym, co wymaga silnego priorytetu transportu zbiorowego.

Plan Generalny rozwoju transportu szynowego we Wroclawiu Studium o cechach programu
operacyjnego, przyjete przez Prezydenta Miasta Wroctawia w marcu 2007 r.; opracowanie
Konsorcjum: Ernst & Young Corporate Finance Sp. z 0. o, Warszawa, Politechnika Krakowska, Jan
Friedberg ,Projektowanie drég i doradztwo w zarzadzaniu”, Wieliczka:

Cze$¢ 1: Ogdlna koncepcja transportu szynowego we Wroctawiu (Plan Generalny rozwoju
transportu szynowego, PG)

Czes¢ 2: Wstepne studium wykonalno$ci rozwoju zintegrowanego systemu transportu szynowego
we Wroctawiu w latach 2007-2015.

Cze$¢ 3: Materiatly do Zréwnowazonego Planu Rozwoju Transportu Publicznego we Wroctawskim
Obszarze Metropolitalnym.

Jest to opracowanie studialne i planistyczne, ktérego zadaniem bylo zbadanie
uwarunkowan i potrzeb w przebudowie i nowej organizacji transportu zbiorowego we Wroctawiu,
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z uwzglednieniem zmian w zagospodarowaniu przestrzennym, zmianami stosunkow spotecznych
i ekonomicznych a takze w zwigzku z planowana przebudowg systemu transportowego miasta
i regionu. Plan nalezy takze traktowac jako prace przedprojektowe dla koncepcji nowoczesnej sieci
tramwajowej pod nazwg , Tramwaj Plus”, ktérg przygotowano w zwigzku z EURO 2012; projekt ten
jest ukonczony i zostat ostatecznie rozliczony w 2014 r.

Najwazniejsze zatozenia Planu generalnego (PG), dotyczace polityki transportowe;j
i strategii osiggania celé6w rozwojowych miasta sg nastepujace:

1) Miasto Wroctaw prowadzi polityke zréwnowazonego rozwoju transportu i promuje
transport publiczny, uzywajac, jako kluczowych instrumentéw: zarzgdzanie i sterowanie

ruchem a takze odpowiednia polityke parkingowa.

2) PG, jako cel systemu transportu definiuje wprowadzenie nowej jakosSci do systemu
transportu szynowego miasta (z opcja na rozwo6j w obrebie Aglomeracji). Podstawg tego
systemu ma by¢ nowoczesny tramwaj, wraz z zintegrowanym sterowaniem obszarowym
ruchu oraz wybiérczymi realizacjami w sieci drogowe;j.

W wyniku zbadania réznych opcji polityki w tym zakresie oszacowano, ze niezbedne do
osiggniecia tego celu jest zapewnienie podziatu zadan przewozowych w podroézach transportem
zbiorowym i indywidualnym $rednio w mie$cie:

2006 (wyniki badan): indywidualny - 50,2%, zbiorowy - 49,8%
perspektywicznie: indywidualny - 55%, zbiorowy - 45%
przy czym w dostepie do Srodmiescia:

2006: indywidualny - 49,4%, zbiorowy - 50,6%
perspektywicznie: indywidualny - 45%, zbiorowy - 55%

natomiast w obszarze $cistego centrum:
2006: indywidualny - 52,2%, zbiorowy - 47,8%
perspektywicznie: indywidualny: 30%, zbiorowy 70%

Podstawowymi §rodkami transportu zbiorowego beda:
e tramwaj dla obszaru miasta i wybranych terenéw w bezposrednim otoczeniu
e tramwaj i kolej w aglomeracji,
¢ Kkolej w obszarze metropolitalnym.

System tramwajowy jest gtdwnym instrumentem realizacji zréwnowazonej polityki transportowej
miasta. Jest podstawowym = S$rodkiem przewozowym w mieScie, zintegrowanym
z kolejg, jako transportem regionalnym oraz trakcja autobusowa, jako wspomagajaca.
Podyktowane jest to:

e trwatoscig rozwigzan przestrzennych (odpornos$¢ na zmiany koncepcji strategicznych),

* latwos$cia wydzielenia z ruchu ulicznego (nie poddaje sie blokowaniu przez ruch
samochodowy),

« efektywnoscig wykorzystania terenu,

¢ atrakcyjnym dla inwestoréw sposobem udostepniania terenéw rozwojowych na terenach
odlegtych od centrum,

e niska uciazliwoscia dla otoczenia (zmniejszenie hatasu, redukcja emisji spalin, niska
wypadkowos¢).

Analizujgc wyniki poréwnan wskaznikéw ruchowych dla badanych wariantéw zauwazono,
ze w przypadku maksymalnej rozbudowy systemu tramwajowego wraz z deglomeracja ruchu
samochodowego poza centrum miasta nastepuje przejecie ruchu pasazeréw przez transport
zbiorowy, w tym zwtaszcza do sieci tramwajowej, a r6wnocze$nie poprawiajg sie parametry ustug
transportowych (skrécenie Srednich czaséw podrdzy).
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Wychodzac od powyzszych ustalen i analizujagc mozliwosci Miasta, a takze priorytet
czynnika spotecznego (zmniejszenie ucigzliwo$ci ruchu samochodowego, zmniejszenie
wypadkowosci) Plan Generalny zaktada docelowy uktad korytarzy tramwajowych w wersji
maksymalnej, tj. obejmujacej obstuge wszystkich obszaré6w majacych obecnie lub w przysztosci
potencjat przewozowy uzasadniajacy - zgodnie z zasadami racjonalnego doboru optymalnego
$rodka transportu - zastosowanie tego Srodka transportu. Przestankami kreujacymi wariant
wynikowy, a tym samym cechy stanowigce o jego istocie to:

* Dazenie do znacznego przestrzennie rozwoju sieci tramwajowej, szczeg6lnie w obszarach
zewnetrznych Wroctawia, zwtaszcza mozliwych do intensywnego zagospodarowania.

* Uzyskanie bezposrednich lub posrednich (tj. realizowanych z przesiadkg) powigzan
komunikacjg tramwajowa odlegtych obszaréw Wroctawia.

* Uzyskanie wysokiego powiagzania z uktadem kolejowym w obstudze miasta i w relacjach
regionalnych (kreowanie nowych przystankéw kolejowych).

* Poprawa niezawodno$ci sieci poprzez uzupetnienie elementéw obwodowych i poprzecznych
spie¢ pomiedzy trasami oraz wyznaczenia alternatywnych potaczen promienistych.

* Uzyskanie gestoSci sieci umozliwiajacej wyeliminowanie czesci linii autobusowych, zwtaszcza
o pokrywajacych sie przebiegach z tramwajem.

* Wchodzenie o ile to jest mozliwe w $rodek istniejagcych i planowanych struktur
przestrzennych.

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Wroclawia.
Uchwata Nr LIV/3250/06 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 6.07.2010 r.

Ustalono cztery cele strategiczne polityki przestrzennej Wroctawia:

1. Zdecydowana poprawa struktury miasta, w tym: podniesienie poziomu tadu przestrzennego,
zwiekszenie waloréw wizerunku i sprawnosci funkcjonowania miasta oraz wzmocnienie jego
powigzan z regionem, krajem i Europa.

2. Tworzenie w mie$cie wielu atrakcyjnych i zréznicowanych mozliwosci dla rozwoju
gospodarczego i dla zycia na wysokim poziomie jakoSci.

3. Ochrona, wzmocnienie i wzbogacenie sSrodowiska przyrodniczego i kulturowego miasta.

4. Wykreowanie catosciowych, w pelni skonczonych komplekséw urbanistycznych o wysokiej
jakosci.

Przyjeto nastepujace cele szczegdtowe polityki przestrzennej w odniesieniu do transportu
zbiorowego:

* zwiekszenie udziatu podré6zujacych transportem zbiorowym z intencja zmniejszenia ruchu
samochodowego w miescie, w tym szczeg6lnie w centralnej cze$ci miasta i na wlotach
do niego,

* zapewnienie wygodnego dojazdu do rejondéw przegeszczenia ruchu samochodowego,

* silniejsze powigzanie miasta z obszarem aglomeracji wroctawskiej oraz integracja
wszystkich podsystemo6w transportu zbiorowego.

Dazac do realizacji tych celéw, tworzy sie przestrzenne mozliwosci dla rozwoju trzech
podsystemdw transportu zbiorowego: tramwajowego, autobusowego i opartego na Srodku
transportu wyzszego rzedu (kolej regionalna).

Podsystem tramwajowy zapewnia¢ ma sprawny transport pasazerow wewnatrz miasta
w relacjach, w ktorych wystepuja duze potrzeby przewozowe. Podsystem autobusowy ma
uzupelnia¢ tramwajowy w relacjach o mniejszych potrzebach przewozowych, a takze wybiegac
poza granice miasta.
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Narastajace potrzeby przewozowe, w tym réwniez zwiekszajace sie codzienne dojazdy
spoza Wroctawia, a takze dazenie do zwiekszenia konkurencyjnosci transportu zbiorowego pod
wzgledem predkosci, wywotuja zapotrzebowanie na wprowadzenie srodka transportu wyzszego
rzedu. Zaktada sie, ze podsystem opierajacy sie na nim wykorzystywa¢ bedzie odpowiednio
uzupetniong sie¢ kolejowa lub zmodernizowane linie w ramach sieci tramwajowej lub obie te sieci
w przypadku $rodka dwusystemowego lub odrebne czesci sieci ulicznej w przypadku autobuséow
na wydzielonych pasach. Aby zapewni¢ mozliwosci realizacji jednej z wymienionych opcji lub
réownoczes$nie kilku z nich, wyznacza sie: lokalizacje dodatkowych przystankéw na liniach
kolejowych, trasy uzupetniajgcych linii kolejowych, w tym potaczenia kierunku zielonogérskiego
z legnickim w rejonie ulicy Szczecinskiej i dodatkowej pary toréw dochodzacej do dworca
Wroctaw Gléwny od strony zachodniej, miejsca potaczenia sieci kolejowej z tramwajowa dla
pojazdéw dwusystemowych. Stwierdzono, ze nalezy:

e prowadzi¢ analizy w celu ustalenia relacji, na ktérych uzasadnione byto by wprowadzenie
$rodkdw transportu szynowego o podwyzszonych parametrach;

e dazy¢ do udoskonalenia systemu transportu publicznego, w tym przez natozenie na obecna
jego organizacje podsystemu o lepszych parametrach, ktédry w razie urealnienia sie
koniecznych naktadéw, stopniowo przejmowatby najwazniejsze zadania transportu
zbiorowego;

e podniesienia priorytetu przejazdu dla transportu zbiorowego, nawet, jeZzeli ma sie to
odbywaé kosztem przepustowosci elementéw systemu ulicznego przeznaczonych dla
ruchu indywidualnego. Moze on by¢ realizowany przez odpowiednig regulacje $wiattami
i oznakowaniem, wydzielanie tras transportu zbiorowego, przeznaczeniu niektorych ulic
wytacznie dla transportu zbiorowego, prowadzenie tras tego transportu ulicami pieszymi
lub peinej ich bezkolizyjnosci.

Zdaniem autoroéw szczego6lng role nadaje sie miejscom przesiadkowym wigzacym ze sobg
poszczegbélne podsystemy oraz powigzanym z bezpiecznymi parkingami dla samochodéw
i roweréw w ramach systemdéw Park & Ride oraz Bike & Ride.

Optymalizacje wykorzystania poszczegélnych $rodkéw transportu w miescie,
ze szczegblnym naciskiem na transport publiczny, uznaje sie za podstawowe dziatanie majace na
celu podniesienie jakosci zycia mieszkancow z jednoczesnym zachowaniem zasad
zrownowazonego rozwoju. W miescie tej wielkosci i o takim stopniu rozciaggtosci przestrzennej jak
we Wroctawiu, odpowiednio uksztattowany ukiad transportu publicznego jest szansg dla jego
sprawnego funkcjonowania i rozwoju.

Wroclawska polityka mobilno$ci. Uchwata nr XLVIII/1169/13 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia
19.09.2013r.

Ostatnie lata XX w. i pierwsza dekada XXI w. pokazaty, ze wspo6tczesne miasta, aby rozwijac
sie w sposob spojny, zwarty i przyjazny dla ich mieszkancéw, powinny na nowo spojrze¢ na
zagadnienia przemieszczania os6b i towaréw. Szczegélnie istotnym elementem w nowym
spojrzeniu jest odejscie od koncentracji uwagi na infrastrukturze transportowej na rzecz
szerokiego spojrzenia obejmujacego zachowania komunikacyjne w obszarze tej infrastruktury.
Tendencja ta znajduje swéj wyraz w ograniczaniu uzywania pojecia transport, na rzecz pojecia
mobilnosé, co wyraza szersze i kompleksowe spojrzenie na zasady ksztattowania przemieszczen
w miescie.

Zréwnowazona mobilno$¢ definiowana jest jako uksztattowane strukturg przestrzenng
i transportowg, zachowania komunikacyjne uzytkownikéw, w ktérych racjonalizuje sie dtugos¢
trasy podrézy, motoryzacja indywidualna nie degraduje transportu zbiorowego
i niezmotoryzowanego, a funkcjonowanie systemu transportu pozwala utrzymaé¢ harmonie
z otoczeniem - Srodowiskiem naturalnym i cywilizacyjnym, w tym kulturowym. Pozytywne
i nowoczesne zachowania komunikacyjne mieszkancéw sa podstawa do stworzenia lepszej
dostepnosci transportowej miasta i obszaru metropolitalnego oraz jego zasobdw.
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Jak uczy dosSwiadczenie ksztattowanie zréwnowazonej mobilnosci wymaga przede
wszystkim zapewnienia priorytetu dla rozwoju transportu niesamochodowego, albowiem
przyszto$¢ mobilna miasta, a takze - w duzym stopniu - obszaru metropolitalnego, lezy
w sprawnym transporcie zbiorowym, rowerowym i w ruchu pieszym. Sprzyja¢ temu bedzie
stworzenie spéjnej sieci transportu zbiorowego, wzbogaconej o transport rowerowy i przestrzenie
publiczne dla ruchu pieszego i uzupeinionej o dobrze funkcjonujgcy system drog. Takie podejscie
pozwoli kreowa¢ nowa kulture mobilnosci, ktorej kierunek wskazany zostalt w dokumentach Unii
Europejskie;j.

Generalnym celem Wroctawskiej polityki mobilnosci jest tworzenie optymalnych warunkow
do efektywnego i bezpiecznego przemieszczania os6b oraz towardw w mieScie i obszarze
metropolitalnym, przy spetnieniu wymogu ograniczenia ucigzliwosci transportu dla srodowiska.

Cel generalny powinien by¢ realizowany w oparciu o ksztaltowanie pozytywnych
zachowan komunikacyjnych mieszkanicOow oraz harmonijne funkcjonowanie i rozwoéj miasta
i otoczenia, w szczeg6lnosci w zakresie struktury przestrzennej, transportu i Srodowiska.

Realizacja celu generalnego odbywa¢ sie bedzie pod hastem: Wroctaw miastem
zrownowazonej mobilnosci. Wdrazanie polityki mobilnosci planowane jest w ramach 15 obszarow,
spos$réd ktérych dla Planu transportowego wazne s3 nastepujace zagadnienia (numeracja jak
w oryginalnym dokumencie):

2) Obszar: Ksztattowanie zréwnowazonej mobilnoSci - to sposéb podejscia do szeroko pojetego
zarzadzania przemieszczeniami w mie$cie. Najwazniejszym jego zatozeniem jest wplywanie na
zachowania komunikacyjne uzytkownikéw, w ktorych racjonalizuje sie dtugos$¢ podrozy, w ktérych
motoryzacja indywidualna nie degraduje transportu zbiorowego i niezmotoryzowanego
a funkcjonowanie systemu transportu pozwala utrzyma¢ harmonie z otoczeniem - $rodowiskiem
naturalnym i cywilizacyjnym, w tym kulturowym.

Najistotniejsze Srodki realizacji celéw w tym obszarze a zwiazanych z Planem transportowym, to:

- kreowanie podziatu zadan przewozowych zwiekszajacego udziat podrézy pieszych, rowerowych
i transportem zbiorowym w stosunku do podrézy samochodem,

- zachecanie do odbywania podrdézy w mies$cie Srodkami transportu niesamochodowego,

- wprowadzanie atrakcyjnych form edukacji przedszkolnej i szkolnej o dobrych zachowaniach
komunikacyjnych przyjaznych cztowiekowi, miastu i srodowisku,

- promowanie, szczego6lnie wsrdd dzieci i mtodziezy, zachowan, zgodnych z ideg zréwnowazonego
transportu,

- zachecanie firm zatrudniajacych wielu pracownikéw oraz szkoty i uczelnie, a takze jednostki
administracji publicznej do tworzenia wtasnych planéw mobilnosci wskazujacych optymalne
sposoby dojazdu do pracy czy szkoty z korzys$cig dla samego podrézujacego oraz dla catego miasta,

- wspieranie firm, organizacji i instytucji dziatajgcych zgodnie z zasadami zréwnowazonej
mobilnosci.

3) Obszar: transport zbiorowy - jest podstawa zroéwnowazonego transportu w mieScie.
Fundamentem transportu zbiorowego we Wroctawiu i w obszarze metropolitalnym jest transport
szynowy - tramwaje i kolej. W obszarze transportu zbiorowego za najistotniejsze $rodki realizacji
celéw przyjmuje sie:

- zapewnienie spdjnosci funkcjonalnej, przestrzennej, informacyjnej i organizacyjnej systemu
transportu zbiorowego na poziomie miejskim, aglomeracyjnym, regionalnym, krajowym
i miedzynarodowym,

- wspomaganie rozwoju aglomeracyjnych i regionalnych systeméw transportu zbiorowego,

- kreowanie priorytetu transportu zbiorowego,
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- zintegrowanie funkcjonalne i przestrzenne transportu zbiorowego z systemem transportu
rowerowego i samochodowego, w szczegblnos$ci w zakresie stworzenia systemu parkingow
Park&Ride (Parkuj i JedZ) i Bike&Ride (Parkuj rower i Jedz),

- zapewnienie wygodnych dojs$¢ pieszych do weztow i przystankéw transportu zbiorowego oraz
dogodnych warunkéw do wykonywania przesiadek,

- zapewnienie obstugi transportem zbiorowym kluczowych dla miasta przestrzeni publicznych,
lokalnych centréw oraz duzych generatoréw ruchu,

- zapewnienie jednolitego systemu optat za korzystanie z miejskiego i metropolitalnego transportu
zbiorowego,

- tworzenie atrakcyjnego systemu taryfowego odpowiadajacego potrzebom uzytkownikow,

- podnoszenie standardu przewozow pasazeréw srodkami transportu zbiorowego,

- organizowanie transportu zbiorowego bez barier,

- rozwijanie nowoczesnych systemow zarzadzania transportem zbiorowym,

- wydzielanie specjalnych korytarzy komunikacyjnych dla transportu zbiorowego,

- racjonalizacje systemu transportu zbiorowego w zakresie uktadu linii, rozktadéw jazdy i taboru,

- koordynacje rozktadéw jazdy Srodkéw transportu zbiorowego, w szczeg6lnosci dla potagczen
o matej czestotliwosci,

- dbatos$¢ o utrzymanie wysokiej jakosci infrastruktury transportu zbiorowego,

- rozwijanie zaawansowanych, dynamicznych systemoéw informowania pasazerow,

- rozwijanie floty taboru o pojazdy ekologiczne i przyjazne osobom o ograniczonej sprawnosci,
- ochrone interesOw pasazera transportu zbiorowego,

- wprowadzenie mozliwosci indywidualizacji ustug transportu zbiorowego, w tym takséwek
zbiorowych oraz dostosowywania marszruty mikrobuséw do potrzeb biezaco zglaszanych przez
pasazerow,

- wspieranie inicjatyw zmierzajagcych do wykreowania dworca miedzynarodowego transportu
autokarowego poza centrum miasta - w miejscu zapewniajacym sprawne powigzania z systemem
drég miedzynarodowych i krajowych oraz dobrg dostepno$¢ transportu - prowadzenie studiow
i wdrazanie nowych systeméw transportu zbiorowego.

4)_Obszar: bezpieczenstwo przemieszczania sie - bezpieczenstwo, a wilasciwie jego poprawa
uznana jest przez Unie Europejska za priorytetowy cel we wszelkich dziataniach zwigzanych

z transportem. Prawo do swobodnego poruszania sie jest nieodtgcznie zwigzane z prawem do
bezpieczenstwa uzytkownikéw systemu transportowego. Traktowane jest ono przez ludzi, jako
jedno z wazniejszych kryteriéw oceny jakosci zycia. Dlatego tez jako kierunkowe zaloZenie
przyjmuje sie wizje ,zero Smiertelnych ofiar wypadkéw we Wroctawiu”.

5) Obszar: dialog spoteczny - to obszar, ktéry dotyczy najwazniejszego adresata polityki
mobilnosci, tj. mieszkanca, odbiorcy dziatan we wszystkich jej przejawach. To od codziennych
decyzji kazdego z nas zalezy, jak danego dnia przedstawia sie sytuacja komunikacyjna w mieScie.
Dlatego tez szczegdlnie wazne jest ksztattowanie spotecznej odpowiedzialnosci za miasto poprzez
wlaczenie mieszkancéw, organizacji spotecznych 1 grup zainteresowan w tworzenie
zrownowazonej mobilnosci w miescie.

W obszarze dialog spoteczny za najistotniejsze Srodki realizacji celéw przyjmuje sie:

- wspoélprace z mieszkaricami w procesie projektowania rozwigzan - umozliwienie zgtaszania
propozycji wyprzedzajaco w stosunku do catego procesu inwestycyjnego,

- stworzenie platformy dialogu spotecznego,

- konsultowanie z mieszkancami osiedli rozwigzan transportowych planowanych w ich
sgsiedztwie,
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6) Obszar: ruch pieszych i o0s6b o ograniczonej sprawnoSci, a w szczegdlnoSci jego
funkcjonowanie, ma znaczacy wptyw na ocene, jakosSci zycia w mie$cie. Dobra infrastruktura dla
pieszych jest podstawg wysokiej jakos$ci przestrzeni publicznych. Miasta, ktére oferujg rozwigzania
przyjazne dla pieszych i os6b o ograniczonej sprawnos$ci, s3 wysoko oceniane przez ich
mieszkancéw i gosci oraz wskazywane sg jako warte zamieszkania.

7) Obszar: transport rowerowy - jest to, obok transportu zbiorowego, podstawa zré6wnowazonego
transportu we Wroctawiu. Fundamentem transportu rowerowego jest infrastruktura rowerowa
charakteryzujaca sie peilng spdjnoscia, ktéra zapewnia bezpieczne dotarcie rowerem do celu
podroézy.

8) Obszar: polityka parkingowa - jest jednym z najskuteczniejszych sposobow realizacji polityki
mobilnosci w miescie. Od tego, w jaki sposdb ksztattowana jest relacja wielkos$ci popytu i podazy

na miejsca postojowe, przede wszystkim dla samochodéw osobowych, zalezy jakos¢
funkcjonowania sieci transportowej. Szczegélnej uwadze podlega zagadnienie parkowania w
centrum miasta, w ktérym zapewnienie peinej dostepnosci dla pieszych i rowerzystéw oraz
transportu zbiorowego jest nadrzedne w stosunku do dostepnosci samochodem. W obszarze
polityki parkingowej za najistotniejsze $rodki realizacji celéw, wazne dla Planu transportowego
przyjmuje sie:

- zintegrowanie systemu parkowania z systemami transportu drogowego i publicznego miasta
i obszaru metropolitalnego,

- ksztattowanie polityki parkingowej w zgodzie z polityka ksztattowania zréznicowanego stopnia
dostepnosci miasta samochodem,

- rozw0j systemu platnego parkowania,

- organizowanie parkingdw dla samochodéw osobowych jako elementu systemu Park&Ride
(Parkuj i Jedz) w ramach weztéw integrujacych rézne $rodki transportu,

- aktywne ksztaltowanie wymagan parkingowych dla nowych obiektéw z uwzglednieniem
specyfiki obszaru miasta oraz dostepnej infrastruktury transportowej,

- promowanie postojow krétkotrwatych w granicach pasa drogowego zapewniajacych duza rotacje
pojazdoéw w obszarach o deficycie miejsc parkingowych,

- zréznicowanie polityki parkingowej w zaleznosci od specyfiki obszaru miasta.

12) Obszar: organizacja i zarzadzanie - to jeden z najbardziej efektywnych, niskokosztowych
obszaréw dziatania. Rozwigzania w dziedzinie organizacji i zarzadzania skupiaja sie na

podniesieniu jakos$ci i sprawno$ci systemu transportowego bez ponoszenia wysokich naktadéw na
inwestycje w infrastrukture transportowg. Takie rozwigzania sg szczegdlnie promowane przez
Unie Europejska, przyczyniaja sie bowiem do lepszego wykorzystania istniejgcej infrastruktury,
zwiekszenia efektywnos$ci i jakosSci transportu, poprawy bezpieczenistwa oraz ograniczenia
negatywnego oddziatywania na $rodowisko.

13) Obszar: ekonomia i finanse - to dziedziny odnoszace sie do finansowania transportu w miescie,
zarowno jego funkcjonowania, jak i utrzymania oraz rozwoju infrastruktury. Wysokie koszty
transportu i ograniczone mozliwosci budzetowe generuja potrzebe optymalnego wydatkowania
$Srodkéw oraz wymagajg precyzyjnych metod planowania inwestycji.

14) Obszar: ochrona S$rodowiska - to jedno z powazniejszych zagadnien towarzyszacych
rozwojowi transportu. Niekontrolowany rozwoj transportu ma negatywny wplyw na srodowisko
przyrodnicze i zdrowie ludzi. Dlatego tez ksztaltowanie zréwnowazonego transportu w miescie
bedzie podstawa dgzenia do minimalizacji jego negatywnych skutkdw.

W obszarze ochrona srodowiska za najistotniejsze srodki realizacji celéw przyjmuje sie:

- dziatania zwiekszajace liczbe podrézy w mieScie realizowanych transportem zbiorowym,
rowerem lub pieszo,

- dziatania obnizajgce energochtonno$¢ transportu,
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- dziatania obnizajace emisyjno$¢ transportu,
- wprowadzenie w mie$cie taboru transportu zbiorowego o wysokich walorach ekologicznych,
- dziatania minimalizujace negatywne oddziatywanie transportu na ,zielone korytarze”,

- stosowanie rozwigzan technicznych minimalizujacych negatywne oddzialywanie transportu na
klimat akustyczny, przy ograniczaniu stosowania ekranéw akustycznych,

- stosowanie ochrony akustycznej o formie dostosowanej do specyfiki obszaru miasta,

- promowanie pojazdéw ekologicznych, w tym dazenie do wprowadzenia stref o ograniczonej
dostepnosci uzaleznionej od wptywu pojazdu na $rodowisko,

- prowadzenie edukacji ekologiczne;j,

15) Obszar: monitorowanie i modelowanie zachowan komunikacyjnych — nalezg one do dziedzin
umozliwiajacych obserwacje rzeczywistych warunkéw ruchu i zachowan komunikacyjnych oraz
wirtualne prognozowanie skutkow planowanych rozwigzan. Modelowanie zachowan
komunikacyjnych pozwala sprawdzi¢, jaki wptyw mialy wprowadzone rozwiazania na mobilno$¢
w mieScie oraz jaki wpltyw moga mie¢ inne planowane rozwigzania - bez koniecznosci ich
uprzedniego wdrazania. Monitorowanie i modelowanie zachowan komunikacyjnych jest
narzedziem wspomagajgcym proces decyzyjny w miescie.

W obszarze monitorowanie i modelowanie zachowan komunikacyjnych za najistotniejsze $rodki
realizacji celéw przyjmuje sie:

- biezace monitorowanie ruchu w miescie, w tym badanie potokéw pasazerskich w komunikacji
miejskiej,
- rozw0j automatycznego systemu badania liczby pasazeré6w w pojazdach komunikacji miejskiej,

- cykliczne analizowanie przyczyn zmian warunkéw ruchu oraz zmian zachowan komunikacyjnych
mieszkancow,

- prowadzenie modelowania zachowan komunikacyjnych z uwzglednieniem strategicznych
zatozen ksztattowania mobilno$ci w mieScie,

- doskonalenie metodyki modelowania.

Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla Wroctawia (PGN), Uchwata Nr XVIII/345/15 Rady
Miejskiej Wroctawia z dnia 26 listopada 2015 r.

Plan Gospodarki Niskoemisyjnej (PGN) jest dokumentem strategicznym, ktéry wyznacza
dziatania umozliwiajace rozwoéj gospodarki obszaru Gminy Wroctaw, nalezacej do Wroctawskiego
Obszaru Funkcjonalnego, a takze jej docelowe przeksztatcenie w gospodarke niskoemisyjna.
Gospodarka niskoemisyjna to taka, w ktorej rozwdj gospodarczy opiera sie na idei
zréwnowazonego rozwoju i przyczynia do realizacji nastepujacych celow:

e ograniczenie emisji gazédw cieplarnianych;
* ograniczenie zuzycia energii;
* zwiekszenie udziatu energii ze Zrédet odnawialnych;

przy jednoczesnej poprawie jako$ci powietrza.

W PGN ujete sg dziatania m.in. z zakresu termomodernizacji obiektéw, wsparcia
efektywnos$ci energetycznej (tu miesci sie transport) i wykorzystania odnawialnych Zrdédet energii
oraz dziatania edukacyjne. W ramach dziatan zaproponowanych dla poszczegélnych sektorow
gospodarki, planowane sg zadania, ktoérych realizacja przyczyni sie do osiggniecia zamierzonego
celu. PGN ujmuje zaréwno zadania gminy jak i interesariuszy zewnetrznych. Gospodarka
niskoemisyjna jest zwigzana ze wzrostem innowacyjnosci i wdrozeniem nowych technologii.

Strategia dtugoterminowa Wroctawia w zakresie gospodarki niskoemisyjnej, zaktadajaca
osiggniecie znaczacej (80%) redukcji emisji gazéw cieplarnianych w pespektywie do roku 2050,
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realizowana bedzie we wszystkich wyznaczonych sektorach dziatania Planu gospodarki
niskoemisyjnej. Strategia Srednio i krétkoterminowa obejmuje perspektywe do roku 2020. Jej cele
to:

* ograniczenie do roku 2020 emisji gazéw cieplarnianych o 20% w stosunku do roku
bazowego;

* Ograniczenie do roku 2020 zuzycia energii o 20% w stosunku do prognozy BAU (Bussiness
as Usual, bez podejmowania dziatan);

» zwiekszenie do roku 2020 udziatu energii ze Zrédet odnawialnych do 15% w koncowym
zuzyciu energii.

W odniesieniu do transportu, ktéry jest jednym z wazniejszych emitentéw gazéw
cieplarnianych, zatozono w PGN rozwdj niskoemisyjnego transportu, gtdwnie przez rozwdj
komunikacji zbiorowej, czyli zmniejszenie udzialu ruchu samochodowego. PGN opracowany jest
jako wykaz dzialan w odniesieniu do poszczegélnych rodzajéow emitentéw, a po dokonaniu
obliczent zmian w emisjach w wyniku wdrozenia tych dziatan, oszacowanie wielkoSci redukcji
emisji. PGN jest $ciSle powigzany z WPI i WPF, czyli dokumentami strategicznymi miasta,
przesadzajacymi zakres podejmowanych przedsiewzie¢ rozwojowych. Wynikiem PGN jest
oszacowanie redukcji emisji CO; i innych gazéw cieplarnianych (uzywa sie pojecia
COzekwiwalentnego, COe) .

Wielko$¢ emisji w roku bazowym (1990) oszacowano na poziomie 4 422 676 Mg COe (6,88
Mg CO2e na mieszkanca), natomiast emisje w roku 2013 wyniosty 4 113 259 Mg COze (6,52 Mg coze
na mieszkanca). OkresSlone w harmonogramie rzeczowo-finansowym dziatania pozwalaja na
zaoszczedzenie 772,552 GWh energii i 644 047 Mg CO.e emisji - redukcja emisji o 21,6% w
stosunku do roku bazowego.

Udziat transportu w tych danych wynosi: w roku bazowym (1990) 13,0%, w roku
referencyjnym (2013) 23,8%, za$ na rok 2020 udziat sektora transportu w zmniejszeniu emisji
w wyniku realizacji planéw strategicznych prognozuje sie na 4,2 % (dominuje sektor energii z
udziatem 52%).

Transport zostal uznany za jeden z pieciu sektoréw emisji: Sektor II. Transport
(niestacjonarne spalanie paliw). Sektor ten obejmuje swym zakresem transport drogowy,
kolejowy, lotniczy i wodny, zawierajgc zar6wno przejazdy lokalne jak i tranzytowe, przecinajace
granice gminy. Gazy cieplarniane sa emitowane bezposrednio poprzez spalanie paliw w silnikach
pojazdéw, lub posrednio poprzez zuzycie energii elektrycznej. Gazy cieplarniane z tego sektora to
przede wszystkim CO; z bardzo niewielkim udziatem CHs4 i no (0k. 0,1% emisji). Sektor ten jest
réwniez znacznym emitentem pozostatych zanieczyszczen - pytéw (gtownie PM;;5) oraz tlenkéw
azotu.

W analizach uwzglednione emisje od nastepujacych rodzajow Zrédet:

* pojazdy gminne, poza transportem zbiorowym publicznym,
* pojazdy gminne - transport zbiorowy publiczny,

* pozostate pojazdy drogowe,

* tramwaje,

* publiczny transport kolejowy (pasazerski),

* towarowy transport kolejowy.

Istota oddzialywania sektora transportu w zakresie emisji CO, sprowadza sie do
nastepujacych czynnikow:

* Emisje z sektora transportowego, ktére stanowia okoto 24% catkowitej emisji z terenu
miasta.

* Potencjatl redukcji emisji zaréwno metodami technicznymi jak i organizacyjnymi jest
bardzo duzy, zar6wno w transporcie zbiorowym jak i prywatnym.

* Istnieja duze mozliwosci realizacji dziatan w tym sektorze (rozwigzania w zakresie
transportu zbiorowego, ograniczenia dla transportu prywatnego).
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Strategia w sektorze transportu zaktada tworzenie optymalnych warunkéw do efektywnego
i bezpiecznego przemieszczania os6b oraz towaréw w mieScie i obszarze metropolitalnym, przy
spetnieniu wymogu ograniczenia ucigzliwos$ci transportu dla Srodowiska. W ramach tego sektora
realizowane s3 dziatania w zakresie zréwnowazonej mobilno$ci mieszkanicow - transportu
publicznego, prywatnego, rowerowego i komunikacji pieszej stuzace ograniczeniu emisji gazow
cieplarnianych i innych zanieczyszczen:

1. Rozwdj niskoemisyjnego transportu publicznego - zastosowanie niskoemisyjnych
pojazdow (niskoemisyjne konwencjonalne, hybrydowe, elektryczne, biopaliwa 2 i 3 generacji oraz
inne paliwa alternatywne); zastosowanie energooszczednych elektrycznych pojazdéw szynowych
(m.in. z odzyskiem energii).

2. Rozwdj sieci transportu publicznego - transport autobusowy, szynowy, wodny
(infrastruktura dla komunikacji zbiorowej, obiekty Park&Ride i Bike&Ride). (...)

5. Zmniejszanie udziatu indywidualnego transportu samochodowego w bilansie
transportowym miasta (maksymalny udziat - 35%).

6. Stworzenie zwigzku komunikacyjnego, obejmujacego wszystkie gminy WrOF (integracja
biletéw), dla potaczen tramwajowych, kolejowych i autobusowych.

7. Wdrazanie rozwigzan organizacyjnych, sterowania ruchem i zarzadzania komunikacja
zbiorowg - inteligentne systemy transportowe, jednolity system optat itp. (...)

9. Wdrazanie stref ograniczonego ruchu, stref ograniczonej emisji, mechanizméw preferencji
pojazdéw niskoemisyjnych. (...)

Te kierunki dziatan s3 rozpisane na szereg zadan operacyjnych, dla ktérych katalog
przyktadowych dziatan jest nastepujacy:

1. Rozwoj sieci transportu publicznego - zapewnienie obstugi transportem zbiorowym
kluczowych dla miasta przestrzeni publicznych, lokalnych centréw oraz duzych generatorow
ruchu. Rozbudowa linii tramwajowych, autobusowych oraz kolei aglomeracyjnej - réwniez
kosztem indywidualnego transportu samochodowego.

2. Wdrazanie i rozwdj systemoéw zarzadzania transportem zbiorowym (ITS), zapewnienie
priorytetu komunikacji publicznej, zapewnienie sp6jnosci funkcjonalnej i informacyjnej (w tym
system tablic elektronicznych dla pasazeré6w komunikacji publicznej i kierowcow). (...)

4. Zakup i wymiana pojazdéw kotowych na niskoemisyjne (niskoemisyjne konwencjonalne -

min. norma emisji spalin - EURO 6, hybrydowe, elektryczne, biopaliwa Il i Il generacji oraz inne
paliwa alternatywne).

5. Zakup i modernizacja energooszczednych elektrycznych pojazdéw szynowych (m.in.
z odzyskiem energii). (...)

7. Rozbudowa infrastruktury komunikacji zbiorowej, w tym weztéw integracyjnych réznych
srodkéw komunikacji.

8. Budowa obiektow typu: Park&Ride, Bike&Ride, Kiss&Ride etc.. Integracja systemu
parkingéw z systemami transportu drogowego i publicznego. (...)

16. Tworzenie stref uspokojonego ruchu oraz stref ograniczonej emisji komunikacyjne;j. (...)

19. Realizacja inwestycji dotyczacych infrastruktury ulicznej z uwzglednieniem priorytetu
dla komunikacji zbiorowej, pieszej i rowerowe;j.
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3.3.  Synteza przeglqdu dokumentoéw strategicznych i sformutowanie celéw i zadan dla Planu transportowego

Zgodnie z art. 13 ust. 1 ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju dokument o charakterze strategicznym powinien
zawiera¢ miedzy innymi:

3) okres$lenie celéw rozwoju w zakresie objetym strategia;
4) wskazniki realizacji;
5) okreslenie kierunkéw interwencji, odpowiednio do rodzaju strategii, w ujeciu wojewddzkim lub terytorialnym;

Ponizej zestawiono te aspekty dla przeanalizowanych najwazniejszych dokumentéw strategicznych, zwigzanych z Planem transportowym dla
Wroctawia a na tej podstawie, w kolejnym rozdziale, w zgodzie z wiazacymi decyzjami Rady Miejskiej wyrazonymi w powigzanych dokumentach
strategicznych miasta, sformutowano cele, zadania oraz srodki ich realizacji wraz ze wskaZnikami realizacji.




Tabela 1: Cele i zadania w kluczowych dokumentach strategicznych dotyczacych Wroctawia

Nazwa dokumentu,

Srodki i wskazniki

Lp organ wydajacy, Cel strategiczny Cele czastkowe Zadania realizacji zadah Komentarze
rok
- wzrost sektora transportu i wspieranie R . -
g - prawdziwie jednolity europejski
mobilnosci; o
obszar transportu z eliminacja
- obnizenie emisji 0 60 %j; barier miedzy $rodkami transportu i
. : systemami krajowymi, w tym:
- efektywna sie¢ multimodalnego y 1 Kra) wiym:
iy . ) (a) utatwienie procesu integracji
podrézowania i transportu miedzy :
. . (b) aktywne egzekwowanie zasad
miastami; y
konkurenciji,
Biala Ksiega: Plan - ekologiczny transport miejski i (c) wiekszy stopien ujednolicenia i
utworzen?ag ) Dazenie do regionalne dojazdy do pracy; egzekwowania przepisow w
. . osiggniecia . . zakresie spraw socjalnych,
jednolitego . : - efektywne korzystania z transportu i : 5 .
1. europeiskieso konkurencyjnego i infrastruktury daieki svstemonm bezpieczenstwa i ochrony oraz
pe) g zasobooszczednego | . <Hury GzIgKl sy $rodowiska oraz norm w zakresie
obszaru informacji i zachetom rynkowym;

transportu. Komisja
Europejska, 2011

systemu transportu

- prawie zerowa liczba ofiar
$miertelnych w transporcie drogowym,
etapowo zmniejszenia o potowe do
2020,

- zasada ,uzytkownik ptaci” i
»Zanieczyszczajacy ptaci”;

- zaangazowanie sektora prywatnego w
celu eliminacji zaktécen rynkowych;

ustug minimalnych i praw
uzytkownikow;

- innowacja ma zasadnicze znaczenie
dla tej strategii;

- konkurencyjny system transportu,
zgodny z zasadg zrownowazonego
rozwoju;

- redukcja liczby ofiar
wypadkow: cel - rok
2050, etap - rok 2020
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Nazwa dokumentu,

Srodki i wskazniki

Lp organ wydajacy, Cel strategiczny Cele czastkowe Zadania realizacji zadah Komentarze
rok
Zwiekszenie
dostepnosci
transportowej oraz
poprawa
bezpieczenstwa - stworzenie nowoczesnej i spéjnej sieci
uczestnikow ruchui | infrastruktury transportowej,
efektywnosci - poprawa sposobu organizacji i
Strategia rozwoju | sektora zarzadzania systemem transportowym,
transportu do transportowego, - bezpieczenstwo i niezawodnos¢,
2.12020r.(z poprzez tworzenie - ograniczanie negatywnego wptywu
perspektywa do spojnego, transportu na $rodowisko,
2030r.), Rada zréwnowazonegoi | . zhudowanie racjonalnego modelu
Ministréw RP, 2013 | przyjaznego finansowania inwestycji
uzytkownikowi infrastrukturalnych
systemu
transportowego w
wymiarze
krajowym,
europejskim i
globalnym
- rozwoj gospodarki opartej na wiedzy,
Strategia rozwoju . . .
wojewbdztwa Nowoczesna ;jzrownovlva.zony transport i poprawa
dolnoslaskiego gospodarka i ostepnosci transportowej,
3. | 2020, Sejmik | Wysoka jako$C zycia | _\yzrost zatrudnienia i mobilnosci
Wojewédztwa w atrakcyjnym pracownikéw.
Dolnoslgskiego, Srodowisku . Lo
2013 - wlaczenie spoteczne, podniesienie,
jako$ci zycia.
Strategia ,Wroclaw | Stworzenie systemu | ROZszerzenia systemu transportu Powstanie szybkich Uktad dokumentu
4. W perspektywie | sprawnego publicznego na miejscowosci linii tramwajowych i nie odpowiada
2020 plus”, Rada | transportu aglomeracji. kolei aglomeracyjne.. | tradycyjnemu ujeciu
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Lp

Nazwa dokumentu,

organ wydajacy,
rok

Cel strategiczny

Cele czastkowe

Zadania

Srodki i wskazniki
realizacji zadan

Komentarze

Miejska Wroctawia,
2006

zbiorowego
obejmujacego cata
Aglomeracje
Wroctawska.

Zwiekszenie spoistosci transportowej

regionu.

jow.

Doskonalenie istniejacego systemu.

i przystosowanie do potrzeb
0s6b nie w pelni sprawnych,

o dogodne potaczenia dla
studentow,

o wykorzystanie rzeki do
komunikacji wycieczkowe;.

Rodzinne przywileje
w taryfach.

systemowemu; jest
nastawiony na
filozofie zmian,
dlatego musi by¢
stosowany w
potaczeniu ze
strategiag 2000Plus
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Nazwa dokumentu,

Srodki i wskazniki

wymogu
ograniczenia
uciagzliwos$ci
transportu dla
$rodowiska

- monitorowanie i modelowanie
zachowan komunikacyjnych.

przewozow pasazerskich
komunikacja zbiorowg oraz
koordynowanie catosci tych
przewozow;

f) doskonalenie systemu zarzadzania
i finansowania;

g) zwiekszenie atrakcyjnosci
ekonomicznej korzystania z
transportu zbiorowego w stosunku
do indywidualnej (dynamika
wzrostu cen w komunikacji
zbiorowej ponizej stopy inflacji);

® modernizacja
przystankow i
weztow
przesiadkowych;

® wprowadzenie
nowoczesnych
systemow
informowania
pasazerow.

L organ wydajac Cel strategiczn Cele czastkowe Zadania L 2 Komentarze
P g :'\:)yk Jacy, g y 3 realizacji zadan
a) sprawnos¢ i jakos$¢
funkcjonowania;
b) stosowne standardy podrdézy;
® poprawa warunkow
c) nowe elementy systemu ruchu tramwajéw i
‘Franspor‘Fowego pod przyszte autobuséw w celu
Inwestycje; skrécenia czaséw
Stworzenie Obszary polityki: d) zwiekszenie obszaréw przejazdu na Przy pe.%nym,
warunkéw - transport zbiorowy - jest podstawa | Przyciagania transportu poszczegblnych po(lj<ry.c1u C.EI(I))W K
zapewniajacych zréwnowazonego transportu w miescie, | zbiorowego; liniach (tworzenie Zi aflllarr.u T rla
. ) _ o e) wspoétdziatanie z PKP dla wydzielonych oxreslientia wielu
ZE;?)‘;‘;T;‘;IB : - bezpieczenstwo przemieszczania sie, wlaczenia systemu kolejowego do torowisk i pasow eleme?nto.w
Wroclawska efektywne - ruch pieszych i 0s6b o ograniczonej | obstugi dojazdéw do/z miasta oraz autobus,owych oraz Yvdrazama .
litvk K - sprawnosci, w wybranych rejonach w obrebie systemow sygnalizacji | Instrumentow
5. | mobilnosci, Rada | prremiessezanic i miasta; preferencyjnych dia | polityki Jestto
) Miejska ’ Es()b oraz towar()wQ - transport rowerowy, i) organizacja i kontrolowanie przez | transportu zadanie Planu
Wroclawia, 2013 rzy spetnieniu | - polityka parkingowa, Gming strategicznej czgSci zblorowego); fransportowego.
) Przy sp Dokument zawiera

szereg zasad
postepowania, oraz
ogoblne wskazowek
dla implementacji.
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3.4. Celeizadania rozwoju transportu zbiorowego we Wroctawiu

Kierunkowym zatozeniem Planu transportowego jest przyjecie, Ze tylko dzieki wzrostowi
roli tej formy transportu mozliwe jest wprowadzenie zasad zréwnowazonego transportu w
mies$cie. Oznacza to, ze musi nastgpi¢ wzrost stopnia wykorzystania transportu zbiorowego,
w konsekwencji —-zmniejszenie uzaleznienia miasta od transportu indywidualnego.

Bedzie to osiagniete przez réwnolegte dziatania w dwéch kierunkach:

1) Zwiekszenie atrakcyjnosci transportu zbiorowego, szczegdlnie poprzez skracanie czaséow
podroézy, utatwianie przesiadek i racjonalng polityke taryf.

2) Wprowadzanie ograniczen dla ruchu samochodowego w strefach, gdzie transport
zbiorowy oraz ruch pieszy i rowerowy moga zaspokoi¢ znaczng cze$¢ potrzeb mobilnosci
mieszkancéw, oraz w strefach ochronnych obszaréw zabytkowego centrum.

Gtowne instrumenty w realizacji tych kierunkéw dotycza infrastruktury miejskiej (sie¢ ulic
i sie¢ tramwajowa, sterowanie i organizacja ruchu, system parkowania).

Oznacza to, ze realizacja Planu dotyczy nie tylko elementdw stricte transportowych, ale takze
zagospodarowania obszaréw Scistego centrum (Stare Miasto, Ostrow Tumski, nazywane
srozszerzona strefa Rynku”), jako obszaru dominacji ruchu pieszego z przeprowadzeniem tras
rowerowych oraz lokalizacja parkingéw na obrzezu. Zasade te obrazuje Rysunek 2.

Tabela 2: Cele i zadania dla Planu transportowego dla Wroclawia

Gtéwne elementy ksztattujqce dla celow i zadan wigzqce sie z Planem pokazano na Rysunku 1 oraz
Planszy zbiorczej (zatqcznik)

Cel strategiczny Cele czastkowe

- poprawa dostepnos$ci w ruchu wewnetrznym w
mie$cie i aglomeracji;

Dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i - poprawa dostepnos$cig zewnetrznej miasta;
za_sobooszczqdnego systemu transportu z _ . . | -zmniejszenie zattoczenia ruchem samochodowym
wiodaca rola transportu zbiorowego w miesciei |  ¢rodmiesciu (obszar wewnatrz obwodnicy
aglomeracji $rédmiejskiej i linii Starej Odry na pétnocy);

- ograniczenie emisji zanieczyszczen od transportu;

- poprawa bezpieczenistwa w transporcie.

Zadania Srodki i wskazniki realizacji zadan

_ _ _ . - inwestycje w infrastrukture (w ramach
- zwiekszenie udziatu podrézy transportem stosownych programéw operacyjnych);

zbiorowym w ruchu wewnetrznym miasta i okolic: _ o _ o _
- zmiany organizacji ruchu (ograniczenia wjazdu i

- pena integracja systemu transportowego z parkowania, wydzielenie paséw autobusowych);
zapewnieniem dla transportu zbiorowego roli

integrujgcej, rozbudowa wezléw integracyjnych i - dalsza modernizacja taboru tramwajowego i
przesiadkowych; autobusowego;

- uspokojenie ruchu w centrum, poszerzenie stref - wprowadzer}le innowacyjnych technologii
pieszych i rowerowych, eliminacja parkowania ze transportu zbiorowego;

Starego Miasta: - aktywno$é¢ w promocji transportu zbiorowego oraz
- priorytet transportu zbiorowego w $rédmiesciu; ruchu pieszego i rowerowego

- ograniczenie parkowania w $rédmiesciu; - przygotowanie nowych mozliwosci rozwoju

_ _ _ systemu transportu zbiorowego z wykorzystaniem
- wprowadzenie systemu Park&Ride na obrzezach wysokowydajnych $rodkéw transportu (kolej




miasta miejska, inny szynowy transport miejski z
odcinkami podziemnymi)
Wskazniki realizacji celdw na rok 2022:

- wzrost o 5% udziatu transportu zbiorowego w
przewozach pasazerskich;

- niewydtuzenie sie Sredniego czasu podrozy
transportem zbiorowym;

- spadek liczby ofiar wypadkéw w transporcie o
10% jako efekt ograniczania roli samochodu

4. Sie¢ komunikacyjna dla ustug uzytecznosci publicznej

4.1. Model ustug uzytecznosSci publicznej w transporcie zbiorowym Wroctawia
i okolicznych gmin

Zgodnie ze Strategia Rozwoju Wojewddztwa Dolno$laskiego transport zbiorowy jest
traktowany, jako jeden z waznych elementéw zréwnowazonego rozwoju wojewddztwa. Celem
generalnym w tym zakresie jest poprawa dostepnos$ci (w rozumieniu: skracanie czaséw podrézy,
zwiekszanie zasiegu ustug), przy czym w odniesieniu do zadania wlasnego wojewddztwa, jakim
jest regionalny zbiorowy transport publiczny, chodzi gtéwnie o poprawe dostepnosci w obrebie
wojewddztwa.

Dokumenty strategiczne Wroctawia deklaruja te sama zasade, przy wzmocnieniu zasad
zrdwnowazenia polityki transportowej dla osiggniecia racjonalnego podziatu ruchu na $rodki
podrézowania.

Plan wyznacza dwa zadania szczeg6towe:

a) poprawa dostepnosci Wroctawia, stolicy regionu, w ramach aglomeracji i wojewddztwa,
a takze jako centrum rozwojowego w skali regionalnej Unii Europejskiej;
b) poprawa dostepno$ci wewnetrznej miasta i w powigzaniach w ramach aglomeracji.

Zalozenia rozwojowe miasta Wroctawia sg3 w tym zakresie analogiczne, przy czym
jednoznacznym celem rozwojowym jest uzyskanie cech zréwnowazonego transportu, gtoéwnie
przez poprawe jako$ci transportu zbiorowego, w tym bezpieczenstwa, a poprzez takie dziatanie -
ograniczenia ucigzliwo$ci oraz poprawe spojnosci systemu w ramach aglomeracji i wojewo6dztwa.

W ramach niniejszego Planu poglebia sie te ustalenia o zadania do realizacji oraz
instrumenty wdrazania polityki miasta.

Poprawa dostepnosSci poprzez rozwdj transportu zbiorowego nastepuje przez dziatanie
w sferze infrastruktury oraz w sferze ksztattowania sieci transportu zbiorowego, a w jej ramach -
$wiadczenia ustug transportu uzytecznos$ci publicznej. S3 to przewozy organizowane i wspierane
finansowo przez samorzady, w ramach realizacji szeroko rozumianej polityki zréwnowazonego
transportu. W dotychczasowej praktyce we Wroctawiu dotyczyto to przewozéw obstugiwanych
przez MPK oraz w wybranych relacjach przez innych operatoré6w (przewoznikéw,
kontraktowanych przez miasto) w ramach obstugi tras podmiejskich i aglomeracyjnych (okoto
12% pracy przewozowej).

Taka polityka, nazywana regulowang konkurencjg, pozwala miastu sterowa¢ $wiadczeniem
ustug w $cistym dostosowaniu do potrzeb i w powigzaniu z zatoZonymi zadaniami w zakresie
podziatu ruchu na S$rodki podrézowania, dla uzyskania optymalnego obcigzenia sieci
transportowej oraz minimalizowania ucigzliwosci transportu dla otoczenia.
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Zaktada sie utrzymanie zasady priorytetu ustug tramwajowych, lecz wzbogaconej
o ,zasilanie” sieci tramwajowej autobusowymi liniami dowozowym do wybranych weztéw
przesiadkowych. Trasowanie tych linii zostato potaczone z inicjatywami realizacji przesiadkowych
wezléw integracyjnych. Przewiduje sie wprowadzenie nowego $rodka przewozowego w ramach
planowanej magistralnej sieci WTAT (wydzielone trasy autobusowo - tramwajowe), czyli ustugi
wysokosprawnego naziemnego przewozu pasazeréw tramwajami badz autobusami po specjalnie
przygotowanych trasach szynowych badZ drogowych, catkowicie zastrzezonych dla tej ustugi.

Wazng role w doskonaleniu systemu transportowego miasta petni¢ majg wezty
transportowe, ktorych kilka typéw ma jako dominujgce funkcje:

* przesiadki w ramach réznych srodkéw transportu (wezty przesiadkowe),

* powigzanie transportu zbiorowego miejskiego z regionalnym i krajowym (wezty
integracyjne)

* powigzanie transportu zbiorowego z ruchem samochodowym (wezly Park&Ride,
P&R).

Uktad weztow oparty jest na wezle centralnym w rejonie Dworca Kolejowego
i Autobusowego, wraz z otoczeniem ustlugowym. Jest to réwnocze$nie wezet transporty
kolejowego w skali kraju, w wezZle tym nastepuje skomunikowanie ruchu pociagéw o zasiegu
krajowym
i regionalnym, do ktorych uktad linii miejskich daje mozliwo$¢ potaczen w catym obszarze miasta
i aglomeracji.

Uktad parkingéw P&R oparty jest na zasadzie powigzania ruchu zewnetrznego (gtéwnie
w obrebie aglomeracji czy szerzej obszaru metropolitalnego) z ruchem wewnatrzmiejskim.
Miejscowo lokalizacja moze takze by¢ dostosowana do wigzania ruchu wewnetrznego z osiedli
peryferyjnych, zwtaszcza w cze$ci zachodniej, gdzie miasto jest wyraZnie rozpostarte na wieksze
odlegtosci do centrum. Ta zasada oznacza, ze lokalizacja parkingéw musi wynika¢ z dwdch
Kryteriow:

* ,przechwycenia” ruchu wjazdowego (takze od osiedli peryferyjnych) przed
zattoczonymi odcinkami sieci drogowej w relacji do centrum,

* umozliwienia przesiadki na S$rodki transportu zbiorowego (gléwnie
tramwajowego), zdolnego do przemieszczenia pasazeré6w w rejon Srodmiescia i
innych obszaréw docelowych ruchu.

Pewnym wyjatkiem od tych regut sa P&R przy przystankach i stacjach kolejowych: te
obiekty planowane s3 w rejonie wszystkich przystankéw i stacji kolejowych (pojemno$¢
parkingow
w proporcji do wielkosci ruchu), jako regularny obiekt wyposazenia tych miejsc. Przy takim
zatozeniu lokalizacja obiektéw P&R zalezy od frekwencji os6b dojezdzajacych do Wroctawia
w catym obszarze Planu.

Podjete pierwsze decyzje w zakresie zwiekszenia wykorzystania sieci kolejowej do obstugi
ruchu w mieScie i aglomeracji (wspdlny bilet, nowe i modernizowane przystanki) beda
kontynuowane w dazeniu do znaczacego zwiekszenia wykorzystania kolei (obecnie okoto 3 %
catej pracy przewozowej w ruchu pasazeréw; Plan przewiduje wzrost przewozow do okoto 7%, co
nie jest znaczgca wielko$cia i pozostawia pole do dalszych dziatan.

Plan nie przesadza o realizacji lub zaniechaniu systemu metra, czyli catkowicie lub
czeSciowo podziemnej kolei miejskiej. Niemniej Plan przewiduje badanie kwestii efektywnosci
oraz realnosci technicznej wzbogacenia obecnego systemu o ten nowy S$rodek przewozowy.
Zasady prowadzenia prac w tym kierunku podano w rozdziale 10. Zaktada sie, ze taki system nie
miatby zastepowac sieci tramwajowe;j.

Przepisy prawa w Polsce nie dajg peinej mozliwosci ksztattowania ustug przewozowych
uzytecznosci publicznej w uktadzie mozliwie najkorzystniejszym dla uzytkownikéw, poniewaz nie
daja organizatorowi instrumentéw oddziatywania na przewoZnikéw innych, niz zakontraktowani
przez miasto. Dlatego Plan przewiduje zastosowanie zasad uzytecznosci publicznej do tych ustug,
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ktére sg masowe, przewidywalne oraz sterowalne z poziomu samorzadu miejskiego Wroctawia
i innych szczebli samorzadu.

4.2.  Koncepcja sieci uzytecznosci publicznej

Rozwdj infrastruktury drogowej pod katem potrzeb transportu zbiorowego opiera sie
gltownie na realizacji nowych i modernizacji istniejacych drég, ktérymi prowadzone s3 linie
tramwajowe i autobusowe o zasiegu miejskim. Rezultatem zastosowania odpowiednich rozwigzan
projektowych i technologii zarzadzania i sterowania ruchem jest: wzrost predkosci handlowej,
oraz poprawa dostepnosci tej sieci dla mieszkanicéw, poprawa ptynnosci i dostepnosci ustug oraz
nadanie priorytetébw w ruchu dla pojazdéw transportu zbiorowego, atakze poprawa
bezpieczenstwa ruchu w odniesieniu do dwoéch funkcji sieci drogowej: obstugi ruchu pojazdow
transportu zbiorowego oraz ruchu samochodéw indywidualnych. Rozktad priorytetéw dla obu
wspomnianych funkcji wymaga przesadzen o charakterze standardéw technicznych,
organizacyjnych i funkcjonalnych, mianowicie:

*  Wyznaczono kluczowe Kkorytarze transportu zbiorowego (Rysunek 2), w ktorych sprawny
ruch pojazdoéw jest priorytetem planistycznym i operacyjnym. Opis tych korytarzy wraz
z obecnymi i planowanymi wskazZnikami obstugi znajduje sie w tabeli 3.

*  Wyznaczono obszar centralny, na ktérym zastosowane majg by¢ instrumenty ograniczenia
dostepu dla ruchu samochodowego w dwdch formach (Plansza Zbiorcza, wg 4):

0 Teren niemal catego centrum wielkomiejskiego, w oparciu o oznaczenia SUIKZP z 2010
roku, na ktéorym wprowadzone zostang ograniczenia dla parkowania samochodéw,
uwzgledniajace zbilansowanie popytu na parkowanie z (ograniczong) przepustowoscia
uktadu ulicznego, limitowang organizacja i sterowaniem ruchem,

0 Teren czesci Starego Miasta, jako obszar uspokojenia ruchu, poprzez dziatania na
przyktad takie jak: wprowadzenie ,przeciecia” indywidualnego ruchu samochodowego
na ul. Kazimierza Wielkiego przejéciem dla pieszych w ciagu ul. Swidnickiej,
stosowaniem podniesionego poziomu jezdni na dtugosci przystanku, czyli zatok typu
»wiedenskiego”, jak na ul. Krupniczej, zawezaniem jezdni do jednego pasa ruchu, jak na
ul. Podwale
i innymi, podobnymi modernizacjami.

 Wskazano najwazniejsze wezly transportowe (Rysunek 3), ktorych realizacja bedzie
przygotowana w ramach dziatan z zakresu modernizacji infrastruktury drogowej i torowe;j.

* W sieci autobusowej i tramwajowej planuje sie uruchomienie pilotazowego przedsiewziecia
w ramach planowanej sieci WTAT na wydzielonej jezdni dla pojazdéw szynowych (tramwaj
tradycyjny, tramwaj hybrydowy) i/lub autobuséw (ang. Bus Rapid Transit, [BRT], szybka
komunikacja autobusowa). Trase wytypowang do tego rodzaju transportu pokazano na
Rysunku 3 i Planszy Zbiorczej). Wybor technologii nastapitby w drodze konkurencyjnych
ofert w ujeciu ,zaprojektuj, dostarcz / wybuduj - i ew. uruchom”, przy czym kryteria oceny
ofert oparte bylyby na najkorzystniejszej relacji kosztu do korzysci, zgodnie
z regutami Unii Europejskiej, z uwzglednieniem kosztéw realizacji przedsiewziecia
i eksploatacji oraz korzysci finansowych (optaty) i spotecznych (oszczednos$¢ czasu), a takze
zmniejszeniu emisji gazéw cieplarnianych.

e W sieci kolejowej przewiduje sie budowe nowych i modernizacje istniejacych przystankow
w miejscach integracji przewozéw kolejowych z miejskimi, gtéwnie tramwajowymi.

4 Wg opracowania pt. ,Analiza obstugi transportowej Centrum Wroctawia pod katem zréwnowazenia
systemu transportowego z ujeciem podsystemu drogowego wraz z organizacja ruchu, transportu
publicznego i systemu parkingowego”, ]. Friedberg, A. Manikowski, A. Szarata, M. Szubra, zamo6wienie Biura
Rozwoju Wroctawia, maj 2011.
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Dziatania te s3 podejmowane we wspdipracy z PKP PLK S.A. i samorzadem wojewo6dztwa.
Poszerzane beda formy zachet do korzystania z sieci kolejowej (wspélne bilety, informacja
pasazerska, przyjazna taryfa). Idea kolei miejskiej / aglomeracyjnej rozwijana jest od kilku
lat, wykonano pierwsze dziatania w zakresie koordynacji ustug miejskich i kolejowych, takze
zrealizowano nowe przestanki na sieci kolejowej. Przyjeta zasada wspétpracy trzech
partneré6w wymaga dokonywania wielu uzgodnien a takze dopracowania wspolnej koncepcji
rozwojowej. Prace te realizuje wspolny zespo6t ekspertéw.

* Badane jest takze wykorzystanie znanego w Europie i kilku innych regionach nowego $§rodka
przewozowego, jakim jest tramwaj dwusystemowy (czyli pojazd tramwajowy miejski
i kolejowy rownoczes$nie). Takie rozwigzanie ma zalety uzytkowe (zmiana trakcji bez
przesiadki dla pasazera) i ekonomiczne (mniejsze koszty eksploatacji), zas wada jest fakt, iz
wymaga to wprowadzenia stosownych przepiséw dla pojazdéw trakcji kolejowej (znanych
z innych panstw UE) oraz zaméwienie specjalnych pojazdéw. Trwaja prace przygotowawcze
w tym zakresie,

Transportowe wezly przesiadkowe, umozliwiajgce lub utatwiajgce poprawe obstugi
pasazerow w ich przesiadkach czy innych potrzebach zwigzanych z podr6zami sa zlokalizowane w
rejonie stacji i dworcéw kolejowych, a takze na styku ze Sr6dmiesciem Wroctawia. Podstawowe
znaczenie ma wezet centralny, zlokalizowany w rejonie Dworca Gtéwnego i Dworca
Autobusowego, pelniacy funkcje wezta o znaczeniu krajowym, regionalnym (wojewddzkim) i
lokalnym (wezet ten wskazany jest w Planie transportowym ministra ds. transportu jako punkt
skomunikowania ustug kolejowych o znaczeniu krajowym i regionalnym).

Ponadto przewidziano inne wezty o charakterze zintegrowanych weztéw przesiadkowych,,
lecz o lokalnym (miejskim) znaczeniu w sieci, natomiast o duzym znaczeniu dla technologii
srodkow transportu, obstugi wazniejszych makro-rejonéw czy poszczegdlnych osiedli. Wezty takie
s3 nastawione na integracje systemu kolejowego, tramwajowego i sieci autobusowych
aglomeracyjnych, podmiejskich i lokalnych oraz wybiérczo transportu indywidualnego
(Park&Ride). Lokalizacje najwazniejszych weztéw, ktérych realizacja jest w toku, pokazano na
Rysunku 3; wezty beda powstawaly w ramach przedsiewzie¢ infrastrukturalnych lub
organizacyjnych, ktére nie sg objete niniejszym Planem. Studia w tym zakresie przeprowadzono
w ramach prac do niniejszego Planu. Na rysunku pokazano wstepne propozycje lokalizacji weztow:

» przesiadkowych, to znaczy:
0 centralne, czyli zlokalizowane na granicy $rédmiescia,
0 obwodowe, zlokalizowane w rejonie obwodnicy srédmiejskiej;
e transportowych, zwigzanych z dworcami i stacjami kolejowymi.

Te lokalizacje sg wyrazem polityki transportowej, polegajacej na stwarzaniu dla
uzytkownikéw  ograniczenia w  uzywaniu samochodu (pozostawiania  samochodu
w miejscu postoju statego), za$ dla tych, zmierzajacych do centrum na zachecaniu do
pozostawienia pojazdow najblizej na granicy $rédmiescia. Nalezy pokres$li¢, Ze nie jest to tylko
polityka tzw. Park&Ride, ktéra stuzy powstrzymywaniu wykorzystywania samochodéw do
dojazdéw do miasta kierowcow ze strefy peryferyjnej i podmiejskiej. Ta ostatnia kategoria
parking6éw nie jest przedmiotem Planu, w tym sensie, Ze proponowane lokalizacje majg charakter
wstepny, do dalszego badania w procesie przygotowywania do realizacji.
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Plan zro6wnowazZonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wroctawia

Rys. 2  Sie¢ komunikacyjna na ktérej jest planowane wykonywanie przewozow o charakterze u zytecznosci publicznej w roku 2022
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Rysunek 2: Schemat funkcjonalny planowanej sieci dla 2022 r.
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4.3.  Zakres i etapy rozwoju sieci uzytecznosci publicznej

Realizacje Planu podzielono na cztery etapy, zalezne od stopniowego przygotowywania
i realizacji dziatan inwestycyjnych w systemie transportowym.

Rozwéj ustug transportu zbiorowego (rozdziat 5 i 6) podzielono na nastepujace etapy:

* Etap 0 - stan poczatkowy (2013),

* Etap I - stan referencyjny (ok. 2017, wg obecnie realizacyjnych przedsiewziec),

* Etap II - przejsciowy (2019) obejmujacy przedsiewziecia rozpoczete w ramach perspektywy
finansowej UE 2015 - 2022

* Etap Il - perspektywiczny, czyli docelowy dla obecnej perspektywy w roku 2022 wg
planowanych przedsiewziec).

Analiza zmian jakie sg spodziewane w wyniku realizacji pierwszych etapéw (0, I i II)
wskazuje, ze rola zbiorowych przewozéw miejskich, objetych w zdecydowanej wiekszos$ci funkcja
uzytecznosSci publicznej, maleje mimo zwiekszajacych sie wydatkéw na doptaty do tych
przewozéw. Z danych i analiz wynika, Ze gléwna przyczyng tego stanu rzeczy jest
niezrownowazona polityka inwestycyjna, objawiajgca sie przewagag inwestycji drogowych nad
tymi, przeznaczonymi $ci$le dla transportu zbiorowego.

Dla odwrdécenia tego trendu podjeto strategiczne decyzje i rozpoczeto ich wdrazanie przez
zakup nowoczesnego taboru oraz szeroki zakres modernizacji linii tramwajowych
i w pewnym stopniu kolejowych na kierunkach najbardziej obcigzonych ruchem w miescie
i jego otoczeniu oraz na brakujacych sekcjach uktadu obwodnicowego miasta. Dzieki temu
pojawiaja sie mozliwos$ci zmiany sytuacji i zaoferowania wyzszej jakosci ustug.

Zgodnie z zalozeniami opisanymi w rozdziale 4.1 zaplanowano rozwdj sieci ustug
publicznych poprzez:

* realizacje nowych linii tramwajowych, jako uzupenienie istniejgcych potaczen
tramwajowych — cztery projekty,

* realizacje nowej trakcji tzw. sieci WTAT (pojazd szynowy lub autobus na wydzielonej
jezdni) - jeden projekt,

e uzupetnienie tych przewozow przez autobusowe linie dowozowe na kierunkach o duzym
natezeniu ruchu pasazerow, lecz z ominieciem $cistego centrum wielkomiejskiego,

* wsparcie modernizacji linii kolejowej nr 292 Jelcz - Wroctaw Sottysowice dla przewozéw
aglomeracyjnych,

* realizacje weztéw integracyjnych,

* wytyczanie wydzielonych paséw autobusowych i tramwajowych (takze wspdlnych), wraz
z innymi elementami organizacji ruchu dla usprawnienia przejazdéw komunikacji
miejskiej,

a takze:

e wprowadzenie uspokojenia ruchu w centrum wielkomiejskim z ograniczeniem parkowania
i dostepu samochodem do $cistego Starego Miasta.

* aktywizacje przewozow kolejowych w obszarze aglomeracji i miasta poprzez zwiekszenie
zaangazowania miasta we wspéiprace z samorzadem wojewddztwa (np. wspolny bilet,
koordynacja rozktad6w jazdy).

Sie¢ komunikacyjna, na ktdérej planowane jest wykonywanie polaczen o charakterze
uzytecznosci publicznej obejmuje:

* catos$¢ sieci, obstugiwanej przez Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne Spétka
z ograniczong odpowiedzialnosciag (MPK Wroctaw) oraz sieci przewozéw zamawianych
przez miasto w relacjach z gminami dziatajgcymi w porozumieniu z miastem (Czernica,
Dtugoteka, Katy Wroctawskie, Kobierzyce, Miekinia, Siechnice, Wisznia Mata),

* wybrane odcinki sieci kolejowej, obstugiwane w ramach zamoéwien wojewddztwa
dolnoslaskiego, na terenie miasta wyznaczone przez stacje i przystanki kolejowe okreslone
w Planie, w tym wspdlnie zmodernizowana linia na odcinku Sottysowice - Jelcz Laskowice,

56



e wybrane odcinki drég publicznych, po ktérych kursuja autobusowe linie uzyteczno$ci
publicznej okreslone w Planie poprzez lokalizacje przystankow i weztéw sieci,

e dworce i wezly przesiadkowe oraz wazniejsze parkingi (Park&Ride, Parkuj i JedZ),
potozone na sieci linii uzytecznosSci publicznej, powstajace sukcesywnie w ramach
modernizacji infrastruktury; parkingi nie sg zarzadzane w ramach Planu transportowego.

Sie¢ obejmuje stan obecny oraz przedsiewziecia, realizowane w okresach finansowych Unii
Europejskiej na lata 2007 - 2013 (konczone do roku 2017) i 2014 - 2020 (rozpoczete
i planowane), zgodnie z programem strategicznymi miasta (tramwaje, WTAT, autobusy),
wojewodztwa (ustugi kolejowe i autobusowe) i PLK S.A. (infrastruktura kolejowa).

Kwestie obstugi os6b  niepelnosprawnych w skali Planu sa poruszone
w standardach $wiadczonych ustug (rozdziaty 8.1.18.2.).

W ramach prac analitycznych i badawczych nad Planem sie¢ ustug przewozowych
zaplanowano z dostosowaniem do zachodzacych w miesScie i aglomeracji zmian demograficznych
i ekonomicznych (opis tych zjawisk podano w rozdziale 5). Zbadane zostaty opcje mozliwego
przebiegu zdarzen w okresie najblizszych lat w zakresie:

* rozwoju sieci transportowej, co do terminéw i zakresu realizacji niektérych inwestycji oraz
wywotlanych nimi zmian zachowan zaréwno pasazerdw jak i przewoznikow,

e wprowadzania zmian w organizacji i zarzadzaniu ruchem oraz w parkowaniu samochodéw
w centrum wielkomiejskim,

e wprowadzenia proefektywnos$ciowych zmian organizacyjnych w zarzadzaniu $wiadczeniem
ustug uzytecznosci publicznej w transporcie zbiorowym oraz promocji transportu
zbiorowego.

Zakres dzialann inwestycyjnych i modernizacyjnych oparto na podjetych lub
przygotowywanych decyzjach w ramach wieloletniej prognozy finansowej miasta (WPF), oraz
planéw inwestycyjnych wojewdédztwa i resortu transportu, z uwzglednieniem ich stanu
przygotowania oraz dostepnosci Zrdédet finansowania. W tabeli 4 zestawiono liste tych
przedsiewzie¢ wedlug stanu na styczen 2015 r. Mape sieci w skali 1: 35 000 przedstawiono
w Zalaczniku do niniejszego Planu (Plansza zbiorcza). Schematycznie sie¢ uzytecznos$ci publicznej
przedstawia Rysunek 2, szczeg6ty pokazano na Planszy zbiorczej w dwéch wersjach - dla miasta
w skali 1 :35 000, oraz dla obszaru miasta i gmin dzialajagcych w porozumieniu (uktad
aglomeracyjny) w skali 1:70 000..

Plan transportowy oparto na scenariuszu, przewidujacym umiarkowanie Kkorzystne
ksztattowanie sie uwarunkowan zewnetrznych, tj. takich, w ktérych Partnerzy (gminy partnerskie,
samorzad wojewodztwa oraz PLK S.A.) dotrzymuja przynajmniej czesci zobowigzan i realizujg
swoje plany w stopniu, wywotujacym przewidywane zmiany, za$ wzrost gospodarczy jest
umiarkowany.

Niemniej przewiduje sie mozliwo$¢ niepelnej realizacji zatozen rozwoju infrastruktury
i organizacji systemu transportowego, a w konsekwencji brak uzyskania pelnych oczekiwanych
rezultatow. Dla zbadania wrazliwosci Planu transportowego na zmiany w zakresie
i harmonogramie realizacji opisanego planu inwestycyjnego, lub nawet jego zaniechania, oceniono
wielko$¢ zmniejszenia sie wskaznikow rezultatu wdrozenia Planu (szczegdly oceny pokazano
w Prognozie oddziatywania na S$rodowisko). Pozwala to na wskazanie, ktore dziatania sa
niezbedne dla osiggania celéw planu. Zbadano nastepujace scenariusze rozwojowe:

Scenariusz A (umiarkowanego rozwoju) - zakltada realizacje planu inwestycji i modernizacji
infrastruktury i wprowadzenie zasady ograniczenia dostepnosci do centrum wielkomiejskiego dla
ruchu samochodowego, a takze nastagpi wzmocnienie zdolno$ci zarzadczych i aktywnosci
w promocji transportu zbiorowego; w tym scenariuszu oczekiwane rezultaty wskazuja na
mozliwos$¢ osiagniecia zaktadanych celéw.

Scenariusz B (stagnacyjne) - zaktada, Ze nastapig znaczne opdZnienia w realizacji programu
inwestycji i modernizacji infrastruktury i we wprowadzaniu zasady ograniczenia dostepnosci do
centrum wielkomiejskiego dla ruchu samochodowego, a takze nie nastgpi istotne wzmocnienie
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zdolno$ci zarzadczych i aktywno$ci w promocji transportu zbiorowego; w tym scenariuszu
oczekiwane rezultaty wskazujg na niewielkg mozliwo$¢ osiggniecia zaktadanych celéw. Jest to wiec
scenariusz ostrzegawczy.

Scenariusz C: realizowany jest scenariusz A, jednak badane s3 teoretyczne, alternatywne
rozwigzania, pokazujace rezultaty takich scenariuszy i pozwalajgce oceni¢ racjonalnos¢ przyjecia
wariantow realizacyjnych.

Dla oceny prawdopodobnych scenariuszy, co do zakresu i etapowania realizacji Planu
przeprowadzono analize wedtug ponizszych zatozen:

* jako stan poczatkowy przyjeto rok 2013, zgodnie z 6éwczesnym schematem linii
komunikacyjnych i stanem infrastruktury (dla tego roku dysponowano kompletem
podstawowych informacji dla czesci analitycznej);

* jako stan referencyjny, do ktérego odniesiono rezultaty realizacji planu, przyjeto rok 2017,
to znaczy pierwszy rok po uruchomieniu przedsiewzie¢, realizowanych w ramach
perspektywy finansowej UE z lat 2007 - 2013;

* jako stan etapowy realizacji Planu przyjeto rok 2019, to znaczy po ukonczeniu pierwszych
przedsiewzie¢, realizowanych w ramach perspektywy finansowej UE na lata 2014 - 2020,

* jako stan perspektywiczny przyjeto rok 2022, to znaczy w pierwszym roku po
uruchomieniu wszystkich przedsiewzie¢, realizowanych w ramach perspektywy
finansowej UE nalata 2014 - 2020.

W tabeli 3 zestawiono wyniki pomiaréw i modelowania ruchu dla poréwnania stanu
istniejgcego i planowanego (jak na Rysunku 2) na najwazniejszych korytarzach transportu
zbiorowego w miescie. Zbilansowano zdolno$ci przewozowe i natezenia ruchu, a takze w zakresie
predkosci handlowych i potokéw ruchu.

Z zestawienia wynika, zZe dzieki zmianom w sieci i przewidywanym korektom uktadu linii
nastepuje poprawa predkosci w transporcie zbiorowym, za§ w ruchu samochodowym poprawa
jest w kilku przekrojach; w innych nastepuje spadek predkosci. Jest to skutek wdrozenia zasady
priorytetu dla transportu zbiorowego oraz narastajacej kongestii ruchu pojazddéw.

Uwaga: tabela 3 zawiera dane o charakterze wytycznych kierunkowych dla ksztattowania rozktadéw
jazdy, ktére powstajg na zasadach wewnetrznych regulacji miasta. Rozktady jazdy powstawac bedq
w nawiqzaniu do szczegétowych badan popytu na poszczegélnych kierunkach przewozdéw.

0d czerwca 2013 r. mozliwe jest korzystanie ze zintegrowanego biletu MPK i ustug kolei
regionalnych, zamawianych przez Urzad Marszatkowski. Ponizszy schemat pokazuje obecny
zakres wspoétdziatania sieci kolei regionalnych i sieci MPK Wroctaw
w przewozach pasazerskich. Zasady wspétdzialania beda pogltebione dla uzyskania spéjnego
uktadu kolei miejskiej / aglomeracyjnej. Trwaja uzgodnienia z Urzedem Marszatkowskim i prace
koncepcyijne.

W tabeli 4 i na Planszy zbiorczej podano informacje, ktére z przedsiewzie¢ sg przyporzadkowane
do powyzszych etapéw Planu.
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Rysunek 3: Schemat ukladu linii aglomeracyjnych Kolei Dolnoslaskich i Kolei Regionalnych
obstugiwanych we wspoélpracy z Miastem Wroclaw
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Tabela 3: Zbiorcze zestawienie obecnego i przyszlego obciazenia ruchem gléwnych Korytarzy sieci oraz dane o wykorzystaniu ich

przepustowosci
Dane ruchowe Dane ruchowe
d}a odcinka dla. odcinka 2013 2022
pomiarowego - rok pomiarowego -
Lokalizacja bazowy 2013* prognoza 2022***
Ozna- 2o - .
. Wyrozniony punktu $r. potok $r. potok mia- |Liczba wyKkorzystanie | Liczba wykorzystanie
czenie . . .
Korv- jednorodny pomiaru Trakcja |predkos$¢ |mia- predkos¢ |rodajny kurséw | zdolnoSci kurséw w | zdolnosci
tarzya odcinek trasy miedzy podrézna |rodajny |podrézna |[pas/godz. |w przewozowej |godzinie przewozowej
przystankami [km/godz] | [pas/ [km/godz] | szcz./1 godzinie |[%] szczytu*** | (od-do) [%]
godz. kier.] szczytu*
szcz./1
kier.]
~LEGNICKA” miedzy "pl. samochod 23,9 **x 2600 23,3 2500
od Stadionu Solidarnosci” a
1 Miejskiego - " autobus 16,0 932 19,3 1180 30 25% 12 82%
Legnicka - do pl. Jana Pawta
Kazimierza Wk, 11 tramwaj 19,3 2 649 19,3 5000 40 33% 37 68%
,POPOWICKA” miedzy samochéd 18,1 1880 17,9 1560
Pilczycka - Popowice” a
2 Popowicka -Dtuga - | "Popowice autobus 19,3 1055 22,6 660 26 34% 6 92%
Dmowskiego do (stacja
Drobnera kolejowa)" tramwaj - - 29,9 2900 - 20 73%
» samochod 21,0 1000 21,0 1400
%TRZEgNkICKA miedzy
3 migrodzia - "Broniewskiego" |autobus 16,4 406 16,6 700 15 23% 5 117%
Trzebnicka do PKP a "Trzebnicka”
Wroctaw Nadodrze tramwaj 19,3 682 19,4 1800 15 23% 25 36%
»KRZYWOUSTEGO” | . samochéd 22,0 4200 24,0 3800
od Bora Komorow- | miedzy "CH
4 skiego - pl. Kromera - | Korona" a autobus 20,2 1650 25,2 3400 52 26% 40 71%
Jedn. Narodowej do | "Zielna"
Drobnera tramwaj - - - - - - - -
»BISKUPIN” miedzv "Kliniki" samochéd 22,0 1600 19,4 1590
5 Dembowskiego - "?—l ly Stulecia”
Wréblewskiego do | @ 131 SHIEAAT Hautobus 16,8 300 18,8 860 12 21% 10 72%

60




Dane ruchowe

Dane ruchowe

d.la odcinka dla. odcinka 2013 2022
pomiarowego - rok pomiarowego -
Lokalizacja bazowy 2013* prognoza 2022***
Ozna- Rt 7 7 . . : : :
. Wyrozniony punktu Sr. potok Sr. potok mia- |Liczba wykorzystanie | Liczba wykorzystanie
czenie . . . . . o . c o 2 o
Korv- jednorodny pomiaru Trakcja |predkos$¢ |mia- predkos¢ |rodajny kurséow | zdolnosci kursoww | zdolnosci
tarzya odcinek trasy miedzy podrézna |rodajny |podrézna |[pas/godz. |w przewozowej |godzinie przewozowej
przystankami [km/godz] | [pas/ [km/godz] | szcz./1 godzinie |[%] szczytu*** | (od-do) [%]
godz. kier.] szczytu*
szcz./1
kier.]
Pl Grunwaldzkiego tramwaj 18,8 500 22,0 2170 20 13% 26 42%
samochod 14,4 3600 15,6 -
SKAZIMIERZA miedzy "Rynek" 0 o
6 WIELKIEGO” 2 "Swidnicka" autobus 15,0 155 15,0 200,0 4 32% 5,0 33%
tramwaj 15,0 1850 20,0 4200 36 26% 32 66%
_ samochod 21,7 1600 18,7 1750
+BARDZKA” miedzy
7 od Swieradowskiej - | "Krynicka" a autobus 15,7 300 19,0 510 13 19% 12 35%
Hubska "Bardzka"
tramwaj 15,7 620 20,2 1920 10 31% 18 53%
samochod 21,3 1200 20,3 1520
,BOROWSKA” . "
8 | bd Swieradowskiej | €42y "ROD i obus 19,6 970 22,4 1260 26 31% 24 449,
d o Bajki" a "Sliczna
o Dyrekcyjnej
tramwaj - - - - - -
o samochod 17,1 2000 15,1 1770
+POWSKANCOW miedzv "Hallera”
9 SLASKICH” ..Q y A autobus 15,8 620 15,8 240 22 23% 19 11%
do Hall a "Jastrzebia
O nallera
tramwaj 14,4 1450 17,1 1350 30 24% 36 19%
< » samochod 11,6 1400 11,2 1320
i’(GRABISZYé\IiKA miedzy
10 | ruphicza” Satowas | vgadroma” a autobus 16,8 510 16,8 450 10 43% 18 21%
Grabiszynska do " "
Hallera Bzowa ;
tramwaj 17,0 730 18,5 1420 20 18% 20 36%
11 |[,PILSUDSKIEGO” |a) miedzy "pl. samochod 10,2 2000 10,0 3100
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Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wroctawia

Dane ruchowe
dla odcinka

Dane ruchowe
dla odcinka

. . 2013 2022
pomiarowego - rok pomiarowego -
Lokalizacja bazowy 2013* prognoza 2022***
Ozna- At p 5 p p : : :
. Wyrézniony punktu $r. potok $r. potok mia- |Liczba wykorzystanie | Liczba wykorzystanie
czenie . . . > . . . . o 2 o
kory- jednorodny pomiaru Trakcja |predkos¢ |mia- predkos¢ |rodajny kurséow | zdolnosci kursoww | zdolnosci
tarza odcinek trasy miedzy podrézna |rodajny [podrézna ||[pas/godz. (w przewozowej |godzinie przewozowej
przystankami [km/godz] | [pas/ [km/godz] |szcz./1 godzinie |[%] szczytu*** | (od-do) [%]
godz. kier.] szczytu*
szcz./1
kier.]
Podwale - Jana PawtaIl"a | o ohus 13,0 530 21,5 200 10 44% 16 10%
Pitsudskiego "pl. Orlat
Lwowskich" tramwaj 14,3 900 22,0 3260 20 23% 22 74%
b) migdzy samochéd 11,0 800 10,0 920
przystankami
Arkady a autobus - - - - - - - -
Dworzec Gtéwny
PKP tramwaj 13,8 2150 17,6 3860 40 45% 30 64%
,STRZEGOMSKA” | miedzy samochod 17,9 1300 17,2 (1600)****
Strzegomska - "Srubowa" a o .
12 Robotnicza do Placu | "Dolnoglaska autobus 19,2 1100 24,9 990 32 29% 32 26%
Orlat Lwowskich Szkota Wyzsza" | tramwaj - - 25,8 1000 - 12 42%
* dane WTR UMW
ok dane z pomiarow $rednie pojemnosci (pas.): autobus 120 osdb
**  dane z modelu tramwaj 200 oséb

kksksk

oddzielna jezdnia
dla samochodoéw
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Oznaczenia:

Tabela 4: Wykaz inwestycji kluczowych dla Planu transportowego

Stan wdrozenia: A - zrealizowane lub w realizacji, B - gotowe do realizacji, pozwolenie, C - gotowa dokumentacja, D - pozostate rozwazane,

Etapy realizacji: | - zrealizowane i w realizacji do 2017 r., Il - przygotowane, do realizacji w latach 2017 - 2020, III - prawdopodobne do realizacji w latach

2020 - 2022 (25).

DI - Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu, przyjety przez Rade Ministrow RP 13.10.2014

KTWD - Kontrakt Terytorialny dla Wojewd6dztwa Dolnoslaskiego - umowa z ministrem ds. rozwoju regionalnego 14.11.2014,

Strategia ZIT WROF - Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Wroctawskiego Obszaru Funkcjonalnego

UMWD - Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Dolnos$laskiego

WPI - Wieloletni Plan Inwestycyjny; WPF- Wieloletnia Prognoza Finansowa Miasta; WPT - Wroctawski Program Tramwajowy (projekt)

Znaczenie dla systemu:
ﬂagowe 09 ) -Ill pozostale

Goto- Rok Zrodto/ Znaczenie
Etap WosE Element sieci zaistni Parametry, inne informacje o zakresie Zakonczone dla
enia (Z) systemu
SIEC TRANSPORTU ZBIOROWEGO
I/11 c/D Budowa wydzielonej trasy autobusowo-tramwajowej | 2019 Przewiduje sie przebudowe istniejacej trasy autobusowej | ZIT WrOF
taczacej osiedle Nowy Dwor z Centrum Wroctawia na trase autobusowo-tramwajowg, budowe wydzielonych
tras autobusowo-tramwajowych, budowe nowej stacji
prostownikowej, budowe  wiaduktu autobusowo-
tramwajowego.
I/1 c/D Zintegrowany System Transportu Szynowego w|Do Przewiduje sie budowe zintegrowanego wezta | ZIT WrOF
Aglomeracji i we Wroctawiu - Etap Il A (etap ZSTSz) | 2019 przesiadkowego  kolejowo-tramwajowego, = budowe
(odcinek w ul. Hubskiej oraz odcinek w ul. Popowickiej | (2018) dwutorowych . wydmelopych tras tramwajowej,
. przebudowe wiaduktu kolejowego.
- Dtugiej)
II D Trasa tramwajowa w  Srédmiejskiej Trasie Do UMWD
Potudniowej od ul. Dyrekcyjnej do ul. Powstancéw SI. 2020
II D Torowisko w ul. Wystawowej (przetozenie z odcinka Do torowisko wydzielone wpisane w przestrzen publiczng
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Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wroctawia

Goto- Rok Zrodto/ Znaczenie
Etap Wosé Element sieci zaistni Parametry, inne informacje o zakresie Zakonczone dla
enia (Z) systemu
ul. Mickiewicza) 2019
I C Wydzielenie torowiska na ul. Jedno$ci Narodowej 2015 | Na odcinku od ul. Stowianskiej do ul. Wyszynskiego Dziatania
organizacyjne
I C Wydzielenie torowiska na ul. Reymonta 2015 | Organizacja ruchu Dziatania orga-
nizacyjne
(2)
11 C Wydzielenie torowiska na ul. Putaskiego od ul Do WPI
Ko$ciuszki do ul. Matachowskiego 2017
I D Nowy uktad linii autobusowych i tramwajowych Do W zwigzku z wprowadzeniem tramwaju na ul. Popowicka | Dziatania
2020 organizacyjne
11 D Przedtuzenie linii autobusowych do Patrynic -| 2017 |Poprawa obstugi Partynic i Ottaszyna i rejonu Wysokiej. | Dziatania
Ottaszyna przez budowe petli autobusowej przy ul. Zapoczatkowanie budowy Obiektu Park&Ride organizacyjne i
Zwyciestwa inwestycja w
petle
I D Zintegrowany System Transportu Szynowego w|Po roku |Przewiduje sie budowe wezla przesiadkowego | ZIT WrOF
(projekt Aglomeracji i we Wroctawiu - Etap III B (etap ZSTSz, | 2020, autobusowo-tramwajowego oraz przebudowe odcinka ul.
rezerwo odcinek w ul. Suchej oraz po roku 2022 odcinek do | zaleznie | Suchej wraz z wbudowaniem torowiska tramwajowego,
wy osiedla Jagodno) od budowe zespotu przystankow tramwajowo-
odcinek postepu | autobusowych  wydzielonej trasy tramwajowej i
do zabudo |infrastruktury towarzyszacej. Przedtuzenie linii do os.
Jagodna) wy Jagodno obejmuje budowe linii tramwajowej z
przebudowe wiaduktu kolejowego,. Odcinek do Jagodna,
po roku 2020, w miare postepu w zabudowie terenéw
mieszkaniowych.
11 D Rozbudowa infrastruktury dla integracji komunikacji | 2019 Przewiduje sie budowe wezla przesiadkowego | ZIT WrOF
miejskiej i regionalnej we Wroctawiu - Obszar Hali autobusowo-tramwajowego, modernizacje i przebudowe
Stulecia infrastruktury tramwajowej, budowe 1 wyposazenie
przystankéw
11 D Uruchomienie pierwszej linii kolejowo-tramwajowych | 2020 Przewiduje sie: budowe dwéch odcinkéw taczacych | ZIT WrOF
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Goto- Rok Zrodto/ Znaczenie
Etap Wosé Element sieci zaistni Parametry, inne informacje o zakresie Zakonczone dla
enia (Z) systemu
przewozow aglomeracyjnych — linia tramwaju infrastrukture tramwajowa z torowiskami kolejowymi,
dwusystemowego budowe nowych przystankéw, przebudowe Kkilkunastu
odcinkow peronow kolejowych, rozbudowe
infrastruktury technicznej, zakup pojazdéw tramwaju
dwusystemowego.
111 D Budowa potaczenia tramwajowego od petli Sepolno do | Ok. Budowa linii tramwajowej z mostem na Kanale|WPT
stacji Swojczyce na linii 292 2022 Zeglugowym i ew. potaczeniem z linia kolejowa nr 292 dla
potrzeb tramwaju dwusystemowego oraz z weztem
przesiadkowym i P&R
111 D Budowa potgczenia tramwajowego od petli Park | Ok. Budowa linii  tramwajowej wraz z  wezltem | WPT
Potudniowy do Osiedla Ottaszyn 2022 przesiadkowym i P&R w rejonie petli koncowej
I11 D Budowa potaczenia tramwajowego od planowanej | Ok. Budowa linii tramwajowej w ul. Rogowskiej i przez | WPT
petli w ul. Strzegomskiej / Rogowskiej do stacji|2022 Osiedle Nowy Dwor wraz z weztem przesiadkowym i P&R
kolejowej Wroctaw Nowy Dwor przy stacji kolejowej
11 D Promowanie strategii niskoemisyjnych na terenie|2018 Przewiduje sie budowe multimodalnych centréw | ZIT WrOF
gminy Siechnice - budowa multimodalnych centréw przesiadkowych oraz przebudowe infrastruktury na
przesiadkowych obszarze wezldw przesiadkowych na terenie gminy
Siechnice w miejscowosciach Siechnice oraz Swieta
Katarzyna.
I/11 A/B Modernizacja floty taboru tramwajowego we |2019 Planuje sie zakup tramwajow ZIT WrOF
Wroctawiu pod wzgledem polepszenia efektywnosci
energetycznej oraz zapewnienia dostepnosci dla oséb
0 ograniczonej sprawnosci poruszania - Etap IA
11 D Modernizacja floty taboru tramwajowego we |2019 Planuje sie zakup tramwajow oraz modernizacje stacji | ZIT WrOF
Wroctawiu pod wzgledem polepszenia efektywnosci prostownikowych (stacje Slezna, Ractawicka, Biskupin,
energetycznej oraz zapewnienia dostepnosci dla oséb Zmigrodzka).
0 ograniczonej sprawnoS$ci poruszania wraz z
modernizacja stacji prostownikowych - Etap IB
11 D Modernizacja floty taboru tramwajowego we | 2020 Planuje sie zakup tramwajow ZIT WrOF
Wroctawiu pod wzgledem polepszenia efektywnosci
energetycznej oraz zapewnienia dostepnosci dla oséb
0 ograniczonej sprawnosci poruszania - Etap 11
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Goto- Rok Zrodto/ Znaczenie
Etap Wosé Element sieci zaistni Parametry, inne informacje o zakresie Zakonczone dla
enia (Z2) systemu
11 D [ etap budowy nowej zajezdni tramwajowej Ok. Do ustalenia na etapie projektowym WPT
2022

W GRANICACH MIASTA

I A Przystanek kolejowy Wroctaw Roézanka (przy| 2015 |Modernizacja E-59,

cmentarzu Osobowickim) PKP PLK SA.
11 A Przystanek kolejowy Popowice 2018 | Inwestycja PKP PLK S.A. w ramach modernizacji linii (DD (Z)
I A Budowa Przystanek kolejowy Wroctaw Grabiszyn 2015 |Inwestycja PKP PLK S.A.
I D Budowa przystanku kolejowego Wroctaw Lamowice Do Linia 276 - element modernizacji linii Zgtoszone do ZIT

2020 WROF (KTWD)
I D Modernizacja linii 292 Jelcz-Wroctaw Sottysowice dla Do - modernizacja 1nfrastru1.<tury kole]ov_vej Zgtoszone  do
. . - budowa P&R przy granicy Wroctawia
przewozow aglomeracyjnych 2020 L . ZIT WROF
- budowa parkingéw B&R na przystankach oraz ciggu
. . (KTWD)
pieszego do przystanku Wroctaw Swojczyce
POZA MIASTEM
.. . . - modernizacja infrastruktury kolejowej
11 D Linia kolejowa do Jelcza lub tramwaj dwusystemowy - | 2017 C . PKP PLK SA.
RGP : . . - budowa parkingéw B&R i P&R na przystankach

Rewitalizacja linii kolejowej nr 292 na odcinku Jelcz Koleiowveh w eminie Czernica (KTWD)

Mitoszyce -  Wroctaw  Soltysowice w  celu Jowy g

przywrocenia przewozdéw pasazerskich we WrOF,

INFRASTRUKTURA DROGOWO-TRAMWAJOWA

W GRANICACH MIASTA

Budowa Osi Zachodniej w ciggu drogi krajowej nr 94

2019

przekrdj % - bardzo dobre parametry, dostosowanie do

WPF 2016-2043

66




ruchu autobusowego

II Przebudowa ul. Buforowej w ciggu drogi| 2018 |- przekrdj % - bardzo dobre parametry, dobudowa drugiej | Strategia ZIT
wojewddzkiej nr 395 we Wroctawiu jezdni, przygotowanie pasa pod linie tramwajowg WrOF
I Budowa Alei Wielkiej Wyspy 2020 | PPP przekroj ¥ z pasami do skretéw na skrzyzowaniach i | WPF 2016-2043
nowymi sygnalizacjami, dostosowanie do ruchu
autobusowego
- . . - przekrdj z wydzielonym torowiskiem %+T
I Rozbudowa ul. M. Sktodowskiej- Curie od ul. Norwida| 2014 : L : : . WPF 2014-2043
: L - most Zwierzyniecki bez wydzielenia tramwaju
do mostu Zwierzynieckiego @)
II Budowa ul. Ractawickiej od ul. Skarbowcéw do ul. 2017 |- przekroj %2, dostosowanie do ruchu autobusowego WPI2015-2019
Odkrywcéw plus most do Al. Piastow
I Przebudowa ul. Zwycieskiej i ul. Kutrzeby 2014 | % - bardzo dobre parametry, zatoki autobusowe, rondo, | WPF 2014-2043
(2)
I Przebudowa ul. Przyjazni 2014 | Remont nawierzchni (jak w stanie ist.) + torowisko nowe, | WPF 2014-2043
jak w stanie istniejacym
J jacy @)
I Przebudowa ul. Purkyniego od ul. Wyszynskiego doul.| 2014 |- przekrdj % - bardzo dobra nawierzchnia, ale|WPF 2014-2043
Krainskiego zastosowane elementy uspokojenia ruchu, @)
I Przebudowa ul. Nowowiejskiej od ul. Piastowskiej do| 2015 |- przekroj %2 wydzielenie tramwaju WPF 2014-2043
ul. Prusa
(2)
I Budowa Pétnocnej Obwodnicy Srédmiejskiej we| 2019 |- przekréj 2/2, dostosowanie do ruchu autobusowego WPF 2016-2043
Wroctawiu- etap I1
I Przebudowa ul. Krupniczej 2015 |- przekréj % nawierzchnia + przystanki wiedenskie, | WPI-Programy
torowisko wbudowane
(2)
11 Przebudowa ul. Putaskiego od ul. KoSciuszki do ul.| 2017 |przekréj %z - nawierzchnia + wydzielony tramwaj WPI 2015-2019
Matachowskiego
I Budowa wul. Nowogorlickiej (tacznik ul. Bora| 2015 |Przekr6j % - nowe polaczenie pomiedzy rondem na ul. | WPF 2014-2043

Komorowskiego i ul. Gorlickiej)

Bierutowskiej a ul. Gorlickg (strefa zamieszkania),
parametry ulicy zbiorczej G1/2, dostosowanie do ruchu
autobusowego

(2)
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POZA MIASTEM

I Droga BLD (Bielany / tany / Ditugoteka) od ul.| 2015 |Droga wojewéddzka: wiadukt dwujezdniowy nad torami | UMWD
Buforowej do ul. Opolskiej kolejowymi, wigczenie w rondo na Buforowe;j @)

11 Droga BLD od ul. Strachocinskiej do al. Sobieskiego,| 2018 |Droga wojewddzka, wiadukt nad torami kolejowymi UMWD
DK8 G1/2, wigczenie w rondo na Strachocinskiej

11 Droga BLD od ul. Buforowej do al. Karkonoskiej - Do Droga wojewddzka o obnizonych parametrach Z1/2 | UMWD
zmiana wezta Auchan 2020 | wiaczenie w istniejacy wezet Auchan - do ronda

11 S5 - od wezta AOW Wroctaw Pétnoc do granicy miasta Do S2/2, wlaczenie do istniejagcego wezta AOW GDDKIA (DI)
i dalej do Trzebnicy 2018

I Przebudowa autostrady A4 2020 |Likwidacja wezta Pietrzykowice GDDKIA

Nowy wezet: 3 pasy ruchu w kazda strone
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5. Ocenai prognoza potrzeb przewozowych

5.1. Zmiany demograficzne

Plan transportowy uwzglednia zmiany demograficzne z punktu widzenia oszacowania
potencjatu os6b podroézujacych regularnie w obszarze analizy. Z tego punktu widzenia ocena
trendéw demograficznych obejmuje gtéwne czynniki potencjatu ruchowego, zwigzane z grupami
spotecznymi o zblizonych zachowania komunikacyjnych. Grupy te to: uczniowie i studenci, osoby
aktywne zawodowo oraz osoby nieaktywne zawodowo. Niektére zachowania wigza sie
ze strukturg demograficzng gospodarstw domowych, a kluczowym wyrdznikiem potencjatu
ruchowego jest liczebno$¢ osé6b w gospodarstwach wg zasady: im wiecej os6b tym nizsza
ruchliwos$¢ statystycznej osoby (podroéze o charakterze bytowym wykonuje mniejsza liczba oséb,
dla przyktadu mniej os6b robi zakupy czy zatatwia kwestie zwigzane z ustugami dla
gospodarstwa domowego). W ponizszym histogramie podano najwazniejsze dane obrazujace
tendencje w okresie ostatnich 10 lat (wg Banku Danych Lokalnych GUS, www.stat.gov.pl/BDL):

Wykres 1: Tendencje zmian demograficznych we Wroctawiu i aglomeracji 2006 - 2015
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Wykres pokazuje, Ze w obszarze objetym planem dane demograficzne istotnie sie nie
zmieniajg, cho¢ tendencje sg wyrazne:
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* Liczba ludnosci w wieku przedprodukcyjnym (dzieci i mtodziez) we Wroctawiu
jest stabilna, za§ w pozostatych gminach aglomeracji ro$nie (w okresie zbadanych
7 lat 0 20%),

* Liczba ludno$ci w wieku produkcyjnym we Wroctawiu maleje (o 6%), za$
w pozostatych gminach aglomeracji rosnie (o 20%),

* Liczba ludnos$ci w wieku poprodukcyjnym rosnie zaréwno we Wroctawiu (o 18%),
jak i w pozostatych gminach aglomeracji (o 36%),

przy czym w tym okresie liczba ludno$ci ogétem we Wroctawiu jest stabilna (spadek zaledwie
0 0,4%), za$ w pozostatych gminach aglomeracji ro$nie o 13%. Liczba ludnos$ci w catej aglomerac;ji
rosnie, o 3%, co obrazuje tabela 5.

Tabela 5: Zmiany demograficzne we Wroclawiu i okolicy w latach 2006 - 2015

Jednostki 2006 2010 2013 2015
terytorialne

Miekinia 11774 13279 14 187 14 665
Oborniki Slaskie 17 954 19127 19 724 19902
Wisznia Mata 8 050 9260 9712 9899
Czernica 9567 11 696 13032 13856
Dtugoteka 21135 23988 26 535 28501
Katy Wroctawskie 18 052 21 045 22318 22910
Kobierzyce 13 695 16 788 18 232 19 085
Siechnice 13843 16 223 18 189 19 819
Zérawina 7930 9182 9784 10 135
Wroctaw 634 630 630 691 632 067 635 759
Aglomeracja bez 94 479 109 765 118 957 125085
Wroctawia

Razem aglomeracja 729 109 740 456 751 024 758 069

Zrédto: GUS

5.2.  Badania zachowan komunikacyjnych mieszkaricéw Wroctawia i okolic

Badania te maja za zadanie sporzadzenie obrazu zachowan mieszkancéw pod katem ich
mobilno$ci, w tym wskaZnika ruchliwosci, podziatu ruchu na motywacje podrézowania, zwigzane
z potrzebami bytowymi i kulturalnymi, oraz wyboru $rodkéw transportu dla realizacji tych
potrzeb. Na tej podstawie przygotowano obraz ruchu we Wroctawiu i okolicy i opracowano
ekonometryczny model podrézy oséb na tym obszarze. Model pokazuje analitycznie zwigzki
miedzy cechami obszaru (demografia, edukacja, handel i ustugi, zatrudnienie w réznych sektorach
gospodarki
i innych przejawéw zycia spotecznego), dzieki czemu mozliwe jest odwzorowanie ruchu
w istniejacym lub planowanym systemie transportowym. Jako wynik modelowania powstaje
obraz wielkosci ruchu na poszczegélnych odcinkach sieci, napetienie pojazdéw transportu
zbiorowego, ale takze - co kluczowe w fazie Planu - oszacowanie liczby podrézujacych oséb jak
i pracy przewozowej w badanym obszarze, bedacej dla kazdego badanego scenariusza rozwoju
i wariantu sieci miarg obcigzenia sieci i ucigzliwosci ruchu dla otoczenia, co mozna okresli¢ jako
transportochtonno$¢. Z ekonomicznego i ekologicznego punktéw widzenia korzystne jest
zmniejszanie transportochtonnosci ogélnie, a ruchu samochodowego w szczegdlnosci.

W warunkach polskich prace badawcze i modelowanie podrézy ma wypracowang metode
pozyskiwania reprezentacyjnej proby oraz tworzenia ekonometrycznych modeli analitycznych
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lub symulacyjnych. Dla potrzeb wnioskéw z wykorzystaniem funduszy Unii Europejskiej
opracowano poradnik dla beneficjentéw, firmowany przez unijng Inicjatywe JASPERSS i w Planie
zastosowano zasady tam zawarte z uwzglednieniem specyfiki nieco réznigcej sie od studiow
wykonalnosci, dla jakich jest ten poradnik przeznaczony.

Zebranie danych potrzebnych do odwzorowania w postaci modelu podrozy
wykonywanych wszystkimi $rodkami lokomocji na obszarze catego miasta i okolicy wymaga
przeprowadzenia reprezentacyjnego badania ankietowego na wylosowanej prébie gospodarstw
domowych. Badania takie dla Wroctawia, pod ogélna nazwa Kompleksowych Badan Ruchu [KBR]
wykonane byto
w ostatnich latach dwukrotnie: w 2006 roku, dla potrzeb prac nad Kkoncepcja
i wykonalno$cig systemu Tramwaju Plust, oraz w 2010 roku dla potrzeb Kkolejnych prac
planistycznych i projektowych w transporcie i szerzej rozumianej gospodarki miejskiej’. Prace te
wykonano w ramach prowadzonych w Biurze Rozwoju Wroctawia przygotowan do uruchomienia
szczegbtowego modelu podrézy dla miasta. Robocze materialy tego modelu wykorzystano
w ramach przygotowania niniejszego Planu. W przyszlosci model ten bedzie podstawag
wszystkich prac planistycznych z zakresu planowania przestrzennego i transportu, co zapewni
kompatybilno$¢ prac analitycznych i planistycznych, a takze wesprze monitorowanie realizacji
poszczegblnych przedsiewzie¢ oraz planow, programoéw i polityk miasta.

Badanie KBR sktadato sie z dwdch czesci: (1) zapisu podrdézy wykonanych w okreslonym
okresie, jako przecietne zachowania w typowym dniu roboczym oraz (2) sondazu opinii
o systemie transportu, w tym jakosci obstugi miasta transportem zbiorowym.

Najwazniejsze wyniki i wnioski z badan z roku 2006 istotne dla ustalen Planu
transportowego (podano wartosci srednie) sg nastepujace:

Ruchliwo$¢ mieszkaricow i podziat podrézy na Srodki przemieszczania oraz grupy motywacji
podrézy

Ruchliwo$¢ mieszkancow Wroctawia jest podstawowa cechg zachowan komunikacyjnych,
decydujaca o wielkos$ci popytu na transport. W przywotanych badaniach w latach 2006 i 2010
osiagnieto nastepujace wskazniki dla podrézy niepieszych:

2006: 1,32 podrézy/mieszkanca /dobe, 2010: 1,50 podrézy/mieszkarnica/dobe,

czyli nastgpit wzrost ruchliwosci o 14%. Taki wzrost nalezy uzna¢ za do$¢ wysoki i powigzac
z faktem znacznej rozbudowy systemu transportowego miasta, w szczegélnosci ukiadu
drogowego, odcigzajacego S$Srodmiejska cze$¢ miasta. Poprawa warunkéw ruchu wzbudza
dodatkowg ruchliwo$¢ mieszkancow - ludzie poszukuja nowych lokalizacji dla ich celéw podrozy,
a lepszy uktad pozwala na osigganie celéw bardziej odlegtych, w tym tych, do ktérych trudno
dotrzec pieszo.

W zakresie podziatu podrézy na zmotoryzowane $rodki transportu wyniki obu badan sa
nastepujgce:

Podréze transportem zbiorowym: 2006: 56,2%, 2010: 49,8%
Podroéze transportem indywidualnym: 2006: 43,8%, 2010: 50,2%

Niewielki, ale jednak spadek udziatu transportu zbiorowego nalezy uzna¢ za powazny
sygnat dla zintensyfikowania dziatan polityki transportowej zréwnowazonego rozwoju.

5 JASPERS: wspdlna inicjatywa Unii Europejskiej dla wsparcia beneficjentéw starajacych sie o $rodki na
projekty; jednostka ta dziata przez Europejski Bank Inwestycyjny. W dziedzinie transportu opublikowano
zestaw poradnikow pod nazwa Niebieska Ksiega, sygnowany przez Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju,
d. Ministerstwo Rozwoju Regionalnego (ostatnie wydanie z maja 2008 r., nowa wersja w opracowaniu).

6 PBS Sopot Sp. z 0.0., Badanie zachowan komunikacyjnych o preferencji w wyborze Srodkéw transportu;
2006 -2007.

7 Biuro Inzynierii Transportowej w Poznaniu, sp. j. i Pentor Research International S. A. TNS Pentor Vévac
»,Kompleksowe badania ruchu Wroctaw 2010
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Podziat ruchu na grupy motywacji podrdézy w obu badaniach przedstawia sie nastepujaco:

Dom - praca - dom: 2006: 34,8% 2010:32,3%
Dom - nauka - dom: 2006: 18,0% 2010:9,0%

Dom - inne cele - dom: 2006: 35,2% 2010:42,7%
Niezwigzane z domem: 2006: 12,0% 2010: 16,0%

Zmiany proporcji w grupach motywacji wskazujag na wptyw zmian demograficznych:
spadku liczby uczniéw i studentéw i spadku liczebnoSci grupy wieku produkcyjnego.

Zmiany w wyborze Srodkéw komunikacyjnych we Wroctawiu w zaleznosci od czasu i kosztéw
podrézy

Generalnie wyniki badania z 2006 roku wskazuja, ze dla mieszkancéw osiedli: Gaj,
Le$nica,, Oporéw, Kozanéw i rejon Wielkiej Wyspy najatrakcyjniejszym srodkiem komunikacji
w podrdzach obligatoryjnych do Centrum Wroctawia jest tramwaj. Samochdd w kazdym ze
scenariuszy cieszy sie znacznie mniejsza popularnos$cia od tramwaju, ale wiekszg niz autobus.
Przedstawianie mieszkancom badanych osiedli kolejnych scenariuszy rozwoju systemu
transportowego powoduje ich systematyczne ,przerzucanie sie” na tramwaj, przy jednoczesnym
rezygnowaniu z podrézy autobusem lub samochodem. Sytuacja ta ma miejsce zar6éwno
w przypadku podroézy obligatoryjnych jak i fakultatywnych.

Wyniki przywotanych badan, wraz z prognozami na okres waznoSci niniejszego Planu
przedstawiono w rozdziale 6.

5.3.  Oceny i preferencje uzytkownikéw systemu transportu publicznego

W badaniu z 2006 roku respondenci zapytani o preferowany typ potaczen
komunikacyjnych: potaczenia o matej czestotliwosci, ale bezposrednie lub o duzej czestotliwosci
czeSciej wybierali potaczenia bezposrednie (55% do 40%). Nalezy zauwazyg,
Ze ta tendencja wywotuje zwiekszone koszty obstugi.

Dalsze ograniczenie ruchu samochodowego w Centrum Wroctawia na rzecz
uprzywilejowania transportu zbiorowego ma trzy czwarte zwolennikéw. Poparcie tego pomystu
zalezy od tego, jak czesto ankietowany jezdzi samochodem jako kierowca. Respondenci siadajacy
za kierownicg przynajmniej kilka razy w tygodniu rzadziej sa za takim ograniczeniem, niz ci,
ktérzy wcale lub sporadycznie jezdza samochodem.

Na podstawie Wroctawskiego Kompleksowego Badania Ruchu (KBR) 2010 mozna
zobrazowac¢ oceny mieszkancéw, co do jakosci ustug transportu zbiorowego oraz przedstawic
postulaty dla kierunkéw dziatan w celu poprawy sytuacji.

Ze zbadanych 17 cech charakteryzujacych transport zbiorowy, jako najwazniejsze
wskazano: ceny biletéw - 10% wskazan, czas podrézowania - 9,8%, czas oczekiwania na
przystankach - 9,5%, punktualno$¢ kursowania pojazdow - 9,3%.

Oceniajac stopien spetnienia poszczegélnych cech transportu zbiorowego, w Zadnym
przypadku ocena ,bardzo Zle” nie zostata sklasyfikowana na pierwszym miejscu. Natomiast ocena
sraczej zle” dla cechy ,czas podrozy” plasuje sie na pierwszym miejscu, przy udziale 34,6%
respondentéw. Najwiecej zlych ocen dla tej cechy uzyskano w grupie gospodarstw domowych
posiadajacych 3 samochody i wiecej. 56,4% pytanych z tej grupy ocenito bardzo Zle i raczej zle
»Czas podrozy w transporcie zbiorowym”. Najczes$ciej (w przypadku 16 cech) na pierwszym
miejscu sklasyfikowana zostata ocena ,ani dobrze, ani Zle”. Udzialy procentowe wskazan
uzyskane dla tej oceny to od 34,1% do 44,6%.

Postulaty dotyczace modernizacji i rozwoju publicznego transportu zbiorowego wedtug
KBR 2010 zhierarchizowano w Kkolejnosci, obrazujgcej priorytet badanych, jakie nadajg
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wroclawianie poszczegélnym zadaniom zwigzanym z rozwojem publicznego transportu
zbiorowego. Obrazuje to tabela 6.

Tabela 6: Ranking postulatéw dotyczacych rozwoju publicznego transportu zbiorowegos

Mieisce Odsetek mieszkancow
Postulaty dotyczace modernizacji i rozwoju nil:a' ce oceniajacych postulat,
transportu zbiorowego Wy Jace jako ,bardzo wazny”
z hierarchii L,
lub ,raczej wazny
Modernizacja istniejacych tras tramwajowych 1 88,2%
Rozbudowa systemu tramwajowego o nowe trasy 2 86,6%
Modernizacja linii kolei podmiejskich 3 84,2%
Wydzielenie paséw autobusowych 4 82,9%
Plerws.zen.s.t\,/vo. dla agtobusow i tramwajow w 5 75,2%
sygnalizacji $wietlnej
Budowa parkingéw typu ,Park nad Ride” - zaparkuj
P ; . 6 68,1%
samochdd i jedz dalej transportem zbiorowym

Jak wynika z tego przegladu mieszkancy Wroctawia koncentrujg sie w swych ocenach na
infrastrukturze transportowej, zaréwno co do funkcjonowania jak i kierunkéw dziatan dla
poprawy sytuacji. Zastanawiajace jest, Zze nie wskazano innowacyjnych metod zarzadzania
i sterowania ruchem, jako dziatan istotnych dla rozwoju systemu transportowego. Wnioskowac¢
nalezy, ze brakuje informacji i wyjasniania zasad funkcjonowania takich systemdw,
a zapewne tez brak do tej pory sukceséw w ich wdrazaniu.

5.4. Zatozenia dla opracowanych prognoz marketingowych

Podstawg prognozowania popytu na przewozy transportem zbiorowym we Wroctawiu
i gminach zrzeszonych porozumieniami sa prognozy demograficzne GUS oraz wyniki analiz
marketingowych, sporzadzone metoda modelowania ekonometrycznego.

Prognoze liczby mieszkancéw dla obszaru objetego planem oparto na materiatach GUS
zlat 2012 - 2014°.

Drugim, kluczowym zatoZeniem prognozy popytu na transport zbiorowy jest struktura
wiekowa populacji, zwigzana z tzw. grupami funkcjonalnymi: w wieku przedprodukcyjnym,
produkcyjnym i poprodukcyjnym. W ramach pierwszej grupy dla Planu istotna jest ta cze$¢, ktéra
wiaze sie z edukacja ponadpodstawowa i wyzsza.

Wykres 2 pokazuje te prognozy i wskazuje, Ze okres niniejszego Planu charakteryzuje sie
wzrostem ogdlnej liczby ludnos$ci (przyrost nastepuje w calo$ci na terenie gmin poza
Wroctawiem), po ktérym nastepuje znaczacy spadek w skali dtugoterminowe;j. Liczebnos$¢ grupy
w wieku produkcyjnym spada, w poprodukcyjnym - roénie.

Opracowanie TRAKO (ppor. Str. 8) na podstawie Biuro Inzynierii Transportu. Pentor Research
International S.A.; Kompleksowe badania ruchu - Wroctaw 2010. Zeszyt 2 - Badania gospodarstw
domowych oraz preferencji. Poznan 2011.

9 ,Prognoza ludno$ci Polski na lata 2008-2035”, GUS Warszawa 2012, 2014
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Wykres 2: Prognozy liczby ludnosci dla Wroctawia i siedmiu okolicznych gmin, wg GUS
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Nastepuja w badanym obszarze dos¢ istotne zmiany w liczbie osob, tj. potencjalnych
podrézujacych - spada liczba jezdzacych w godzinach szczytu (uczniowie i studenci oraz
pracujacy), za$ nieco ros$nie w innych porach dnia. Poniewaz jednak do programowania ustug
uzywane sg warto$ci najwiekszego popytu, czyli z godzin szczytu - nie nalezy sie spodziewac
znacznych zmian popytu wynikajacego z liczby mieszkancéw i ew. wzrostu ich wskaznika
ruchliwos$ci. Te czynniki sg uwzglednione w modelach odwzorowujacych podréze, stanowiac
podstawe do prognozowania popytu na transport zbiorowy i w konsekwencji dla szacowania
pracy przewozowej, kosztdw ustug przewozowych i oddziatywania na $rodowisko.

5.5.  Zakres, metoda i wyniki analiz modelowych

Prognoze potrzeb przewozowych opracowano metodg modelowania ekonometrycznego
na podstawie badan ankietowych oraz pomiaréw natezen ruchu i potokéw pasazerskich na sieci.
Opracowany model sklada sie z dwoch zasadniczych elementéw: (1) modelu sieci,
odzwierciedlajacego transportowg infrastrukture liniowg (drogi, linie kolejowe i trasy
tramwajowe i autobusowe) oraz (2) modelu popytu na podréze. Prognozy sporzadzono dla faz,
ktére w wyniku oddanych do ruchu inwestycji powoduja znaczne pewne w funkcjonowaniu
systemu transportowego.

Wykorzystano model istniejgcej sieci transportowej Wroctawia i okolicznych gmin,
przygotowany w Biurze Rozwoju Wroctawia, oraz zestaw zmiennych obja$niajgcych modele
ruchu, jako cech spotecznych i ekonomicznych rejonéw komunikacyjnych, w tym dotyczacych
demografii, zatrudnienia, edukacji i szk6t wyzszych oraz zatrudnienia w produkcji, ustugach i
handlu. Dane te pozwolity oszacowa¢ wielko$¢ ruchu wytwarzanego i absorbowanego w
poszczegblnych rejonach.

Dane o istniejacej sieci i zmiennych objasniajacych z 2013 roku zostat takze uzupeiony
informacjami o nowych odcinkach sieci, jakie powstaja w ramach realizacji inwestycji
i modernizacji drég, torowisk tramwajowych i linii kolejowych, a takze prognozowane wartosci
zmiennych objas$niajacych. Jako daty do prognoz przyjeto lata, kiedy przewiduje sie uruchomienie
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wazniejszych inwestycji, zmieniajacych istotnie rozktady ruchu w sieci. Za takie daty uznano (por.
Tabela 4):

-rok 2013 - Etap 0, stan istniejacy (poczatkowy) analiz,

- rok 2017 - Etap I, wiaczenie do sieci odcinkéw nowych i modernizowanych fragmentow
sieci, oddanych do ruchu, jako pierwsza faza wdrazania planéw rozbudowy przed 2017 rokiem
(tzw. faza referencyjna),

-rok 2019 - Etap I, wigczenie do sieci odcinkéw nowych i modernizowanych fragmentéw
sieci, oddanych do ruchu, jako faza wdrazania planéw rozbudowy, przed 2019 rokiem (tzw. faza
posrednia),

- rok 2022 - Etap IIl, wigczenie do sieci pozostatych przygotowywanych obecnie
odcinkéw nowych i modernizowanych fragmentéw sieci, oddanych do ruchu, jako konicowa faza
wdrazania plan6w rozbudowy, przed 2022 rokiem (tzw. faza perspektywiczna).

Mapa poszczegdlnych przedsiewzie¢ pokazana jest w Zataczniku 1 do Planu, jako tzw.
Plansza Zbiorcza.

Modelujac popyt, zastosowano tradycyjng procedure cztero-stadiowego modelu
ekonometrycznego, czyli opisu matematycznego relacji miedzy cechami analizowanego obszaru
i sieci transportowej a wielkoScig i struktura ruchu oraz jego rozktadu na sieci. Procedura sktada
sie z nastepujacych etapow:

a) Potencjaty ruchotwdércze - w oparciu o wyniki badan zachowan komunikacyjnych
mieszkancéw wyznaczono liczbe podrézy wytwarzanych lub absorbowanych w ciggu
doby przez rejony komunikacyjne (miasto i region podzielono na 550 jednostek
terenowych). Jako zmienne objasniajagce modelu przyjeto: liczbe mieszkancow
(w rozbiciu na grupy wiekowe) liczbe miejsc pracy, liczbe miejsc w szkotach. Wyznaczone
potencjaty ruchotwoércze odnosza sie do wartoSci dobowych. Uwzglednienie w
motywacjach podrézy udziatu godziny szczytu w ruchu dobowym, umozliwito
zastosowanie dynamicznej procedury rozktadu ruchu na sieé. Przyjeto podziat na 7 grup
motywacyjnych: dom - praca (D-P), dom - nauka (D-N), dom - inne cele (D-I), praca - dom
(P-D), nauka - dom (N-D), inne cele - dom (I-D), niezwigzane z domem (NZD).

b) Rozktad przestrzenny podrdézy - w oparciu o badania ankietowe i zasade analogii do
innych badan opracowano funkcje oporu przestrzeni. Stanowito to podstawe do budowy
wiezby podrézy miedzy rejonami komunikacyjnymi w odniesieniu do kazdej z motywaciji.

c) Podziat zadan przewozowych - wyznaczono funkcje okreslajaca prawdopodobienstwo
wyboru S$rodka transportu, przy czym czynnikiem wpltywu jest czas podrézy,
z uwzglednieniem stopnia zattoczenia w sieci.

d) Rozktad podrézy na sie¢ drogowa - zastosowano procedure wielo$ciezkowego rozktadu
ruchu z ograniczeniem przepustowosci.

Jako$¢ opracowanego modelu zostata zweryfikowana poprzez poréwnanie potokow
pasazerskich i natezen ruchu uzyskanych z modelu na poszczegélnych odcinkach z dostepng baza
pomiarowa.

Najwazniejsze dla Planu wyniki analiz przedstawiajg tabele 7, 8, 9. Podano wszystkie
najwazniejsze wskazniki ruchowe (potoki ruchu, prace przewozowe) i funkcjonalne (Srednie
predkosci i odlegtoSci podrézy), ktére pozwalaja oceni¢ walory badanych wariantéw
w odniesieniu do stanu istniejagcego i wariantu referencyjnego.

Dla Etapu III rozwoju sieci na rok 2022 opracowano dodatkowo wariantowe prognozy
wedtug dwdch scenariuszy rozwojowych:

* Scenariusz A: umiarkowane ksztattowanie sie uwarunkowan (Partnerzy dotrzymuja gtéwna
cze$¢ zobowiagzan i realizuja swoje plany, wzrost gospodarczy umiarkowany, miasto
sprawnie wdraza poszczegdlne planowane zadania)

* Scenariusz B: niekorzystne ksztattowanie sie uwarunkowan (Partnerzy wycofuja sie
ze Zobowigzan, restrykcje finansowe ograniczaja mozliwosci wtasne miasta i wojewo6dztwa,
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kryzys gospodarczy); w tym scenariuszu zalozono, zZe tylko zadania z etapu | zostang
zrealizowane w ramach horyzontu Planu (2022). Jest to scenariusz ostrzegawczy.

Zasieg dziatan uspokojenia ruchu dotyczy centrum wielkomiejskiego, wedlug oznaczen na
rysunku 2 oraz na Zatgczniku 1 - Planszy zbiorczej.

Scenariusz A (podstawowy) odwzorowuje funkcjonowanie systemu transportu przy
realizacji dzialan rozwojowych wedtug opisu w tabeli 4, natomiast dla Scenariusza B
(ograniczonego) zatozono, Ze nie zrealizowano dziatan przewidzianych dla Etapéw 11 i Il z tabeli
4, ale wielkos¢ ruchu przyjeto jak dla roku 2022. Pozwala to na zaobserwowanie réznic w
podstawowych wskaznikach ruchowych i funkcjonalnych.

Dodatkowo (Scenariusz C, teoretyczny) przeanalizowano pod-warianty organizacji ruchu
i parkowania w centrum wielkomiejskim:

- bez uspokojenia ruchu, czyli wedtug zasad obecnych (dostepnos¢ wjazdu i parkowania
na Starym Mie$cie z wyjatkiem Rynku i czesci Placu Solnego),

- brak wprowadzenia uspokojenia ruchu w centrum wielkomiejskim,
- powstrzymanie rozlewania sie zabudowy na peryferie miasta,
- brak obwodnicy AOW.

Wyniki obliczen pozwolity na zobrazowanie zmian w funkcjonowaniu systemu
transportowego w ramach poszczegélnych najwazniejszych wariantéw i scenariuszy, co pokazano
na wykresach 3 - 5.

Uwaga:

Ponizsze tabele i wykresy bazujq na wynikach analiz dla Scenariusza A, chyba Ze oznaczono
je jako inne.

Ruch drogowy i ruch pasazeréw transportu zbiorowego, jako zjawiska losowe, podlegajq prawom
statystyki matematycznej i rachunku prawdopodobieristwa. Dlatego podane w tabelach 7, 8, 9
wartosci sq szacunkowe. Zgodnos¢ modelu z rzeczywistosciq ocenia sie na +/- 20% w stosunku do
Srednich potokéw ruchu na sieci, przy czym doktadnos¢ na poszczegdlnych odcinkach sieci nie musi
miescic sie w tych granicach, cho¢ rosnie ona wraz ze wzrostem potokéw ruchu.
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Tabela 7: Wyniki analiz pop

transport indywidualny - godz.

u - dane roczne o ruchu pasazerow transportem zbioro

transport zbiorowy - godz. szczytu

szczytu
praca ‘:r:ci potok G L [ P T praca przewozowa taboru praca przewozowa taboru agg't:ré
wariant rozwoiu horyzont system | PrZewo- pzzov‘\:va " | pasazeréw - poj. km. (dobowo) (dobowo) pas..godz. P tT' w
y czasowy y zowa iqod samocho- lqczr”e wraz w tym tylko dla jazdy: w tym wtym: bi .
poj.km poj.goaz dow z dojsciem i tviko dla zblorowy
. oczekiwa- . tramwaje Y . .| tramwa . . . . razem
o — autobusem | koleja - jazdy: autobus | kolej i autobus kolej | tramwaj | autobus kolej [tramwaj
indyw. | 1673340 | 60378 108 983 100% 40% 11% 50% 100% 36% 5% 59%
Etap 0 - stan 2013
pecsation) zbior. 660035 | 207242 | 55361 | 258466 | 54031 | 8917 | 1262 | 14701 | 70920 | 8789 | 36482 | 3055 168 2066 | 109337
Etap | - stan 2017 indyw. | 1710905 | 76715 111618
referencyjny zbior. 636700 | 189662 | 31045 | 255560 | 54613 | 8231 | 745 | 14281 | 70389 | 8789 | 34830 | 2963 168 1964 | 111422
Etap - stan 2018 indyw. | 1744479 | 77482 112 865
przejsciowy zbior. 642779 | 181289 | 20015 | 277116 | 53982 | 7865 | 700 | 14963 | 70389 | 8789 | 37476 | 2964 168 2077 | 112811
Wariant perspektywiczny dla roku 2022 wedtug Scenariusza A - peiny rozwoj wszystkich planowanych inwestycji oraz ograniczenie ruchu w centrum
Etap ll A - stan indyw. | 1931031 | 71966 | 119329 100% 35% 15% 51% 100% | 33% | 7% | 60%
perspektywicz-
ny, z uspokoje-
niem ruchu i 2022
wydtuzeniem 3 zbior. 766 843 217 317 76 202 304 807 59 285 8909 1667 | 16223 | 70389 11106 | 55666 2964 215 2100 120 058
linii
tramwajowych
Wariant perspektywiczny dla roku 2022 wedtug Scenariusza B - brak rozwoju sieci po 2017, a wzrost ruchu jak dla Etapu Il A
Etap Ill BW stan indyw. | 2056500 | 73575 | 120065 100% 43% 11% 47% 100% | 38% | 5% | 57%
perspektywicz- 20171202
ny sie¢ 2
2017/wiezby zbior. 746 538 241 883 59 892 267 301 60 263 9969 1381 | 14871 82332 8789 | 44333 2963 168 1964 119 203
2022
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Tabela 8: Wskazniki eksploatacyjne sieci transportowe;j

POdZi?' sr. predkosci podrozne km/h §r. czas podrozy, min | $r. dlugos¢ podrézy, km b el Eland:(owi DR T
. .| horyzont zadan zbior. km/
wariant rozwoju czasowy system e
wych, % indyw. zbior. bus | zbior. kolej zbior. tramwaj indyw. zbior. indyw. zbior. bus kolej tramwaj
Etap 0 - stan 2013 indyw. 50,2% 21,71 39,89 18,43
poczatkowy zbior. 49,8% 2324 43,87 17,58 30,04 4,83 2324 43,87 17,58
Etap | - stan 2017 indyw. 50,0% 22,30 49,49 18,39
referencyjny zbior. 50,0% 23,04 41,67 17,90 29,41 4,27 23,04 41,67 17,90
Etap Il - stan 2019 indyw. 50,0% 22,51 49,43 18,55
przejsciowy zbior. 50,0% 23,05 41,45 18,52 28,71 4,32 23,05 41,45 18,52
Etap llIA- stan indyw. 49,8% 26,83 43,42 19,42
perspektywiczny,
z uspokojeniem 2022
ruchu i zbior. 50,2% 24,39 45,71 18,79 29,63 4,98 24,39 45,71 18,79
wydtuzeniem 3
linii tramwajowych
Etap llIB- stan indyw. 50,0% 27,95 41,91 19,13
pe_rspektyw_iczny 2022
sie¢ 2%72/;"'%&)! zbior. 50,0% 24,26 43,37 17,97 29,75 4,93 24,29 42,94 18,82

Tabela 9: Praca przewozowa w ruchu samochodowym w centrum

poj.-km poj.-godz Sl
) ) predkosé
Etap 0 2013, stan istniejgcy 87 733 8 645 10,1
Etap 12017, stan referencyjny 86 837 8300 10,5
Etap IIIA usp. ruchu, sie¢ / ruch 2022 95 082 10531 9,0
Etap IIIB, sie¢ 2017/ ruch 2022 84 294 10371 8,1
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Wykres 3: Podzial ruchu wg srodkéw Wykres 4: Podzial podrozy wg srodkow

transportu, w pas. - km transportu, pasazerowie
stan planowany perspektywiczny, uspokojenie ruchu  stan planowany perspektywiczny, uspokojenie ruchu
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WyKkres 5: Zmiennos¢ liczby podrozy w czasie -
transport indywidualny oraz zbiorowy (min.
pas./rok)

stan planowany perspektywiczny, uspokojenie ruchu

450

400
350
300

250
200
150
100

2006
008
10
12
014
16
18
2020
2022

N N Q N N N
—0— liczba podrodzy ogétem

liczba pasazeréw MPK

Z przeprowadzonych analiz wynikajg nastepujgce wnioski:

® 7 punktu widzenia wielkoSci popytu pasazeréw transportu zbiorowego w wariancie IIIA
z uspokojeniem ruchu (pelny program inwestycyjny plus uspokojenie ruchu w centrum) oraz
wydtuzeniem 3 linii tramwajowych na obrzezach miasta (Swojczyce, Nowy Dwor i Ottaszyn)
potok pasazerski transportem zbiorowym rosnie o 7,7% w stosunku do wariantu
referencyjnego z 2017 roku i 9,8% w stosunku do stanu poczatkowego z roku 2013,

® W obszarze centrum wielkomiejskiego wplyw realizacji Planu wedtug Etap IIIA z
uspokojeniem ruchu jest wyrazny: praca przewozowa samochodéw na terenie centrum w poj.-
km maleje 0 11%.

®* Wskazniki realizacji celéw Planu na rok 2022, podane w tabeli 2 (rozdziat 3.4.) wykazuja
osiggniecie celdw w relacji do stanu z roku 2013 w nastepujacy sposdéb:

0 wzrost udziatu transportu zbiorowego w przewozach pasazerskich: zatozony 5%,

wynidst 0,1%, czyli zostat osiagniety czeSciowo (jest wzrost, ale niewielki);
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0 S$redni czas podroézy transportem zbiorowym - zatozone niewydiuzenie sie — nie ulegt
zmianie, czyli cel zostat osiggniety na minimalnym poziomie,

0 spadek liczby ofiar wypadkéw w transporcie o 10% jako efekt ograniczania roli
samochodu - na podstawie danych o wielkoSci pracy przewozowej oszacowano, iz liczba
wypadkow nie ros$nie (praca przewozowa wzrasta o 15%, co przy wieloletniej tendencji
do spadku wskaznika wypadkowo$ci wobec pracy przewozowej upowaznia do tezy, ze
cel zostat osiggniety na minimalnym poziomie).

® WskazZniki realizacji celéw Planu na rok 2022 w wariancie scenariusza B (brak realizacji
programu planowanego po roku 2017) wskazuje na zmiany o charakterze ostrzegawczym:

0 Mimo niewielkiego wzrostu udziatu transportu zbiorowego, wyzszego od Scenariusza A
(o 0,3 pkt.%) minimalnie ro$nie gtéwny parametr jako$ci ustug, jakim jest $rednia
predkos¢ podrézy transportem zbiorowym o 0,1 minuty,

0 Rosnie praca przewozowa w ruchu samochodowym (o 15%), co moze oznaczaé
zwiekszone emisje CO, (wzrostu nie bedzie, jeSli nastapi poprawa egzekucji stanu
silnikow).

Na podstawie powyzszych wynikéw nalezy stwierdzi¢, Ze program rozwojowy w wersji
z uspokojeniem ruchu w centrum wielkomiejskim i wydluzeniem 3 linii na osiedlach
peryferyjnych moze przynies¢ niewielkie korzysci w skali bezwzglednej jak i wzglednej,
czyli uzyskano odwrdcenie tendencji z ostatnich lat, kiedy nastepowal nieznaczny regres
polityki zréwnowazonego rozwoju transportu. Nie zmienia to faktu, Ze poprawa sytuacji
jest niezadowalajaca i wymaga intensyfikacji dziatan w kierunku zmiany tej sytuacji.

6. Przewidywane finansowanie ustug przewozowych

Zmiany w rozkltadach ruchu w sieci, w szczegdélnosci zwiekszenie frekwencji
w transporcie zbiorowym powoduje konieczno$¢ zweryfikowania doptat miasta do transportu
zbiorowego, zamawianego przez miasto (rekompensata dla przewoznika). Kwoty doptaty sa
funkcja kosztéw wykonywanej pracy przewozowej tramwajow i autobuséw i dochodéw
z biletow, ktére z kolei wynikaja z frekwencji i stosowanej taryfy przewozowe;.

W tabeli 10 przedstawiono bilans szacunkowych kosztéw poszczegdlnych wariantéw
i scenariuszy. W obliczeniach przyjeto pozostawienie obecnego poziomu cen taryfowych
(w rozumieniu $redniego dochodu ze sprzedazy biletéw na pasazera, ktéory w 2013 roku wynosit
0,82 PLN), a takze utrzymanie kosztéw wozo-km tramwajéw i autobuséw. w poszczegdélnych
latach prognozy Przy tych zatozeniach liczebno$¢ taboru potrzebnego do obstugi planowanych
przewozéw (jako wozy w ruchu) oszacowano jak nizej:

| 2013 2017 2019 2022
koszt poc - km tramwaje zt/poc-km 7,928 8,163 8,404 8,860
koszt poj - km autobusy zt/bus-km 8,217 8,617 9,038 9,800
dochod na pasazera 0,810 0,849 0,934 1,114

Na podstawie analiz stwierdzono, ze w wyniku zwiekszenia pracy przewozowej
tramwajéw o okoto 53%% w stosunku do stanu poczatkowego (2013) i o 26% w stosunku doi
stanu referencyjnego (2017) jako skutek budowy nowych linii i zakupéw taboru, mozna nieco
ograniczy¢ prace przewozowa w komunikacji autobusowej: nieznacznie w poréwnaniu do stanu z
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roku 2013 i o 15% w stosunku do roku 2017. , Obszarem, na ktéorym nastgpi niewielkie
zmniejszanie obstugi autobusowej i przeniesienie zadain na tramwaje, jest centrum
wielkomiejskie i cze$¢ szerokiego Srodmiescia - planuje sie eliminacje linii autobusowych
tranzytowych wobec centrum
i ograniczenie linii réwnoleglych do tras tramwajowych. Natomiast rownoczes$nie planuje sie
wzmocnienie obstugi autobusowej na terenach peryferyjnych, w rejonach nowych inwestycji
mieszkaniowych, przy czym w czes$ci bytyby to linie dowozowe do sieci tramwajowej i kolejowe;.

PoniZej zestawiono obliczone gtéwne parametry eksploatacyjne i finansowe Planu
transportowego.
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Tabela 10: Bilans kosztéw i doptat transportu zbiorowego wedlug wariantéw analizy

Dane orientacyjne, wartosci bezwzgledne w milionach

Popyt na ustugi Podaz ustug Doptata
liczba .
Etap/ pasazerow wplywy Wskaz.ama}.do Dokapitalizo- Udziat
Wariant analizy Rok liczba o> .7 | Tramwaj | Autobus realizacji wanie Rekompensata kosztéw | Kwota w
Py z biletow - - mln PLN S 5
podroézy min PLN | PO km | poj.-km plus dokapitalizo-wanie | doplaty | kosztach
w min %
rocznie
Etap I - stan poczatkowy 2013 193 156 10,9 21,3 277 0 277 121 44%
Etap II - stan referencyjny 2017 197 167 13,3 24,7 326 20 346 179 52%
Etap III - stan planowany etapowy 2019 199 186 11,4 22,5 341 20 361 175 49%
Analizowany wariant perspektywiczny dla roku 2022 wedtug Scenariusza A - pelny rozwoéj wszystkich planowanych inwestycji oraz ograniczenie ruchu w centrum
Etap IV Wariant A - stan planowany
perspektywiczny, z wydtuzeniem 3 linii | 2022 212 236 16,7 21,1 362 20 382 146 38%
tramwajowych
Analizowany wariant perspektywiczny dla roku 2022 wedtug Scenariusza B - brak rozwoju sieci po 2017, a wzrost ruchu jak dla 2022
Etap IV Wariant B - stan sieci jak 2017, | 2017/ o
a stan ruchu dla 2022 2022 210 234 13,3 24,7 360 20 380 146 38%
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Poréwnanie wynikéw analiz ruchowych i finansowych potwierdza, ze tylko wariant
rozwojowy z wprowadzeniem uspokojenia ruchu w centrum wielkomiejskim (wariant
analizy WIIIA, stan planowany perspektywiczny, z uspokojeniem) pozwala na osiggniecie
celéw Planu transportowego, polityki mobilnosci a wiec takze celow strategii rozwojowej
miasta.

Jak wynika z powyzszego zestawienia przyjecie Planu transportowego wedtug
poczynionych zatozen skutkuje mozliwoscig utrzymania doptaty do wptywéw z biletéw dla
pokrycia catoSci kosztédw operacyjnych transportu zbiorowego, przy czym stopien
dofinansowania moze sie zmniejszy¢ o ok. 6 punktéw procentowych (z 44% do 38%). Jest to
skutkiem zwiekszenia przewozéw transportem zbiorowym i poprawy warunkéw ruchu, takze dla
samochodéw (predko$¢ samochodéw w ruchu po poczatkowym spadku, moze sie utrzymac, na
niezmienionym poziomie od 2017 roku do 2022).

Podsumowujgc wyniki analiz marketingowych zbadano tendencje zmian w obstudze
transportowej Wroctawia w skali wieloletniej, wraz z tendencjami historycznymi az do konca
okresu obowigzywania Planu (wykres 6).

Wykres przedstawia tendencje relacji pracy przewozowej, liczby pasazeréw oraz kosztéw
i doptaty do dochoddw z ustug. Wielko$¢ pracy przewozowej tramwajéw na stata tendencje
wzrostowg, co jest wynikiem polityki miasta rozwoju tego podsystemu. Praca przewozowa
autobusow nieco sie obniza, cho¢ w okresie od 2016 roku w mniejszych stopniu niZ przerasta
praca przewozowa tramwajow.

Wykres 6: Wyniki analiz marketingowych i finansowych
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Wykres obrazuje najwazniejsze parametry ustug przewozowych we Wroctawiu z punktu
widzenia polityki transportowej miasta: liczbe obstugiwanych pasazeréw, wykonywana prace
przewozowa oraz wielko$¢ kosztéw i doptaty miasta. Tendencje wieloletnie mozna ocenic
nastepujgco:

* Po znacznym ograniczeniu liczby pasazeréw w latach 2008 - 2011 nastepuje ostatnio
wzrost przewozow, a prognoza wskazuje na mozliwos$¢ dalszego statego przyrostu,
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Warunkiem tego przyrostu jest dostosowanie pracy przewozowej, przy czym zgodnie
z polityka miasta przyrosty sa po stronie przewozéw tramwajowych, wykorzystujacych
nowe inwestycje w infrastrukture tramwajowaq i zmiany organizacji ruchu w centrum,
natomiast nieznaczne zmniejszenie po stronie autobusow

Plan przewiduje zmiany w podziale ruchu miedzy tramwaje i autobusy: kolejne inwestycje
w sie¢ tramwajowg i zakupy taboru powoduja lekkie zmniejszenie zapotrzebowania na
przewozy autobusowe, stad nastepuje przeniesienie pracy przewozowej z obszardw, gdzie
rozwija sie obstuga tramwajowa do obszarow peryferyjnych nowych dzielnic
mieszkaniowych,

W wyniku tych zmian poziom doptaty bedzie stabilizowat sie po roku 2017, a nawet
mozliwe jest obniZenie jej wraz ze wzrostem liczby pasazerow.

Zrédtami finansowania ustug przewozowych sa:
Dochody ze sprzedazy biletéw i optat (dochdd miasta),

Doptata (rekompensata) dla przewoznika MPK Sp. z o.0. ze strony budzZetu miasta i gmin
oSciennych, w wysokosci kosztéw Swiadczenia ustug.

Dochody z innych Zrédet, np. $rodki Unii Europejskiej moga by¢ kierowane tylko na

rozwéj, w tym przypadku na inwestycje, dlatego nie sg objete niniejszym Planem.

Po zmianie polityki podziatu ruchu miedzy tramwaje i autobusy konieczna bedzie zmiana

struktury taboru: w okresie poczatkowym (2013) tabor MPK liczyt w ruchu: 225 pociagéw
tramwajowych i 344 autobusy. Zmiana proporcji pracy przewozowej, zatozenie poprawy stanu
technicznego pojazdéw skad zwiekszenie dziennych przebiegéw, a takze poprawa sprawnoSci
systemu infrastruktury, spowoduja zmiany w zapotrzebowaniu na tabor w latach prognozy
(tramwaje wzrost o ok. 28%, autobuséw o ok. 28%), ktdre szacuje sie nastepujaco:

Tabela 11 Prognozowana minimalna wielko$¢ taboru w ruchu

ROK JEDNOSTKA MIARY TRAMWA) AUTOBUS
Liczba taboru w ruchu (wielkos¢ floty) [szt.] 205 (225) 344
2013
Praca pojazdu [km/poj/dzien] [162] [206]
2017 Liczba taboru w ruchu (wielkos¢ floty) [szt.] 205 (225) 343
2019 Liczba taboru w ruchu (wielkos¢ floty) [szt.] 216 (225) 340
Liczba taboru w ruchu (wielkos¢ floty) [szt.] 245 (269) 340
2022
Praca pojazdu [km/poj/dzien] [227] [207]
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7. Preferencje dotyczace wyboru sSrodkow transportu
zbiorowego

W warunkach obecnie juz wysokiego stopnia zmotoryzowania mieszkancy majacy dostep
do samochodu osobowego wybieraja najczeSciej ten Srodek transportu, w tym
w podrézach miejskich. Wynika to z gtéwnych zalet samochodu, jakimi sa dyspozycyjnos¢,
niezalezno$¢, prywatnos¢ i wygoda uzytkowania. Jednakze masowe korzystanie z samochodu
prowadzi do stanéw zatloczenia ulic. Wywotuje to presje uzytkownikéw samochodéw na
rozbudowe ukitadu drogowego. Podejmowane kosztowne inwestycje drogowe tylko chwilowo
poprawiajg sytuacje. Zatloczenie spowolnia kursowanie pojazdéw transportu zbiorowego,
zwlaszcza, jesli nie jest prowadzone na wydzielonych torowiskach i pasach jezdni. Preferowanie
transportu zbiorowego, ktory jest gtdwnym zalozeniem polityki Wroctawia, wynika z jego 10-
krotnie bardziej efektywnego wykorzystywania deficytowej przestrzeni transportowej
w stosunku do uzytkowania jej przez samochody osobowe.

Aby sktoni¢ posiadaczy samochod6éw osobowych do ograniczenia lub zrezygnowania
z ich codziennego wykorzystywania w podrézach miejskich i aglomeracyjnych nalezy uczynic¢
transport zbiorowy na tyle atrakcyjny, aby byt konkurencyjny w stosunku do samochodu, ktéry
ponadto powinien by¢ poddawany ograniczeniom w dostepie do cze$ci obszaru centrum, a takze
limitowaniu miejsc postojowych i konieczno$ci ponoszenia optat parkingowych.

Na wybor transportu zbiorowego, jako sposobu podrézowania, w tym wybor dostepnego
$rodka transportu przez potencjalnego uzytkownika ma wplyw wiele czynnikéw:

¢ Podro6z bez przesiadki (badZ z jak najmniejszg liczba przesiadek, z wygoda przesiadania
sie).

* Dostosowanie rozktadu jazdy do potrzeb pasazerdéw, wynikajace
z czestotliwosci i czasu kursowania w okresie doby.

* Stabilno$¢ uktadu linii i rozktadéw jazdy.

* Niski koszt przejazdu, w tym dostepnos¢ ulg; dogodnos¢ systemu taryfowego, w tym
zintegrowana taryfa.

* Latwos$¢ zakupu biletédw.

* Dostepnos¢ informacji, w tym uzyskiwanej w czasie rzeczywistym.
* (Czytelnos$¢itatwos¢ zapamietania uktadu linii i rozktadéw jazdy.

* Dobra dostepnos$¢ przystankéw (niewielki czas dojscia).

*  Ochrona przed niedogodnymi warunkami oczekiwania na pojazd.
*  Punktualnos$¢ kursowania.

* Wpygoda wsiadania i wysiadania z pojazdu.

* Predkos¢i czas przejazdu.

* Dostepnos$¢ miejsca siedzacego.

*  Warunki jazdy (ptynnosc¢ jazdy, hatas i wibracje - stan nawierzchni, ogrzewanie,
wentylacja i klimatyzacja pojazdu, czysto$¢ pojazdu, stopien zattoczenia pojazdu, tatwos¢
przewozu bagazu, oSwietlenie, widoczno$¢ z pojazdu, walory estetyczne pojazdu, itp.)

* Mozliwo$¢ wykorzystania czasu podrézy na inne aktywnos$ci (m.in. dostepnos¢ Internetu).
* Atrakcyjno$¢ i przyjazno$¢ przestrzeni ruchu.

* Mozliwo$¢ przewozenia roweréw wewnatrz pojazdéw oraz w bagaznikach montowanych
na autobusach.

* Kultura obstugi (na terminalach, stacjach, w pojezdzie).
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Bezpieczenstwo osobiste przy dojsciu do przystanku, w trakcie oczekiwania na pojazd
oraz podczas przejazdu.

Bezpieczenstwo wypadkowe podczas dostepu do pojazdu oraz w trakcie jazdy.
Specjalne wymogi dostepnosci dla os6b niepetnosprawnych.

Instytucjonalna forma zobowigzan wobec klienta (karta praw pasazera, rzecznik praw
pasazera, rekompensaty w przypadku niewywigzania sie z umowy).

Z uwagi na powyzsze Kkryteria i stopien ich spelnienia, w obecnie oferowanym systemie

transportu zbiorowego, w przypadku mozliwosci wyboru - bardziej preferowany jest tramwaj niz
autobus, ze wzgledu na wiekszg czestotliwo$¢ kursowania, zebranie wielu linii na jednym
przystanku, niezmienno$¢ tras, wyzszy stopien punktualnosci i regularnosci, wynikajacy
z wydzielania torowisk z ruchu innych pojazdow.

W podrézach aglomeracyjnych na ogét preferowany jest autobus badZ mikrobus,

ze wzgledu na wyzsza czestotliwo$¢ kursowania oraz ogdlnie krotsze dojscie do przystankéw niz
w przypadku kolei.

Z punktu widzenia zarzadcy (organizatora) transportu publicznego, przestanki

i preferencje dla wyboru rodzaju $rodkéw transportu publicznego s3 nastepujace:

Koszty budowy, modernizacji i utrzymania infrastruktury.
Koszty zakupu i eksploatacji pojazdow transportu publicznego.

Dostepnos¢ zewnetrznych $rodkéw finansowych (zwlaszcza mozliwosci wsparcia Unii
Europejskiej) na budowe, modernizacje i remonty infrastruktury drogowej i torowej oraz
na zakup pojazddéw transportu zbiorowego.

Efektywnos$¢ wykorzystania, w tym zagospodarowanie rezerw w istniejacej
infrastrukturze drogowej, torowej i pojazdowe;j.

Stopien uzyskiwanych efektow z inwestycji infrastrukturalnych i innych przedsiewzie¢
modernizacyjnych transportu zbiorowego.

Przeciwdziatanie zattoczeniu drog (wysoka efektywno$¢ wykorzystania deficytowej
przestrzeni dla ruchu pojazd6éw transportu publicznego).

Poziom rentownosci eksploatacyjnej transportu publicznego.

Innowacyjnos$¢ rozwigzan technicznych i organizacyjnych.

Przyjaznos¢ dla Srodowiska.

Elastyczno$¢ i wysoki stopient samoorganizacji ustugi transportu publicznego.
Wplyw na osigganie wysokiego stopnia integracji systemu transportu osob.

Wptyw na tagodzenie dysproporcji w zakresie obstugi transportowej réznych obszarow
i grup spotecznych.

Wptyw na poprawe dostepnosci centréw: miejskiego i dzielnicowych Wroctawia i miast
sgsiednich oraz terendéw rozwojowych.

Zgodno$¢ z pryncypiami polityki spotecznej oraz transportowej, w tym mozliwoSci
i skutecznosci zarzadzania mobilnoscia.

Stymulowanie rozwoju gospodarczego i przestrzennego, w tym wplyw na: rynek pracy
oraz na dostepno$¢ miejsc pracy, nauki i ustug, w tym rekreacji.

Ze wzgledu na powyzsze kryteria administracja samorzadowa, jako organizator

publicznego transportu zbiorowego (w tym jednostka wiodaca, czyli Wydziat Transportu Urzedu
Miejskiego) preferowa¢ beda w decyzjach rozwojowych i modernizacyjnych transport szynowy
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(tramwajowy i kolejowy), ktéry moze pehic role osnowy systemu, takze dlatego, Ze ma wieksze
szanse niz autobusowy na wsparcie finansowe Unii Europejskiej.

Niemniej cato$¢ transportu zbiorowego wymaga wdrazania $rodkdéw realizacji celow

wymienionych w Polityce Mobilnosci dla obszaru "transport zbiorowy", aby médc sta¢ sie
konkurencyjnym w stosunku do samochodu osobowego i w wiekszym niz dotychczas stopniu by¢
wybieranym przez potencjalnego podréznego. Cel ten osiggany bedzie poprzez:

Zakup nowoczesnego taboru tramwajowego i autobusowego; przygotowanie zasad dla
potrzeb specyfikacji wymaganych cech taboru.

Zwiekszanie dostepnosci przystankéw poprzez ich zageszczenie!®.

Dostosowanie infrastruktury kolejowej i oferowanych ustug przewozowych do potrzeb
obstugi Wroctawia.

Dbatos¢ o czystos¢ pojazdow, dworcow i przystankow.

Zwiekszenie czestotliwosci kursowania pojazdéw wraz z zapewnieniem rytmicznos$ci
obstugi.

Zwiekszanie predkosci komunikacyjnej, w tym poprzez: poprawe stanu torowisk,
wydzielanie ich z ruchu, wprowadzania paséw specjalnych i jezdni dla autobuséw oraz
priorytetéw na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlna.

Zapewnienie bezpieczenstwa osobistego pasazerdw w pojazdach i na przystankach
(w tym poprzez instalowanie urzadzen monitorujacych).

Zorganizowanie dojazdowej komunikacji autobusowej do przystankéw kolejowych
i tramwajowych, ze skoordynowanym rozkladem jazdy.

Budowe parkingdw przesiadkowych Park& Ride oraz Bike& Ride przy w dworcach, petlach
i przystankach.

Wzmocnienie stopnia zintegrowania systemu przewozu oséb w aspektach
przestrzennych, funkcjonalnych, taryfowych, technologicznych i instytucjonalnych.

Schemat funkcjonalny publicznego transportu zbiorowego Wroctawia przedstawiono na
rysunku 3.

8. Standaryzacja oraz zasady organizacji i dziatania rynku

przewozow

8.1.  Postulowane standardy obstugi w transporcie publicznym

Ponizsze standardy sa przyjete jako docelowe i stanowia zasady do wdrazania w miare

wymiany lub modernizacji taboru. Sposéb wyliczenia wartos$ci standardéw zostanie okreslony
w stosownej instrukcji.

10 Wedtug Miedzynarodowej Unii Transportu Publicznego (UITP) zaleca sie nastepujace odlegtosci
miedzyprzystankowe: sSrédmiescie - 300 m, pozostata cze$¢ miasta - 400 m, obszary podmiejskie - 600 m.
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Tabor
Tabela 12: Standardy obstugi zwiazane z konstrukcja i wyposazeniem pojazdow

(wartosci minimalne)

Pozadany
P Stan w Stan w standard
LA flatey 2013r. 2015r. ustug dla
2022r.
Udziat taboru niskopodtogowego Autobusy 86 100 % 100 %
/niskowej$ciowego [%] w MPK u wszystkich
operatorow
Tramwaje 19 39% 59 %
bez kasacji
starych,
75%
z kasacja
starych
Udzial taboru z klimatyzacjg [%] Autobusy 27 40% 60%
Tramwaje 14 20% 50%
Minimalny udziat miejsc siedzacych w Autobusy
: 0 T
pO]'aZdaCh [%] (podano dla pO]aZ.dOW | - mini 40 40 50
pojedynczych; w zespolonych do interpretacji
proporcjonalnie) - midi 30 30 35
- solo 25 25 30
- przegub. 22 22 22
Tramwaje 25 22 25
Udziat pojazdow [w procentach] z | Autobusy 75 75 100
fonicznym zapowiadaniem przystankéw Tramwaje 76 76 100
Udziat pojazdéw [w  procentach] z | Autobusy 75 75 100
wizualnym zapowiadaniem przystankéw Tramwaje 80 30 100
Udziat autobuséw speltniajacych, co najmniej 41 41 100
wymagania normy EURO 6
(i wyzej, jesli bedzie) w zakresie emisji szkodliwych
sktadnikéw spalin [%]
Udziat autobusoéw elektrycznych i hybrydowych [%]!1 0,3 0,3 3 (testowo)

11 Analiza dostepnych produktéw na rynku wskazuje, ze technologia tego typu pojazdow jest jeszcze w fazie
pilotazowej, stad nie nalezy liczy¢ na znaczy wzrost liczby takich pojazdéw
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Tabela 13: Standardy obstugi zwigzane z warunkami podrézowania i ruchem pojazdéw

Zapelnienie powierzchni miejsc do stania w Autobusy

godzinach szczytu (pasazeréw,/mz2):

Srednio: 3,0
Nieprzekraczane w 85% przypadkdw: 4,0
Nieprzekraczane w 95% przypadkdw: 5,0
Zapetienie powierzchni miejsc do stania w Tramwaje

godzinach szczytu (pasazeréw,/ma2):

Srednie: 25
Nieprzekraczane w 85% przypadkdw: 35
Nieprzekraczane w 95% przypadkdow: 4,0
Procent pojazddw, ktére nie beda Autobusy Co najmniej 80

wykazywaty w czasie obserwacji odchylenia

od rozktadu jazdy wiekszego niz 3 min w
przypadku opdZnienia i 1 minute - w Tramwaje Co najmniej 90
przypadku przyspieszenia

Warunki jazdy w pociagu przy czasie Dostepno$¢ miejsca | Zapelnienie powierzchni
przejazdu kolei: siedzacego - % miejsc do stania nie
kurséw nie wieksze niz
20 minut (powigzania podmiejskie) mniejszy niz: [pasazeréw/mz2]:
30 3,5

40 minut (powiazania aglomeracyjne):

50 2

Ponizsze standardy beda wdrazane stopniowo w ramach zmian w trasowaniu linii
i rozktadéw jazdy w okresie waznos$ci Planu. Podane dane obrazujg stan poczatkowy analiz
(2013) oraz stan, wynikajacy z przyjetego programu inwestycyjnego i ogélnych zatozen
trasowania linii. Dane te stanowig wytyczng do dalszego doskonalenia ustug.
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Tabela 14: Standardy obstugi zwigzane z czasem i warunkami podroézy12 13

. Stan Stan Horyzont
Charakterystyki referencyjny | prognozy /
Wskaznik obstugi rozkltadu wskaznika | Poczatkowy Planu
Obshlgi (2013) (2017) (2022)
Czas podrdézy [minuty] Sredni 39 38 36
Miasto Wroctaw Nieprzekraczany w 85% 51 50 47
przypadkéw
i )
Nleprzekrlaczany w 95% 60 58 55
przypadkéow
Czas podrdézy [minuty] Sredni 39 39 39
Aglomeracja Wroctawia Nieprzekraczany w 85% 65 65 66
przypadkow
i )
Nleprzekrlaczany w95% 83 83 85
przypadkéw
Czas podrdézy [minuty] Sredni 31 31 29
v 5101 a.zd,ac.h do . Nieprzekraczany w 85% 41 40 38
Srédmiescia w relacjach rzvpadkéw
wewnatrzmiejskich przyp
Wroctawia Nleprzekrficzany w 95% 50 49 46
przypadkéw
Czas podrdézy [minuty] Sredni 32 32 30
v €101 a.zd,ac.h do . Nieprzekraczany w 85% 50 50 48
SrédmieScia w relacjach .
. przypadkow
aglomeracyjnych
Nleprzekrficzany w 95% 73 73 79
przypadkow
Minimalny udziat Obszar zwartej 78 78 79
podrozy bez przesiadki | zabudowy Wroctawia
w podroézach do Scistego Obszar rozproszonej
A 7 - 7 - 0
Srédmiescia [%] zabudowy Wroctawia 59 59 61
Pozostate obszary
aglomeracji 25 25 23
Minimalny udziat Obszar zwartej 75 75 76
podrdzy bez przesiadki | zabudowy Wroctawia
w podrézach do Obszar rozproszonej
szerokiego Srédmiescia bud sv ' J 50 51 53
(%] zabudowy Wroctawia
Pozostate obszary
aglomeracji 25 25 24

Uwaga: ze wzgledu na rézne definicje sSrédmiescia w Planie wyrézniono Sciste i szerokie srodmiescie,
zaznaczone na ponizszej mapce:

12 . e L,
Czasy liczone wraz z dojSciem i odej$ciem do/z przystanku

13 Dane na podstawie modelu ruchu i analizy statystycznej rozktadéw podrézy

90




|
e Srédmiescie écisfe |

s Srédmieécie szerokie | -

|

We wszystkich przypadkach charakterystyki rozktadu czasu podrozy ulegaja
zmniejszeniu, za wyjatkiem przypadku podrézy w calej Aglomeracji Wroctawia, dla ktérego
ulegaja nieznacznemu wydtuzeniu. Oznacza to, Ze w ramach opracowywania szczegdétowego planu
linii, doboru czestotliwosci a takze koordynacji z przewoznikami komercyjnymi nalezy dazy¢ do
zmniejszenia liczby przesiadek dla tej grupy podrozy.

Maksymalny interwat obstugi (maksymalny czas oczekiwania pasazera, czas Sredni to
potowa podanych wartosci) zostat okreslony dla odcinkéw sieci komunikacyjnej zlokalizowanych
w granicach miasta oddzielnie dla pory dziennej i nocnej, takze dla dni roboczych i weekendéw.
Maksymalne interwaly dla pory dziennej podano w tabl. 14 (dzien roboczy) oraz w tab. 15
(soboty i niedziele).

Dla obstugi nocnej (miedzy godzing 23,30 a 5,00) planowanie ustug zalezne jest od pory
roku i tygodnia. Jako zasadniczy standard przyjmuje sie, iz sie¢ minimum 14 linii oparta jest na
zasadzie promienistego uktadu, gdzie w centrum o tej samej porze zbiegaja sie wszystkie linie
z mozliwos$cia przesiadek kazda z kazda. Obecnie obowigzuje zasada 60 minut interwatu tego
srozpraszania” autobuséw nocnych i ten standard utrzymuje sie w ramach Planu.
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Tabela 15:

poszczegllnych kategorii korytarza transportowego i przedzialéw czasu

Oczekiwany maksymalny interwal obstugi [w minutach] w dni robocze dla

Obszar
obstugi

Przedzial czasu w porze dziennej

5:00+6:00

6:00+9:00

9:00+14:30

14:30+19:00

19:00+22:00

22:00+23:30

Centrum i
szerokie
Srodmiescie

10

5

5

5

10

20

Zwarta
zabudowa
poza
Srodmiesciem

20

10

15

10

20

30

Rozproszona
zabudowa
Wroctawia

30

20

30

20

30

45

Okolice
Wroclawia

75

60

75

60

75
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Tabela 16: Oczekiwany maksymalny interwal obstugi [w minutach] w soboty i w niedziele
dla poszczego6lnych kategorii korytarza transportowego i dla przedzialéw czasu

Przedzial czasu w porze dziennej w | Przedzial czasu w porze dziennej w
soboty niedziele
Obszar
obstugi 5:00 7:00 9:00 19:00 5:00 9:00 18:00 21:00
+7:00 | +9:00 | +19:00 | +23:30 | +9:00 | +18:00 | =21:00 | =23:00
Centrum i 20 15 10 15 20 15 10 20
szerokie
Srodmiescie
Zwarta 30 30 20 30 30 20 20 30
zabudowa
poza
szerokim
Srodmiesciem
Rozprogzona 60 60 45 60 60 45 60 75
zabudowa
Wroctawia
Okolice 90 75 60 75 90 60 60 90
Wroclawia
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Tabela 17: Maksymalny interwal obstugi [w minutach] w poszczegé6lnych okresach pory
nocnej dla powigzan z centrum Wroctawia

Noc z piatku na sobote oraz Pozostate noce tygodnia
) noc z soboty na niedziele dla przedziatéw czasu
Obszar obstugi dla przedziatéw czasu

23:30 + 2:00 2:00 + 5:00 23:30 + 1:00 1:00 + 4:00

Zwarta zabudowa 60 60 60 60

Uwaga: Wartosci w tabeli dotyczg uktadu nocnych, srednicowych linii autobusowych, przechodzgcych
przez Dworzec Gtowny PKP. Inne obszary niz zwarta zabudowa sq obstugiwane liniami o stafej
czestotliwosci 60 minut zgodnie z aktualnym schematem tych 14 linii.

Tabela 18: Standardy obstugi zwigzane z wyposazeniem przystankéow

Parametr Srodek 2013 2015 2022
przewozowy
Udziat przystankéw wyposazonych w | Autobusy 51 52% 75
i 0,
wiaty [%] Tramwaje 73 84% 85
Udziat przystankéw z wiatami z | Autobusy 9 45% 15
P . 0
oswietleniem [%] Tramwaje 24 75% 40
Udziat przystankéw z wyswietlaczami | Autobusy 7 9% 10
podajacymi  aktualizowane  czasy .
. PR L Tramwaje
przyjazdu autobuséw i tramwajéw 33 45% 40
[%]

Wszystkie powyzsze standardy dotycza catkowitej oferty realizowanej przez wszystkie
podmioty $wiadczace ustugi przewozowe w transporcie zbiorowym. Niemniej role wiodaca maja
przewozy uzytecznosci publicznej, organizowane przez miasto Wroctaw. Zaktadane standardy
beda wykorzystane do:

- tworzenia sieci powigzan oraz opracowywania szczegétowych rozktadow jazdy w korytarzach
obstugi transportem zbiorowym,

- doboru pojemnosci autobuséw i tramwajow,
- szacowania kosztow osiggania standarddw,

- poréwnywania oferowanych i uzyskiwanych pozioméw jakosci obstugi transportem
zbiorowym z warto$ciami wynikajgcymi z okreslonych niniejszym Planem pozadanych
standardow.

Rekomendowane standardy sa wynikiem kompromisu pomiedzy oczekiwaniami

mieszkancéw a wymogiem racjonalno$ci ekonomicznej i operacyjnej przewozéw. Standardy te
nawigzuja do obecnie realizowanej oferty przewozowej i powinny sie przyczyni¢ do zwiekszenia
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udziatu transportu zbiorowego w podrézach o =zasiegu lokalnym oraz aglomeracyjnym,
w stosunku do obecnego poziomu?4.

Ze wzgledéw ekonomicznych nie jest mozliwe zapewnienie wszystkim mieszkancom
rekomendowanych standardéw obstugi, jednakze zestawione w tabelach wartoSci dotycza
wysokiego procentu ogétu realizowanych podrozy.

8.2.  Dostepnos¢ podréznych do infrastruktury przystankowej

Dostep do przystankéw transportu zbiorowego jest jednym z najwazniejszych parametrow
ksztattowania czasu podrézy ,od drzwi do drzwi”. Ponizsza tabela zawiera parametry dostepnosci
we Wroctawiu i w okolicy.

Tabela 19: Standardy zwiazane z dostepnos$cia do systemu transportu zbiorowego

Odlegto$¢ dojscia [w metrach] do Srednia Maksymalna »
przystanku

Obszar centrum Wroctawia 300 500
Obszary zabudowy wysokiej Wroctawia 400 600
Obszary zabudowy niskiej Wroctawia 600 800
Pozostate obszary zwartej zabudowy okolicy 500 700
Wroctawia

Pozostate obszary rozproszonej zabudowy 700 1000
okolicy Wroctawia

x) Warto$¢ maksymalnej odleglosci oznacza, ze taka lub krétsza powinna by¢ spetniona dla 95%
podroézy.

Poprawe dostepno$ci do przystankéw - skrécenie odlegtosci dojscia bedzie sie osiagac
poprzez:

- budowe nowych torowisk tramwajowych, dogeszczajacych sie¢ tramwajowa,;

- wprowadzanie linii autobusowych na ulice dotychczas nie obstugiwane przez transport
zbiorowy;

- zageszczanie przystankow?s,
- wprowadzenie meandrujacych linii mikrobusowych i autobusowych;

- wytyczenie bezposrednich ciggdéw pieszych, prowadzonych mozliwie najkrétsza droga do
przystankow.

Warunkiem dogodnej dostepnosci pieszej do przystankéw powinno by¢ utwardzenie,
oSwietlenie i odwodnienie drogi dojscia oraz dla umiarkowanej wielko$ci natezenia ruchu na
przekraczanej drodze - wyznaczenie przejscia dla pieszych, a dla duzego natezenia ruchu -
wyposazonego w wzbudzang sygnalizacje $wietlng. Dla dostepnosci peronéw przystankéw

14 Jdziat transportu zbiorowego w podrézach zmotoryzowanych wg Kompleksowych Badan Ruchu z 2010
r. wyniost w dzien roboczy we Wroctawiu 46% (pozostate 54% podroézy byto realizowanych samochodami
osobowymi). Przewiduje sie wzrost udziatu transportu zbiorowego w horyzoncie prognozy Planu
Transportowego (2022 r.) do 50,2% (tabela 8).

15 Dla komunikacji tramwajowej zalecane odlegto$ci miedzyprzystankowe zawiera¢ sie powinny
w przedziale od 400 do 700 metréw, dla autobusowej od 350 do 700 metréw. Na obszarach pozbawionych
zabudowy dopuszcza sie odlegtosci wieksze.
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kolejowych wymaga sie przejscia w innym poziomie (podziemnego lub nadziemnego),
ewentualne dopuszczenie przej$cia w poziomie toréw, z sygnalizacjg ostrzegawcza dla pasazerow.
Nalezy dazy¢ do zapewnienia krotkich i mozliwie bezkolizyjnych przej$¢ przy przesiadkach.

Dostep samochodem osobowym do dworcow, petli i przystankéw (w tym weztowych)
powinien by¢ zapewniony przez zatoke (co najmniej 3 stanowiskowa) dla zatrzymania sie
samochodu podwozacego pasazera (system Kiss&Ride) oraz parkingu dla samochodéw
kierowcow pozostawiajacych samochdd celem przesiadania sie na transport zbiorowy (system
Park&Ride). Pozadane jest, aby krawedZ do wysiadania i wysiadania znajdowata sie blisko peronu,
z mozliwie bezkolizyjnym do niego dostepem. Dla parkingéw Park&Ride zlokalizowanych poza
centrum miasta nalezy przewidzie¢ liczbe miejsc postojowych, wynikajgcych z szczegétowych
analiz.

Nalezy umieszcza¢ stojaki dla rower6w w obrebie petli i przystankéw weztowych
transportu zbiorowego (system Bike and Ride) oraz lokalizowa¢ tam stacje rowerow publicznych.

W dostepie do transportu zbiorowego i jego integracji wazng role odgrywajg wezty
przesiadkowe.
8.3. Integracja systemu

Celem uzyskanie wysokiego stopnia zintegrowania systemu (skutkujacego podniesieniem
spojnosci, niezawodnosci i efektywnosSci transportu oséb, a w konsekwencji zwiekszeniem
atrakcyjnosci dla uzytkownika) nalezy realizowa¢ dziatania, pogrupowane wedtug rodzajow
integracji:

Integracja miedzygaleziowa utatwiajgca przesiadki pomiedzy réznymi §rodkami lokomocji:

* w tym poprzez budowe parkingéw przesiadkowych dla samochodéw oraz roweréw oraz
doprowadzenie przystanku konncowego kolei do terminalu lotniska w Wroctaw - Strachowice.

Integracja przestrzenna, w szczeg6lnosci:

- spojnos¢, czytelnos¢ i zwarto$¢ uksztattowania pasazerskich weztow przesiadkowych
(z dazeniem do zapewnienia przesiadki z tego samego peronu);

Integracja funkcjonalna, w szczeg6lnosci:

- skoordynowanie rozktadu jazdy linii autobusowej dowozowej z rozktadem jazdy kolei
i tramwaju, w miare mozliwo$ci niezaleznie od podziatu zadan miedzy ré6znymi
organizatorami,

- skoordynowanie rozktaddw jazdy poszczeg6lnych operatoréw obstugujgcych korytarz
transportowy w celu uzyskania rytmicznosci (regularnosci) obstugi;

- rozktady jazdy krzyzujacych sie lub czeSciowo pokrywajacych sie kurséw, zapewniajace
minimalizowanie oczekiwania na wezle przesiadkowym;

Integracja taryfowa, w szczego6lnoSci:

- dazenie do wprowadzenia jednego biletu na catg podréz bez wzgledu na liczbe przesiadek
i rodzaje organizatoréw i operatoréw;

- optata za parking przesiadkowy (bedacy elementem systemu Park & Ride) w cenie biletu za
przejazd autobusem, tramwajem lub pociagiem.

Integracja technologiczna, w szczegdlnosci:

- urzadzenia do przewozu roweréw koleja oraz bagazniki na rowery w autobusach na
wybranych liniach,

- kompatybilno$¢ systeméw informatycznych (interfejséw) w urzadzeniach sterowania
ruchem, w systemow tgcznos$ci oraz w portalach informacji dla podréznych;

Integracja instytucjonalna, w szczegélnosci:
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- utworzenie wyspecjalizowanej jednostki zarzadzajacej catoscia systemu transportu w miescie
i okolicznych gminach, badz tylko przewozami transportu publicznego (rozwazenie takiej
potrzeby);

- koordynowanie proces6w planowania, projektowania, budowy, modernizacji, wprowadzania
do uzytku, eksploatacji i utrzymania systemu transportowego,

- zapewnienie jednolito$ci wymagan w sporzadzanych specyfikacjach warunkéw zamoéwienia
publicznego, gwarantujacej kompatybilno$¢ tworzonych systemoéw zarzadzania i informacji;

- koordynowanie oferty przewozowej Swiadczonej przez poszczegélnych operatoréow (w tym
przez reprezentujacych je korporacje) o ré6znym zasiegu terytorialnym; koordynacja dotyczy
linii (w tym dowozowych), przystankéw, rozktadow jazdy, taryf i czasokresu funkcjonowania.

Integracja z otoczeniem, w szczeg6lnoSci:

- Dazenie - poprzez ustalenia w planach miejscowych oraz dziatalno$¢ deweloperska do
uzyskania wysokiej intensywno$¢ zagospodarowania i uzytkowania w rejonach stacji
i przystankéw kolejowych oraz tras tramwajowych.

- lokalizowanie wielkoobszarowych obiektéw handlowych w powigzaniu z dogodnym obstuga
transportem zbiorowym,

- preferowanie transportu z napedem elektrycznym lub hybrydowym w obszarach o wysokiej
wrazliwosci srodowiskowej (centrum miasta oraz tereny zielone),

- obiekty budowlane i inzynierskie (np. wezet, most, dworzec) dobrze wkomponowane
w krajobraz zurbanizowany, z uwzglednieniem uwarunkowan krajobrazu kulturowego.

8.4. Zasady instytucjonalne i prawne organizacji rynku przewozow

Zasada naczelna jest kontraktowanie ustug uzyteczno$ci publicznej droga zamoéwien
publicznych w trybie konkurencyjnym lub poprzez tzw. zaméwienia bezposrednie, o ktoérych
mowa w przepisach Unii Europejskiej (Rozporzadzanie 1370/2007) i przepisach ustawy
0 publicznym transporcie zbiorowym, jako o formie dopuszczalnej, a takze w ustawie
o transporcie kolejowym, jako formie podstawowe;j.

W sytuacji Wroctawia i gmin sgsiednich organizatorem przewozo6w jest prezydent miasta,
do ktérego zadan nalezy planowanie rozwoju transportu, organizowanie publicznego transportu
zbiorowego oraz zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym. Organizator dziala przez
wyspecjalizowany zesp6t ulokowany w strukturach Urzedu Miejskiego Wroctawia - Wydziat
Transportu. Zadaniem tej jednostki jest realizacja ustawowych zadan miasta i gmin sasiednich,
ktére zawarly porozumienia w Wroctawiem w zakresie publicznego transportu zbiorowego, ale
takze wypetnianie zadan administracji publicznej w zakresie udzielania zezwolen i ich kontroli na
ustugi komercyjne transportem drogowym, niepodlegajacym jednak regulacji od strony zakresu
tych ustug.

Zgodnie z Rozporzadzeniem Rady i Parlamentu Europejskiego Nr 1370/2007, organizacja
rynku przewozéw poddana jest w Unii Europejskiej zasadzie tzw. regulowanej konkurencji.
Zasada ta polega na tym, Ze organ organizujgcy transport uzyteczno$ci publicznej dobiera
przewoznikéw do realizacji okreslonych zasad na podstawie procedur konkurencyjnych (w tym
przetargdw) na okreSlonym obszarze lub linii na okres wymagany przepisami o transporcie
zbiorowym. Zwyciezca przetargu moze otrzymaé¢ prawo do wylacznosci na przydzielonym
obszarze, co pozwala na unikniecie ,dzikiej konkurencji” o klienta na sieci transportowej (ta
konkurencja odbywa sie
,0 rynek ustug” w ramach wspomnianej procedury). Organ (w tym wypadku gmina/powiat)
okresla szczegétowo zakres potrzebnych ustug, wymogi dotyczace taboru oraz inne, gwarantujace
oczekiwany poziom ilosci i jakoSci ustug. Gmina okre$la takze taryfe przewozowa oraz zapewnia
w budzecie doptate do kosztow Swiadczenia ustug, jesli wptywy ze sprzedazy ustug nie pokrywaja
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uzasadnionych kosztéw. Warunkiem ustalania taryf oraz cen uznawanych w kontraktach
uzytecznosci publicznej jest ich poréwnywalnos¢ z cenami rynkowymi.

Wedtug polskich przepiséw nie jest dopuszczalne udzielenie prawa wytacznosci
Swiadczenia ustug uzytecznosci publicznej, przyznawanego w razie zastosowania systemu
przetargu na $wiadczenie tych ustug. Oznacza to, Ze organizator przewozéw musi uwzglednic
pojawienie sie nieregulowanej konkurencji komercyjnej na trasach lub w obszarach, na ktérych
zamierza przyznac kontrakty na wykonywanie ustug uzytecznosci publicznej. Sktania to samorzad
do minimalizowania zakresu ustug uzytecznosci publicznej dla unikniecia strat budzetu z powodu
nieefektywnych (z punktu widzenia samorzadu) tras, a takze w dazeniu do nieingerowania
w rynek, na ktérym mogg by¢ swiadczone ustugi komercyjne.

Skuteczne zarzadzanie takim rynkiem ustug wymaga stworzenia systemu wspotpracy
dwéch segmentéw ustug przewozowych: (a) regulowanych na zasadzie uzytecznosci publicznej,
(czyli wspieranych przez budzety publiczne) i (b) nieregulowanych pod tym wzgledem, czyli
komercyjnych, $wiadczonych na podstawie przepiséw o transporcie drogowym. Wspoétpraca ta
we Wroctawiu moze przyjac¢ nastepujace formy:

* Przygotowywaniu badan i pomiaréw ruchu w obszarze miasta i okolicy oraz
udostepnianie ich wynikéw zainteresowanym.

* Prowadzenie negocjacji o wsp6lnym planowaniu linii i innych parametréw obstugi, a takze
tworzenia wezléw przesiadkowych.

* Prowadzenie wspdlnej polityki taryfowej i cenowej, oraz tworzenie zintegrowanego
systemu biletowego.

» System informacji pasazerskiej prowadzi miasto, ale wspotdziatajacy z nim operatorzy /
przewoznicy dostarczaja niezbedne informacje, dzieki czemu system moze objaé
wszystkich $wiadczacych ustugi.

Zasady wspotdziatania miedzy ustugami uzytecznosci publicznej a ustugami komercyjnymi
przewiduje sie w trybie dobrowolnych konsultacji i uzgodnien. Stan prawny nie pozwala na inne
formy wspotpracy, nalezy jednak zastrzec, Ze takie dziatania moga nie da¢ efektow. Jako forme
wspoétdziatania przewiduje sie powotanie Zespotu koordynacyjnego, ktérego zadaniem bytoby
doprowadzenie do realizacji zasad koordynacji, a ktory dziataltby w formule umowy cywilnej lub
stowarzyszenia.

Samorzady miasta i okolicznych gmin organizuja wspdlnie ustugi transportu uzytecznosci
publicznej w obrebie ich dziatania w taki sposéb, aby nie wytworzy¢ szeroko otwartej strefy ustug
komercyjnych, co daje organizatorom korzy$¢ w postaci zintegrowanego i sprawnego systemu.
W ramach wspoétpracy z sektorem komercyjnym wypracowywane jest pole dla takich ustug,
gtownie na styku miasta i regionu. Wspélne planowanie sieci i systemu pozwala na uzyskanie
korzysci dla kazdej ze stron.

Ksztattowanie systemu publicznego transportu miedzygminnego nalezy opiera¢ o nizej
wymienione zasady:

* solidarnego pokrywania kosztow transportu na swoim obszarze przez miasto i gminy,

 sprawiedliwego podzialu wplywéw ze sprzedazy biletéw oraz jawnego dla gmin
partnerskich dostepu do danych ze sprzedazy biletow;

e uzgodnienie korzystnych cen okresowych biletéw zintegrowanych, waznych na sieé
wroctawskiej komunikacji miejskiej, tacznie z wybranymi strefami na obszarze gmin,
ktére podpisaly z Wroctawiem porozumienie w sprawie przekazania Prezydentowi
Wroctawia kompetencji w zakresie organizacji transportu pomiedzy tymi gminami
i Wroclawiem;

* wiaczenia do wroctawskiego systemu taryfowego sieci komunikacyjnych organizatoréw -
gmin sasiednich poprzez umozliwienie zakupu zintegrowanych biletéw aglomeracyjnych
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pozwalajacych posiadaczom biletéw okresowych tych organizatoréw na realizacje
przejazdéw w sieci wroctawskiej komunikacji miejskiej na korzystniejszych warunkach;

e umozliwienia sprzedazy biletéw aglomeracyjnych przewoZznikom i operatorom
obstugujacym potaczenia pomiedzy Wroctawiem oraz sasiednimi gminami (kiedy bedzie
taka potrzeba) a ewentualnie - takze z powiatami;

e umozliwienia zakupu biletow aglomeracyjnych dla pasazerow przewoznikow
obstugujacych w wojewddztwie wroctawskim potaczenia kolejowe (w porozumieniu
z samorzadem wojewoddztwa);

¢ umozliwienia korzystania z przystankdéw na terenie miasta Wroctawia. (za wyjatkiem
przystankow tramwajowo - autobusowych)

Zarzadzanie ustugami (zamawianie, nadzo6r, finansowanie i rozliczanie) powierzone
Wydziatowi Transportu Urzedu Miejskiego obejmuje nastepujacy zakres dziatania:

* wramach obowigzkéw ustawowych:

0 badanie stanu i potrzeb transportowych mieszkanicow miasta i okolicznych gmin
oraz zachowan komunikacyjnych, preferencji i ocen w zakresie transportu
zbiorowego (badania i prace analityczne);

0 badanie i monitorowanie rynku operatoréw/przewoznikéw i rynku ustug pod
katem zaspokajania potrzeb mieszkancéw w zakresie transportu zbiorowego
i wnioskowanie o nowe rozwigzania organizacyjne i finansowe dla poprawy
warunkoéw Swiadczenia ustug (analizy rynku, marketing ustug);

0 planowanie rozwoju sieci transportu zbiorowego (w tym rozwdj modelu
cyfrowego sieci i ruchu, prace analityczne);

0 monitorowanie realizacji Planu transportowego, przygotowywanie projektéw jego
zmian (analizy marketingowe, badanie wynikéw operatoréw i sprzedazy ustug
i biletow);

0 publikacja informacji pasazerskiej, w tym o rozktadach jazdy, takze innych
organizator6w (w ramach porozumien, o ktérych mowa nizej);

0 prowadzenie postepowan o zamowienia publiczne na ustugi uzytecznosci
publicznej w zakresie transportu zbiorowego, w tym zlecenia wewnetrzne;,

0 zawieranie i nadzdér nad realizacja uméw z operatorami / przewoznikami
publicznego transportu zbiorowego;

0 przygotowywanie projektow uchwat i innych decyzji samorzadu w sprawie
systemow taryfowych, sposobu pobierania i wysokosci optat;

0 petnienie w imieniu Prezydenta miasta funkcji regulatora rynku na prowadzenie
ustug regularnego transportu oso6b (udzielanie zezwolen i nadzér nad ich
wykorzystaniem; dotyczy to regulacji w ramach ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym i ustawy o transporcie drogowym);

0 inne, szczeg6towe zadania, wymienione w Ustawie i jej przepisach wykonawczych.
* W ramach witasnych inicjatyw merytorycznych:

0 udziat w planowaniu sieci transportowej dla zaspokajania catoSci potrzeb
transportowych, w tym ruchu drogowego, transportu zbiorowego ladowego
i lotniczego (w ramach wewnetrznego zakresu dziatan jednostek Urzedu
Miejskiego Wroctawia);

0 wspotpraca z organizatorami transportu zbiorowego w wojewdédztwie, powiatach,
gminach oraz na stykach z sgsiednimi wojewo6dztwami, w tym stworzenie systemu
konsultacji i innych form wspétdziatania na rzecz koordynacji ustug uzytecznosci
publicznej i komercyjnej (powotanie Zespotu koordynacyjnego).
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W ramach porozumienia gminy miasta Wroctawia z okolicznymi gminami podmiejskimi
spotka MPK z o0.0. jest traktowana, jako podmiot wewnetrzny w obstudze przewozéw
uzytecznosci publicznej. Oznacza to, ze spétka ta moze (tak jak dotychczas) otrzymywac tzw.
zlecenia wewnetrzne na wykonywanie przewozéw, okreslonych w specyfikacjach przez
organizatora. Niezaleznie od tego miasto organizuje przetargi na $wiadczenie ustug na liniach
podmiejskich (strefowych) na zasadach konkurencyjnych. Te ustugi stanowity w roku 2014 okoto
12% pracy przewozowej zamawianej przez gmine Wroctaw.

Niemniej nie wyklucza sie, Ze pewna cze$¢ pracy przewozowej organizator zamowi
w trybie otwartego przetargu takze dla przewozéw wewnatrz miasta. W poczatkowej fazie
realizacji Planu nastgpi to w sytuacji braku zdolnosci przewozowych w ramach spétki MPK, a
takze dla pilotazowego wdrazania procedur przetargowych w tym zakresie. Takie podejsScie
praktykuje obecnie wiele miast w Polsce, z czego kilka poréwnywalnie duzych miast (Warszawa,
Krakow) zamawia w tym trybie okoto 20% pracy przewozowej w komunikacji autobusowe;.

8.5. Zatozenia do systemu monitorowania jakosci przewozéw w publicznym
transporcie zbiorowym

W Urzedzie Miejskim opracowano metode wielokryterialnej oceny jakosci funkcjonowania
systemu oraz jej wdrozenia . Zaktada sie wprowadzenie wskaZnika sprowadzajacego ocene
wielokryterialng do jednej warto$ci. Opracowana metoda monitorowania bedzie stanowié
podstawe do wydania zarzadzenia Prezydenta miasta w tej sprawie. Przewiduje sie nastepujace
wskazniki jakos$ci oceny funkcjonowania miejskiego i aglomeracyjnego transportu zbiorowego (w
nawiasie podano metody gromadzenia danych i prowadzenia badan):

1. Badaniailo$ciowe i jako$ciowe popytu i ocen jakoSciowych ustug przewozowych,
w tym:

a. Ocena jakos$ciowa poziomu ustug transportu zbiorowego przez mieszkancow
(badania opinii spotecznej).

b. Udziat os6b mieszkajacych w promieniu odlegtosci 500 m dojscia do najblizszego
przystanku (metoda analityczna).

c. Udziat transportu zbiorowego w realizacji zmotoryzowanych podrézy miejskich
i aglomeracyjnych (badania mobilnosci).

2. Informacje o infrastrukturze transportu zbiorowego i urzadzen towarzyszacych,
w tym:

a. Liczba parkingéw przesiadkowych Park&Ride, Kiss&Ride oraz Bike&Ride
(inwentaryzacja).

b. Liczba dworcow oraz weztéw przesiadkowych, w tym stopien ich zintegrowania
(inwentaryzacja z opisem wskaznikéw funkcjonalnych).

c. Udziat przystankdw wyposazonych w wiaty, w tym o$wietlonych
(inwentaryzacja).

d. Udziat przystankéw z informacjg dynamiczng (w tym o przewidywanym czasie
oczekiwania na pojazd) (j.w.).

e. Gesto$¢ tras transportu zbiorowego w strefie obstugi (metoda analityczna).
f. Gestos¢ przystankéw (metoda analityczna).
3. Wskazniki funkcjonalne poziomu obstugi, w tym:

a. Sredni czas podrézy i jego kwantyle w funkcji dtugo$ci podrézy (metoda
analityczna na podstawie badan mobilnosci).
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b. Srednia i rozklad liczby przesiadek (metoda analityczna na podstawie badan
mobilnosci).

c. Czas tracony na przesiadki (metoda analityczna na podstawie badan mobilnosci).
4. Cechy ustug z puntu widzenia pasazera, w tym:

a. Okres czasu w dobie, w ktéorym funkcjonuje transport zbiorowy (dane z
rozktadéw jazdy i obiegdw pojazddw).

b. Modularno$¢ (rytmiczno$¢) rozktadu jazdy, umozliwiajgcej tatwe jego
zapamietanie. (j.w.)

c. Udziat kurséw punktualnych i kurséw straconych (w zakresie przyjetej tolerancji)
Gow.).

d. Prawdopodobienstwo uzyskania miejsca siedzacego w pojezdzie (metoda
analityczna na podstawie badan mobilnosci).

e. Stopien napetnienia pojazdu, w tym powierzchni miejsc do stania (pomiary i
badania mobilnosci).

f. Srednia cena biletu za pojedynczy przejazd oraz biletu miesiecznego w obrebie
Wroctawia i w strefach podmiejskich (analizy na podstawie badania mobilnosci).

5. Utatwienia dla podréznych, w tym:

a. Dostepno$c¢ biletu w automatach (w tym w pojazdach) oraz poprzez Internet i
telefon komérkowy (analizy na podstawie inwentaryzacji).

b. Dostepnos¢ informacji o rozktadach jazdy w Internecie, w telefonie komérkowym
Gow.).

c. Dostepnosc¢ planeréw podrozy (w tym o skoordynowanych przesiadkach) (j.w.).
d. Czysto$¢ pojazddéw i przystankdw (analizy na podstawie inwentaryzacji).

e. (Czas oczekiwania na udzielenie informacji podréznemu (pomiary).

f. Czas tracony na zakup biletu (pomiary).

6. Zagrozenie bezpieczenstwa komunikacyjnego i osobistego pasazeréw (badania
spoteczne i analizy na podstawie baz danych o bezpieczenstwie):

a) liczba kradziezy kieszonkowych (liczba poszkodowanych pasazeréw),

b) liczba napadéw chuliganskich na pasazeréw,

c) liczba napadéw rabunkowych na pasazeréw,

d) liczba rannych pasazeréw transportu zbiorowego (w wypadkach i napadach),
e) liczba zabitych pasazer6éw transportu zbiorowego (w wypadkach i napadach),

f) Sposéb odnoszenia sie personelu do pasazeréw, w tym liczba skarg pasazeréw
zgtoszonych w ciggu roku (badania spoteczne).

7. Stan techniczny pojazdéw i infrastruktury, w tym:

a. Udziat pojazdéw niskopodtogowych/nisko-wejsciowych w ogdélnym stanie
liczbowym taboru (inwentaryzacja).

b. Stopien zuzycia pojazdéw (inwentaryzacja stanu) (j.w.).
Stan torowisk oraz jezdni ulic, po ktérych kursuja autobusy (j.w.).

d. Udziat liczby i pracy przewozowej autobuséw, ktérych silniki spetniajg wymogi
normy emisji spalin, co najmniej na poziomie normy EURO5 n(j.w.).
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e. Udziat trakcji elektrycznej w catoSci pracy przewozowej miejskiego transportu
zbiorowego (dane eksploatacyjne operatoréw).

f. Udziat pojazdow klimatyzowanych (inwentaryzacja).
g. Poziom hatasu wewnatrz pojazdu (j.w.).
h. Stopien wyposazenie pojazdow w urzadzenia audiowizualne (j.w.).

—-

Stopien wyposazenie pojazdéw w urzadzenia do fonicznego i wizualnego
zapowiadania przystankéow (j.w.).

j-  Dostepnos¢ Internetu na dworcach i przystankach oraz w pojazdach (j.w.).

Ocena parametryczna powinna by¢ dokonywana w kazdym kolejnym roku. Wyznaczenie
uzyskiwanych wartos$ci powyzszych wskaznikow w kolejnych latach umozliwi $Sledzenie i ocene
zmian jako$ci obstugi transportem zbiorowym, a przede wszystkim - oczekiwane postepy
w poprawie tej jakos$ci oraz spetnianie zatoZonych standardéw obstugi.

W ramach monitorowania bedzie prowadzona dziatalno$¢ nadzorcza nad kontraktami
Z operatorami.

8.6.  Zatozenia do systemu monitorowania wielkosci przewozoéw
i modelowania ruchu transportu zbiorowego

Wsréd wymienionych dziatan o charakterze badan marketingowych i inwentaryzacji
kwestie badan mobilnosci i badan spotecznych oraz modelowania ruchu nie sg uregulowane
w  ogbélnych  przepisach  panstwowych. Niemniej instytucje Unii  Europejskiej,
w szczegolnosci te, ktdre zarzadzajg funduszami, wymagajg prowadzenia systematycznych badan
i modelowania ruchu dla potrzeb planowania, analiz spoteczno - ekonomicznych, projektowania
i zarzadzania systemami transportowymi. Aby speini¢ te oczekiwania i uzyska¢ materiat
analityczny w procesie podejmowania decyzji przyjmuje sie nastepujace zasady ich realizacji
(w kolejnosci od ogélnych, co 10 lat) do szczegétowych (dorocznie):

* Badania kompleksowe, co okoto 10 lat, oparte na zasadach KBR; jednostka koordynujaca
bedzie jednostka Urzedu Miejskiego, odpowiedzialna za planowanie strategiczne
w transporcie (obecnie Biuro Rozwoju Wroctawia); wynikiem KBR powinno by¢
zgromadzenie szczegotowych informacji o wielkosci popytu (mobilnosci) i warunkach
ruchu, co umozliwia opracowanie:

0 szczegbtowych tablic popytu z podziatem na podobszary miasta i okolicznych
gmin, podzial podrézy wedtug: Srodkéw transportu, motywacji, struktury
demograficznej
i spotecznej;

0 danych do modelowania podrézy i ruchu, w tym cech sieci transportowej i danych
do kalibracji modeli;

0 modeli podrézy i ruchu, skalibrowanych na podstawie posiadanych danych
o zmiennych obja$niajgcych te modele, zakoniczonych szczegétowym
odwzorowaniem ruchu w sieci i w przestrzeni;

0 prognoz podrézy i ruchu, transponujacych wyniki badan na przysztos¢,
z zatozeniem zmian demograficznych, spotecznych, ekonomicznych, wraz
z odwzorowaniem przysztych sieci transportowych; ich wyniki umozliwiajg
badanie skutkéw funkcjonalnych i ekonomicznych planowanych rozwigzan
i harmonogramoéw;

0 przygotowanie materiatdbw do prowadzenia biezacych prac przy wydawaniu
wytycznych ruchowych dla poszczeg6lnych zadan inwestycyjnych w dziedzinie:
(i) drogownictwa, (ii) transportu zbiorowego, (iii) zagadnien zwigzanych
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z parkowaniem, (iv) lokalizacji wiekszych przedsiewzie¢, mogacych generowacl
znaczace potoki ruchu, w tym np. wezty przesiadkowe.

* Badania opinii spotecznej, co okoto 10 lat, dotyczace ocen Swiadczonych ustug transportu
zbiorowego oraz preferencji w rozwoju systemu transportowego miasta i okolicy.

* Badania i oceny przejSciowe, (co dwa do czterech lat); badanie mobilnosci na relatywnie
matej probie, nastawione na zmiany ruchliwosci lub inne okolicznos$ci, wplywajace na
zachowania mieszkancéw, np. znaczgce przebudowy uktadu miejskiego, z wyrdéznieniem
grup motywacji i podziat podrézy na srodki podrézowania; wynikiem tych prac powinny
by¢ korekty do zatozen modeli, ktére bytyby opracowane w ramach KBR.

e Analizy doroczne, oparte na modelowaniu podroézy i ruchu w aktualizowanych na biezaco
modelach sieci oraz ekstrapolacji wynikéw badan przejsciowych i kompleksowych; stuza
one monitorowaniu zjawisk ruchowych i sieciowych oraz aktualizacji wytycznych,
o ktérych mowa wcze$niej, przy czym nie jest celem tych analiz kazdorazowe
weryfikowanie prowadzonej polityki.

Zmiany wskaznikéw ruchowych w skali roku zapewne nie beda istotne ilosciowo, ale
doroczna obserwacja bedzie wazna dla oceny trendéw wieloletnich. W ocenach rocznych jest
takze istotne, aby (nawet niewielkie) zmiany zachowan odnosi¢ do istotnych dziatan w systemie
transportu, jakie w owym roku zaszly. Na przyktad uruchomienie nowej linii tramwajowej moze
skutkowa¢ w skali miasta zmiang na poziomie cze$ci procenta, natomiast w rejonie nowej linii
zmiana taka bedzie juz wyraznie zauwazalng. Nalezy doda¢, ze takie obserwacje bedag wymagane
dla monitorowania rezultatéw realizowanych obecnie projektéw z wykorzystaniem srodkéw Unii
Europejskie;j.

Wskazniki zmian w podrézach i ruchu powinny by¢ wykorzystane nie tylko do oceny
realizacji polityki transportowej (w rozumieniu uchwalonego dokumentu). Zestaw wskaznikow
powinien by¢ wykorzystywany konsekwentnie w nastepujacych procedurach (w kolejnosci od
ogolnych do szczegotowych):

e Opracowanie i aktualizacje studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego; w skali tego opracowania nalezy prowadzi¢ studia ew. nowych Srodkéw

transportu publicznego, nowe trasowania lub rezygnacja z utrzymywanych korytarzy
transportowych oraz lokalizacje nowych duzych koncentracji zagospodarowania.

e Opracowywanie miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego, w tym
rozstrzygniecia rozwigzan transportowych nowych form zagospodarowania, zwtaszcza

o wysokiej intensywnosci uzytkowania.

e Studia rozwigzan w_skali miasta i jego cze$Sci w odniesieniu do najwazniejszych
elementéw systemu transportowego (np. kolej metropolitalna, wazniejsze trasy drogowe
i tramwajowe, wezly przesiadkowe i P&R); efektem tych studiéw moga by¢ wytyczne do
planéw lub wytyczne i zatozenia dla planowania nowych rozwigzan.

¢ Studia wykonalnos$ci przedsiewzie¢ rozwojowych.

e Zatozenia ruchowe i funkcjonalne do projektéw budowlanych zaréwno drog
i transportu publicznego, jak i lokalizacji i powigzan nowych, transportochtonnych

przedsiewzie¢ z innych dziedzin (w szczegélnosci przemyst, mieszkalnictwo, koncentracje
handlu i ustug).

e Zarzadzanie informacjami, niezbednymi dla opisanych rodzajéw dziatan planistycznych
i projektowych miasta i innych inwestoré6w wymaga staranno$ci w gromadzeniu
informacji dla baz danych o sieci i ruchu, co pozwoli na biezaca aktualizacje danych
o miernikach.

Kazdorazowo analizy i studia z wykorzystaniem wskaznikéw powinny realizowac¢ zasady
zrownowazonej polityki transportowej miasta, to znaczy uwzgledniac¢ trzy podstawowe aspekty:
ruchu oséb transportem publicznym, ruchu drogowego oraz parkowania (pasazerowie i pojazdy).
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Oceny zbiorcze realizacji polityki transportowej i ewentualne jej zmiany beda
wykonywane, co najmniej raz w ciagu kadencji Rady Miasta, lub przy okazji szczeg6lnych decyzji
o kluczowym znaczeniu dla miasta (np. wprowadzenia nowego $rodka transportu). Aktualizacja
bedzie takze dokonywana kazdorazowo wraz z przyjmowaniem nowej wersji Studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego (lub dokumentu réwnowaznego)
oraz Strategii rozwoju miasta lub planu rozwoju lokalnego.

8.7. Specyfika ustug dla ruchu turystycznego, w tym w obszarach cennych
kulturowo bqdZz przyrodniczo

Intensywny i stale rosngcy ruch turystyczny, ktory jest jednym z aspektow strategii
rozwoju miasta, wymaga dostosowania i poprawy oferty transportu zbiorowego, aby zwiekszy¢
jego udziat w obstudze tego ruchu w stosunku do samochodu.

Oferta ta powinna by¢ szczeg6lnie nakierowana na najcze$ciej odwiedzane cze$ci miasta
i szczeg6lne atrakcje turystyczne: 1) Stare Miasto, 2) Ostréow Tumski, 3) ZOO - Hala Stulecia, 4)
Panorama Ractawicka, 5) Dworzec Gléwny. Ponadto wazna jest obstuga gtéwnych terendéw
rekreacyjnych w obrebie miasta, np. 6) Ogrdd Japonski - Park Szczytnicki, 7) Stadion Miejski, 8)
Stadion Olimpijski i okolice, 8) tereny bulwaréw nadodrzanskich. Zréznicowana przestrzenno-
czasowa specyfika ruchu rekreacyjnego wymaga elastycznego dostosowania oferty przewozowe;.
Specyfika wynika z sezonowoSci (wiosennego i letnio - jesiennego) popytu, dominujacego w tym
rodzaju ruchu weekendowego charakteru (w tym tzw. wydtuzonych weekendéw), okresow
Swiatecznych, oraz pewnego wplywu aktualnych warunkéw pogodowych, a takze dostosowania
do jednokierunkowosci popytu na poczatku i na koncu okresu weekendowego, Swigtecznego czy
wakacyjnego.

Wedtug materiatow Urzedu Miejskiegol6 Wroctaw w katalogach duzych polskich
operatordw turystyki przyjazdowej jest obecnie gtéwnie miastem tranzytu turystycznego (maks.
2 dni, z 1-2 noclegami), a typowe pakiety zwiedzania miasta oferowane na rynku to 3 lub 5 godzin
z przewodnikiem.

Wsréd innych typow podrézy turystycznych na wyrdznienie zastuguje turystyka
konferencyjna, zwigzana naczelnym hastem Wroctawia, jako kluczowa cze$¢ jego marki, czyli
+Wroctaw - miasto spotkan”. W tym aspekcie, wobec znacznego rozproszenia obiektéw
zwigzanych z tym rodzajem turystyki trudno wskaza¢ konkretne inne modele obstugi
turystycznej, niz dla grupy pierwszej.

Dla zapewnienia prawidlowej obstugi ruchu turystycznego s3 podejmowane miedzy
innymi nastepujace dziatania:

* Dostosowanie oferty przewozowej oraz systemu taryfowego (w tym ulg) do potrzeb grup
wycieczkowych oraz podrézujacych rodzin.

e W obszarach z ograniczeniem ruchu samochodéw osobowych, ale w zasiegu ruchu
pieszego (np. Stare Miasto) przewozy transportu zbiorowego maja usprawni¢ dostep do
tego obszaru na zasadzie wytgcznosci lub priorytetu, tj. substytucyjnie w stosunku do
samochodu.

¢ W relacjach prowadzacych do obszaréw rekreacji zapewnienie mozliwosci przewozenia
rowerdw w tramwajach oraz w bagaznikach montowanych na autobusach, a takze
warunkoéw do przewozenia sprzetu do rekreacji zimowe;j.

e Zapewnienie wysoko rotacyjnych krawedzi postojowych dla autobuséw wycieczkowych
w poblizu obiektéw zabytkowych oraz cennych obszaréw rekreacyjnych.

16 ,Strategia rozwoju ruchu turystycznego dla Wroctawia na lata 2008 - 2015”, Urzad Miejski Wroctawia,
2008
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¢ Rozwdj infrastruktury transportowej i jej funkcjonowanie nie moze stanowi¢ zagrozen dla
parkow narodowych, parkéw krajobrazowych, obszaréw ,Natura 2000” oraz
ustanowionych obszaréow uzytkéw ekologicznych. Jedyny obszar ,Natura 2000” na terenie
Wroctawia lezy poza gtéwnymi skupiskami mieszkancéw i obiektéw gtéwnych atrakeji
turystycznych.

Poniewaz poszczegoélne obiekty atrakcji turystycznych sa rozrzucone po catym miescie,
w zasadzie w jego zwartej zabudowie, to sie¢ obstugi ruchu turystycznego pokrywa sie z siecia
obstugujaca codzienne podréze mieszkancoéw i przybyszéw. Stad materia obstugi tego ruchu
transportem zbiorowym sprowadza sie do dwoch aspektéw: (a) rozktadéw jazdy w okresach
nasilenia tego ruchu (gléwnie weekendy i dni do nich przylegte), oraz (b) umozliwienia
penetrowania miasta w rejon tych obiektéw przez pojazdy wozace turystéw, szczegdlnie
autokary. Ten pierwszy aspekt ma $cisty zwigzek z ksztaltowaniem rozktadow jazdy, za$ drugi
dotyczy zagadnien organizacji ruchu drogowego, co wykracza poza zakres Planu.

8.8. Zarys dziatan zapewniajqgcych dostepnos¢ transportu zbiorowego dla osob
niepetnosprawnych oraz osob o ograniczonej zdolnosci ruchowej.

Wymagania dotyczace zapewnienia dostepnosci osobom niepelnosprawnym do
infrastruktury transportowej i ustug przewozowych wynikaja w szczegdlnosci z zobowigzan
miedzynarodowych. Rada Europy okreslital” nastepujace kierunki dziatan w zakresie transportu:

1. Uwzglednianie zalecen, raportéw i wytycznych opracowanych i uzgodnionych przez organy
miedzynarodowe, w szczegblnosci przy tworzeniu standardéw i strategii, w tym
ustawodawstwa w celu zapewnienia dostepno$ci ustug transportowych.

2. Monitorowanie i przeglad procesu wdrazania polityki transportu dostepnego dla oso6b
niepelnosprawnych.

3. Zapewnienie, by operatorzy transportu publicznego przeprowadzali obowigzkowe szkolenie
swych pracownikéw w celu uswiadomienia problemoéw niepetnosprawnosci.

4. Promowanie wprowadzania i przyjmowania krajowych wytycznych w zakresie udostepniania
osobom niepelnosprawnym ustug transportowych, zaré6wno wsrod operatoréw transportu
publicznego, jak i prywatnego.

5. Tworzenie procedur wspétpracy i konsultacji ze wszystkimi zainteresowanymi problemami
niepelnosprawnosci w celu ukierunkowania polityki i planowania na rzecz dostepnosci ustug
transportowych.

6. Popieranie i zachecanie prywatnych operatoréw do $wiadczenia ustug transportowych dla
niepelnosprawnych.

7. Zapewnienie dostepnosci informacji o ustugach transportu publicznego, w miare mozliwosci
w roznych formach, tak aby skutecznie dotrze¢ do oséb niepetnosprawnych.

8. Zachecanie do projektowania innowacyjnych programéw, ktére wspieraltyby osoby
niepetnosprawne, majgce problemy z korzystaniem z transportu publicznego, w korzystaniu
z wlasnych srodkéw transportu.

9. Zapewnienie, by zwierzeta towarzyszace osobom niepetnosprawnym (np. psy przewodnicy)
byty wpuszczane do $rodkéw transportu publicznego.

10. Zapewnienie $wiadczenia ustug parkingowych i ochrony urzadzen parkingowych dla oséb
niepelnosprawnych z ograniczong mobilnoscia.

11. Uznanie szczegllnych wymagan os6b niepelnosprawnych przy opracowywaniu
podstawowych dokumentéw na temat praw pasazerow.

17 Dokument "Podnoszenie jakoSci zycia os6b niepetnosprawnych w Europie w latach 2006+2015".
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12. Ochrona prawna os6b niepelnosprawnych przed dyskryminacja w dostepie do transportu.

13. Zapewnienie, by procedury bezpieczenstwa i postepowania w sytuacjach kryzysowych nie
powodowatly dodatkowej nieréwnos$ci w stosunku do 0séb niepetnosprawnych.

Zapisy stosownej regulacji unijnej'8 zobowigzuja przedsiebiorstwa kolejowe i zarzadcow
stacji do okreslenia przy aktywnym udziale przedstawicieli organizacji os6b niepetnosprawnych
i 0séb o ograniczonej sprawnosci ruchowej, niedyskryminujgcych zasad korzystania z transportu
kolejowego. Gwarantuje sie niepelnosprawnym mozliwo$s¢ dokonania rezerwacji bez
dodatkowych optat i uzyskania informacji o dostepnosci przewozéw kolejowych oraz
o warunkach dostepu do taboru kolejowego i pomieszczen w pociggach. Na przedsiebiorstwa
kolejowe i zarzadcéw stacji natozono obowigzek zapewnienia dostepnosci stacji, peronéw, taboru
kolejowego i innych pomieszczen dla os6b niepetnosprawnych oraz nieodptatnej pomocy
w pociagu oraz na stacji kolejowej, jezeli obecny jest na niej personel.

Dogodny dostep oséb niepetnosprawnych oraz 0séb o ograniczonej zdolnosci ruchowej do
publicznego transportu zbiorowego nalezy zapewnia¢ miedzy innymi przez:

- zwiekszanie udziatu taboru z obnizona podtoga, wyposazonego w pochylnie dla umozliwienia
wjazdu wézkow inwalidzkich do autobuséw;

- modernizacja przystankow autobusowych i tramwajowych poprzez dostosowywanie
wysokosci peronéw do wysokosci stopni wejscia w pojazdach;

- dostosowanie wysokoSci potozenia podtogi pojazdéw do poziomu peronéw i odwrotnie;

- unikanie stosowania przej$¢ podziemnych i nadziemnych, a w przypadku ich wystepowania -
zapewnienie wind lub pochylni dla woézkéw inwalidzkich w celu dotarcia do peronu;
w przypadku braku tych wurzadzen - dopuszczenie mozliwosci przejazdu wozkow
inwalidzkich przez tory w poziomie szyn;

- usprawnienie drog dojscia do przystankéw, ze szczegdlnym uwzglednieniem obszaru weztéw
przesiadkowych (obnizanie kraweznikéw oraz usuwanie innych barier terenowych);

- ograniczanie parkowania na chodnikach, szczegd6lnie wzdtuz ciggéw pieszych;

- uksztattowanie krawedzi peronowej w sposéb pozwalajacy na zatrzymanie autobusu lub
tramwaju na catej jego dtugosci, w niewielkiej odlegtosci od tej krawedzi;

- tak rozmieszczaé pojazdy niskopodlogowe, aby jak najwieksza cze$¢ sieci tramwajowej byta
nimi pokryta, zaznaczajac w rozktadach jazdy ich pojawienie sie na przystankach;

- W pojazdach transportu zbiorowego oznacza¢ miejsca przeznaczone dla pasazeréw
o ograniczonej zdolnosci ruchowej oraz zapewnia¢ miejsce dla ustawienia wozkow
inwalidzkich,

- wyposazenie weztéw przesiadkowych, przystankéw i pojazdow w system zapowiedzi
gtosowej dla os6b niewidomych (najlepiej uruchamiany poprzez przycisk przy tablicy),

- w zapowiedzi gltosowe na przystankach wbudowanie informacji, Zze nadjezdzajacy pojazd
bedzie przystosowany w sposob szczeg6lny do potrzeb osob niepetnosprawnych.

Dla potrzeb oséb niewidomych lub stabowidzacych, perony beda stopniowo wyposazane
w zamontowane w posadzce pasy z wypuktosciami kolistymi, ktére doprowadzaja doktadnie do
drzwi autobusu lub tramwaju, przeznaczonych w tym celu do wsiadania do pojazdu transportu
publicznego, réwnoczesnie ostrzegajac przed zblizaniem sie do krawedzi peronu.

Informacja przystankowa oraz oznakowania pojazdéw zostang stopniowo dostosowane
do potrzeb tych os6b (urzadzenia foniczne, odpowiednia wielko$¢ czcionki na rozktadach

18 Rozporzadzenie Nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r.
Parlamentu Europejskiego i Rady Unii Europejskiej dotyczacego praw i obowigzkéw pasazeréw w ruchu
kolejowym
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przystankowych oraz wysSwietlaczach elektronicznych, umozliwiajagca przeczytanie informacji
przez osoby stabo widzace).

Zostat przygotowany i jest w realizacji program modernizacji kluczowych przystankow
komunikacji miejskiej pod katem potrzeb oséb niepetnosprawnych, w szczegélnoSci:

- wcentrum miasta;

- wrejonach weztéw przesiadkowych;

- przy stacjach i dworcach kolejowych oraz autobusowych;

- przy szpitalach, przychodniach i pozostatych o$rodkach zdrowia;
- przy urzedach i instytucjach;

- przy osrodkach kulturalno-oswiatowych;

- przy szkotach i uczelniach;

- przy centrach handlowych.

8.9.  Zatozenia dla systemu informacji pasazerskiej

Jednym z wazniejszych elementéw wplywajacych na wysoka jako$¢ przewozéw
w transporcie publicznym jest sprawna informacja pasazerska. Przewiduje sie realizacje
zintegrowanego, kompleksowego, jednolitego, stale aktualizowanego i tatwo dostepnego systemu
informacji, obejmujacego organizatora, operatoréw oraz przewoznikéw nieobjetych ustugami
uzytecznosci publicznej (dobrowolnie).1?

System informacji powinien by¢ obecny na przystankach, dworcach, weztach
przesiadkowych, w pojazdach oraz w mediach elektronicznych i uwzglednia¢ co najmniej:

e godziny przyjazdu lub odjazdu srodkéw transportu,

e obowigzujace optaty za przejazd,

* obowigzujace uprawnienia do ulgowych przejazdéw Srodkami publicznego transportu
zbiorowego,

* lokalizacje weztéw przesiadkowych,

¢ koordynacje potaczen réznych rodzajéw srodkéw transportu,

* regulaminy przewozu oséb.

Przewiduje sie, ze wersje rozpowszechniania informacji pasazerskiej powstang w jezykach
obcych, co najmniej w angielskim i niemieckim.

W tabeli 19 zestawiono zakres informacji, jaka powinna by¢ dostepna na przystankach
i w pojazdach.

Tabela 20: Zakres pozadanej informacji na przystankach i w pojazdach.

Rodzaj

. . Minimalny zakres Opcje dodatkowe
informacji

Informacja na | * Nazwaprzystanku | ¢ informacja taryfowa

przystankach |, rozktady jazdy * regulamin przewozu

% poniewaz brak w Polsce regulacji zaawansowanych systeméw informacji w przewozach miejskich, to
system informacji bedzie wzorowany na opisanym dla przewozéw kolejowych w Rozporzadzeniu MTBiGM
z dnia 10 kwietnia 2012 r. w sprawie rozktadéw jazdy (Dz. U. z 2012 r., poz. 451) oraz Rozporzadzeniem
(WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczacego praw
i obowigzkdédw pasazeréw w ruchu kolejowym.
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¢ numer telefonudo | * schemat sieci komunikacyjnej
organizatora

* informacja dynamiczna o czasie przyjazdu na
transportu

przystanek
¢ numer telefonu . . .
infolinii Ponadto na gtéwnych weztach komunikacyjnych:
* plan wezta i jego otoczenia oraz o ewentualnej

* adres strony www lokalizacji parkingéw przesiadkowych i rowerowych

platformy
informacyjnej » schemat ponad-lokalnej sieci komunikacyjnej

* informacja drogowskazowa

* miejsce docelowe

* przystanki * plan linii, z uwzglednieniem mozliwo$ci przesiadek

posrednie
* plan sieci komunikacyjnej
* nastepna stacja
* informacja taryfowa

Informacja * gtowne . L
w pojazdach mozliwoéci * informacja wizualna o nastepnych przystankach
przesiadek  glosowe zapowiadanie przystankéw
* regulamin  glosowa informacja o sytuacjach awaryjnych
przewozu

¢ bezpieczenstwo
i ochrona

Zakres informacji, ktéry powinien pojawi¢ sie na przystanku:
* nazwa linii komunikacyjnej,
* termin obowigzywania rozktadu jazdy,
* miejsce docelowe linii,
* gléwne przystanki posrednie (lub wszystkie przystanki na trasie),
* godziny i minuty odjazdéw z danego przystanku,
* nazwa przewoznika i numer jego telefonu,

* oznaczenie pojazddéw niskopodtogowych i przystosowanych dla os6b niepelnosprawnych
oraz do przewozu rowerow.

Zaleznie od stopnia integracji, o czym mowa w rozdziale 8.3 zostanie stworzone logo dla
zintegrowanego transportu zbiorowego miasta i okolicznych gmin. Znak graficzny powinien
pojawi¢ sie w rozkitadach jazdy, na pojazdach i przystankach funkcjonujgcych w systemie.
Ponadto, od dnia 31 grudnia 2016 r. przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej beda
oznakowane symbolem ,U".

Na dworcach i weztach przesiadkowych wprowadzana bedzie informacja w jezyku
angielskim, a w automatach biletowych - dodatkowo w 2 innych jezykach obcych. W obszarach
szczegblnych atrakcji turystycznych nalezy zwiekszy¢ zakres informacji w jezykach obcych.

Przewiduje sie utworzenie specjalnej internetowej platformy informacyjnej, gromadzacej
w jednym miejscu mozliwie duza liczbe danych dotyczacych transportu w mieScie i regionie.
Platforma bedzie miata mozliwo$¢ uwzglednienia nie tylko typowych danych o rozktadach jazdy,
ale takze mozliwo$¢ reagowania w trybie on-line na sytuacje nietypowe, zmieniajace rutynowy
rozktad jazdy, takze skutki objazdéw i remontéw w tym dni $wigteczne, innych zdarzen znaczaco
wptywajacych na oferte przewozowa.

107



Wymaga to zapewnienia odpowiednich $rodkéw budzetowych oraz doprowadzenia do
kompatybilnosci lub innej formy wspdétdziatania réznych platform informacyjnych,.

Ponadto nalezy zapewni¢ mozliwo$¢ uzyskiwania informacji drogg telefoniczng i cyfrowa
w zakresie nizej wymienionych aspektéw, a takze przy pomocy materiatéw drukowanych:

* miejscowosci odjazdu i przyjazdu,

* godziny i minuty odjazdu,

* odlegtos¢ przejazdu,

* czas przejazdu,

* cena biletu,

* nazwa operatora/przewoznika i numer jego telefonu,
* wyszukiwarka potaczen,

* ogolne informacje taryfowo-biletowe: cennik biletéw, prawa do przejazdéw ulgowych,
lokalizacja punktéw sprzedazy biletéw (w tym automatéw),

* schematy sieci komunikacyjnych,
* plany weztéw komunikacyjnych,

* informacje dla oséb niepelosprawnych: dostepnos$¢ przystanku, oznaczenie kurséw
pojazdéw z niskg podtoga, obecno$¢ wind i schodéw ruchomych, udogodnienia dla oséb
niedowidzacych,

* lokalizacje parkingéw przesiadkowych dla samochod6w oraz rowerdw,
» strefy ptatnego parkowania w mieScie,

* lokalizacje wypozyczalni rowerowych i taryfe,

* ujednolicone formaty oraz stosowane skroty i inne oznaczenia,

* ujednolicone stosowane oznakowania i piktogramy,

* ewentualna dostepno$¢ komunikacji autobusowej na zadanie.

Nalezy takze utworzy¢ baze danych o operatorach/przewoznikach, funkcjonujgcych
na terenie miasta i strefy podmiejskiej, ktéra powinna zawiera¢ co najmniej nastepujace
informacje:

* potencjat operatora/przewoznika (rodzaj i liczba posiadanego taboru),

» zakres terytorialny oferowanych ustug transportu publicznego,

* ustugi w zakresie niepublicznego przewozu 0séb (przyktadowo dowdz dzieci do szkét),
* inne oferowane ustugi (stacje benzynowe, obstuga pojazdéw, itp.),

Ponadto organizator transportu zbiorowego ma prowadzi¢ kampanie promujgce transport
zbiorowy, z wykorzystaniem réznorodnych no$nikéw informacji (Internet, plakaty, broszury,
dodatki do czasopism), wcelu edukacji spoteczefistwa w zakresie ksztaltowania
proekologicznych zachowan komunikacyjnych oraz racjonalnego korzystania z systemu
transportowego, w tym dla zwiekszenia poziomu bezpieczenstwa komunikacyjnego i osobistego.

9. Zapewnienie warunkow ochrony srodowiska naturalnego

Przeprowadzajac analize potencjalnego oddzialywania skutkéw Planu na $rodowisko
przyrodnicze odniesiono sie do poszczegdlnych celéw zawartych w projekcie dokumentu oraz
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rodzajow przedsiewzie¢ rozwazanych do realizacji. W stosunku do kazdego zadania
organizacyjnego lub inwestycyjnego zaplanowanego w ramach Planu transportowego
przeanalizowano potencjalne oddzialywanie na poszczegdlne elementy S$rodowiska
przyrodniczego.

Rozwazono takze potencjalne oddziatywanie na zdrowie ludzi oraz na obiekty zabytkowe
i dobra materialne.

Nalezy zauwazy¢, ze te oddziatywania wigzg sie wylgcznie z réwnoczesnym
wprowadzeniem dziatan organizacyjnych i inwestycyjnych lub modernizacyjnych. Chodzi o to, ze
inwestycja w infrastrukture sama w sobie nie oddziatuje na otoczenie (poza zajeciem terenu),
takie oddziatywanie pojawia sie w wyniku wdrozenia organizacji systemu transportowego, co jest
zasadnicza cze$cig Planu. Przez te organizacje rozumiany jest system zarzadzania ruchem oraz,
uktad linii, czestotliwo$¢ kursowania pojazdéw oraz stosowane w przewozach technologie.

Gléwnym celem Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
Wroctawia jest takie planowanie publicznego transportu zbiorowego, aby zapewnié
zrownowazony rozwoj transportu w obszarze objetym planem dla osiggniecia celéw zaréwno
ekologicznych, jaki i spotecznych oraz gospodarczych.

Plan obejmuje przede wszystkim dziatania o charakterze organizacyjnym, takie jak
ksztattowanie sieci do obstugi transportem zbiorowym, wybdér Srodkéw przewozowych,
integracja sieci z innymi niz miasto gestorami infrastruktury i przewozéw, zasady ksztattowania
uktadu linii tramwajowych i autobusowych, oraz weztéw dla ich integracji w sprawny system.
Plan wptywa takze, co kluczowe dla oddziatywan na otoczenie, na podziat podrézy miedzy
transport zbiorowy
i indywidualny. Zmniejszenie (lub spowolnienie wzrostu) tej drugiej formy jest podstawa do
oceny pozytywnych skutkéw srodowiskowych Planu.

Ogolnie mozna stwierdzi¢, ze dzieki wdrozeniu Planu bedg realizowane cele: ekologiczne,
spoteczne i gospodarcze.

Cele ekologiczne:
1. Zmniejszenie emisji gazow cieplarnianych wynikajacej z proceséw transportowych.
2. Zmniejszenie emisji halasu powstajgcego w procesach transportowych.

3. Zmniejszenie niekorzystnych oddziatywan ruchu samochodowego na obszary cenne
przyrodniczo.

Cele spoteczne:

1. Poprawa dostepnosci celdéw w miesScie dzieki zwiekszeniu dostepu do publicznego
transportu zbiorowego i podniesieniu jakosci tego transportu; skutkuje to skroceniem
czasOw podrdzy, czyli oszczednosci czasu jako korzysci spotecznej i ekonomiczne;j.

2. Poprawa mozliwos$ci mobilnosci os6b niepetnosprawnych przez uwzglednienie ich
specyficznych potrzeb w systemie transportu.

3. Zapobieganie wykluczeniu spotecznemu dzieki mozliwosci korzystania z publicznego
transportu zbiorowego os6b ubogich.

4. Poprawa bezpieczenstwa ruchu przez przejecie cze$ci podrézy z samochodéw do
transportu zbiorowego.

Cele gospodarcze:
1. Zmniejszenie kosztow transportu.

2. Zwiekszenie atrakcyjnos$ci terendéw przemystowych i ustugowych poprzez poprawe ich
dostepnosci transportowe;j.
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Przyjete cele Planu wpisujg sie w idee zréwnowazZonego rozwoju oraz polityke
ekologiczng panstwa. Realizacja zatozen Planu przyczyni sie do ograniczenia zanieczyszczenia
$rodowiska na terenie aglomeracji.

Wdrozenie zatozen Planu nie przyczyni sie do powstania nowych zagrozen Ilub
ucigzliwosci dla srodowiska aglomeracji, a prawidtowa jego realizacja przyniesie wymierny efekt
ekologiczny
w postaci ograniczenia antropogenicznej presji na srodowisko.

Z punktu widzenia ochrony srodowiska dziatania wynikajace z realizacji Planu moga mie¢
dwojaki charakter:

e organizacyjne - doskonalenie istniejgcego systemu transportu zbiorowego uzytecznos$ci
publicznej (zamawianego przez miasto i gminy wspotpracujace) poprzez dostosowanie
oferty ustug przewozowych, z wprowadzeniem pozadanych standardéow (m. in.
modernizacja taboru, doskonalenie rozktadéw jazdy, polityka taryfowa), ale réwniez
rozwoj jakosciowy sieci autobusowych poprzez wyznaczenie priorytetbw w ruchu
i stosowanie zaawansowanych systemow sterowania ruchem pojazdéw;

e inwestycyjne - rozwdj sieci transportu publicznego w oparciu o inwestycje
infrastrukturalne np. budowa torowiska tramwajowego lub kolejowego, przystankéw lub
dworca oraz modernizacja istniejgcej infrastruktury (torowiska, przystanki, wezty
przesiadkowe), budowa nowych i modernizacja istniejacych drog i wprowadzenie na nie
linii autobusowych wraz z urzadzaniami obstugi ruchu autobusowego, jak zatoki, petle,
wiaty, urzadzenia informacji pasazerskiej i systemow biletowych).

Realizacja Planu transportowego nie spowoduje ingerencji i przeksztatcen w $rodowisku
naturalnym o wysokich walorach przyrodniczych, nie wplynie negatywnie na obszary chronione
oraz cenne przyrodniczo. Istota oddziatywania systemowego zawiera sie w kwestii wielkosci
pracy przewozowej pojazdéw w systemie (samochodéw i pojazdéw transportu zbiorowego) -
mozna przyjaé, ze te oddzialywania ograniczajg sie do dwdch rodzajéw: hatasu i zanieczyszczen
powietrza. Dodatkowo posrednio wptywaja na poprawe bezpieczenstwa ruchu. W tym zakresie
Plan zostat skomponowany tak, aby owa praca przewozowa zmniejszata sie w odniesieniu do
ruchu pojazdéw samochodowych transportu indywidualnego, oraz rosta w przypadku ruchu oséb
w transporcie zbiorowym. Analizy ruchowe wykonane dla potrzeb Planu wykazaly, ze spadek
pracy przewozowej (pojazdo - km) nie zostal osiggniety dla ruchu w catym obszarze miasta2?,
natomiast zostal osiggniety w odniesieniu do centrum wielkomiejskiego (spadek o 11% wobec
sytuacji bez uspokojenia ruchu, oraz o 4% w stosunku do stanu poczatkowego (2013 r.) i 1% do
stanu referencyjnego (2017 r.). W zakresie zmian pracy przewozowej w ruchu pasazeréw
transportu zbiorowego osiggnieto wzrost w skali miasta o ok. 20% (w tym tramwajami o 37%)
w stosunku do roku 2013. Szczegétowe zestawienie zmian w horyzontach 2013 i 2022 r. popytu
na transport (w pasazerach) oraz transportochtonnosci miasta, mierzonej pracg przewozowa
w réznych wariantach analiz rozwoju sieci oraz potrzeb przewozowych, wraz z podziatem ruchu
na $rodki transportu, pokazuje ponizsze tabela. Wynikaja z niej nastepujace wnioski co do
procesow rozwojowych i ich skutkow dla sSrodowiska miejskiego:

* Plan nie wywotla radykalnej poprawy sytuacji w zakresie emisji zanieczyszczen
powietrza, niemniej proces wzrostu, notowany w poprzednich latach zostat zatrzymany;

* Uspokojenie ruchu w centrum wielkomiejskim spowoduje znaczace zmniejszenie emisji,
poniewaz praca przewozowa w ruchu samochodowym spadanie o 11%,

* Wazne jest, Ze podziat ruchu miedzy transport zbiorowy i indywidualny utrzymuje sie na
poziomie 50/50% i pojawia sie tendencja do spadku udziatu ruchu samochodowego, przy
nieznacznym zwiekszaniu ruchliwos$ci mieszkancéw. Jest to dobra podstawa do dalszego
wysitku w rozwoju przewozéw transportem zbiorowym, poniewaz dotychczasowe
dziatania zatrzymaty tendencje zwiekszania sie ruchu indywidualnego.

% Jest to spowodowane wptywem uktadu drég ruchu zewnetrznego i tranzytowego, stanowigcych tacznie
28% ruchu, na ktére Plan ma niewielki wptyw.
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» Zjawisko rozciggania zabudowy na tereny peryferyjne wywotuje jednak zwiekszanie sie
pracy przewozowej. Jest to skutek tego, Ze inwestorzy budownictwa mieszkaniowego
staraja sie lokowa¢ nowe osiedla na terenach wolnych, tatwiejszych do zabudowy niz te,
potozone blizej sSrodmiescia. Wskazane jest prowadzenie bardziej restrykcyjnej polityki
gospodarki przestrzennej, preferujgcej tereny potozone blizej Srédmiescia do zabudowy.

Negatywne oddziatywanie na sSrodowisko przyrodnicze przedsiewzie¢ zawartych w Planie
ogranicza¢ sie bedzie do oddziatywan lokalnych, w wiekszosci do przypadkéw jedynie na etapie
realizacji inwestycji (etapu prac budowlanych zwigzanych z planowang inwestycjg), ktéry wiaze
sie zazwyczaj z podwyzszong emisjg hatasu, emisjg spalin z maszyn budowlanych, czy tez
zwiekszong emisja pytow. Negatywne oddzialywania na Srodowisko przyrodnicze zwigzane
z etapem realizacji inwestycji sa oddziatywaniami krétkotrwatymi, odwracalnymi, o lokalnym
charakterze.

Inwestycje i modernizacje infrastruktury takze moga przynies¢ lokalnie zwiekszenie
emisji u zrédla, lecz te nowe przedsiewziecia skutkuja zmniejszeniem oddziatywan w innych
czeSciach sieci. Trzeba zaznaczyé, ze prognozowany wzrost popytu na transport zbiorowy
w latach 2013 - 2022 ocenia sie na okoto 10%, podczas gdy dla ruchu samochodéw rosnie o ok.
15%.

Nalezy zauwazy¢, ze realizacja Planu wptynie pozytywnie na jako$¢ Srodowiska. Rozwdj
systemu transportu publicznego (w szczeg6lno$ci priorytetu ustug tramwajowych
i wprowadzenie magistralnych linii autobusowych), spowoduje zmiane preferencji wyboru
$rodka transportu wsréd mieszkancow aglomeracji. Zwiekszenie udziatu podrézy Srodkami
transportu publicznego kosztem podrézy indywidualnych samochodami spowoduje zmniejszenie
emisji zanieczyszczen atmosferycznych, poprawe klimatu akustycznego, zmniejszenia fadunku
zanieczyszczen odprowadzanych w wodach opadowych z powierzchni drég. Niezbedne jest
jednak wykorzystywanie kazdej mozliwo$ci w ograniczaniu emisji spalin, takze tych, zwigzanych
z nadzorem nad stacjami kontroli pojazdéw, dla eliminacji pojazdéw niespetniajgcych norm
srodowiskowych.

10. Kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego

10.1. Zatozenia

Rozwéj systemu publicznego transportu zbiorowego we Wroctawiu i okolicznych gminach
oparto przede wszystkim na nastepujacych gtéwnych zatozeniach:

— Koncentracja ustug transportowych na gtéwnych kierunkach cigzenia, lecz przy
zachowaniu minimalnych standardéw dostepnosci dla kazdego obszaru funkcjonalnego
(osiedla) w miescie i okolicy, oraz w miare mozliwos$ci do osrodkéw peryferyjnych.

— Dalsze poszerzanie zasiegu obstugi i poprawa standardu podsystemu tramwajowego: tras
infrastruktury torowo - sieciowej, weztéw integrujacych i taboru.

— Koordynacja rozktadéw jazdy w obrebie wspétdziatajacych jednostek samorzadowych
oraz dobrowolnie z przewoznikami komercyjnymi.

— Nadawanie priorytetow w ruchu dla pojazdéw transportu zbiorowego,

— Zwiekszenie wysitku finansowego organizatoréw transportu zbiorowego w zakresie
zaréwno inwestycji infrastrukturalnych jak i doptatach do $wiadczonych ustug dla
poszerzenia ich zakresu przy zachowaniu obecnego poziomu taryf.
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System bedzie sie rozwijal ewolucyjnie, od stanu z roku 2013, przez stan referencyjny
(2017) do roku 2022 (w niekorzystnych okolicznosciach - 2025). Podstawowe etapy
harmonogramu realizacji Planu przedstawiajg sie nastepujaco (wedtug zasad jak w tabeli 4):

Etap I i II (2015 - 2019): wykorzystanie mozliwosci zwiekszania przewozoéw przez
oddanie do uzytkowania przedsiewzie¢ modernizacyjnych i zakupéw taboru prowadzonych
w okresie 2007 - 2017 (nowe torowiska tramwajowe, modernizacja z wydzieleniem torowisk
z ruchu samochodowego),

Etap III (2020 - 2022): wykorzystanie mozliwosci zwiekszenia przewozéw dzieki
rezultatom inwestycji w okresie 2014 - 2022 w infrastrukture tramwajowa i drogowa oraz
przedsiewzie¢ modernizacyjnych i zakupéw taboru; w tej fazie nastgpi uruchamianie nowych
ustug przewozowych, intensywna promocja i upowszechnianie ustug informacji pasazerskiej oraz
rozwigzan innowacyjnych w zakresie planowania podroézy, taryf, itp. W tym okresie przewiduje
sie doprowadzenie do uspokojenia ruchu na terenie centrum wielkomiejskiego, z zasadnicza
zmiang uktadu marszrut autobusowych z ich eliminacja z terenu centrum,

Etap III+ (2022 - 2025) - obserwacja wynikéw zmian w Etapach II i III przygotowanie
nowych rozwigzan w ramach aktualizacji Planu na lata po 2022.

W trakcie realizacji Planu zapewne powstang okolicznos$ci jego pewnych modyfikacji
(w granicach merytorycznych zapiséw Planu) dla dostosowywania podazy systemu do zmian
popytu. Zatozenia Planu oparte s3a na obecnym stanie realizacji przedsiewzie¢ modernizacyjnych
i rehabilitacyjnych oraz przygotowanych do realizacji zadan inwestycyjnych. Ponadto niepewno$¢
dotyczy zapiséw Kontraktu Terytorialnego, w ktérym znajduja sie przedsiewziecia, wymagajace
przygotowan dla ostatecznego przesadzenia szczegétéw, niezbednych dla ich uruchomienia.

Najwiekszym ryzykiem Planu jest przesuniecie w czasie przej$cia od Etapu [ i II do III. To
dlatego przyjeto ustalenia formalne w okresie do 2022 roku (2 lata poza horyzont perspektywy
budzetowej UE); mozliwe jest, Ze nastapi ekstrapolacyjne przedtuzenie Etapdw II i III na dalsze
lata. Nie zmienia to jednak faktu, Ze gtbwne zatozenia Planu pozostang obowigzujace.

Spadajaca do roku 2009 frekwencja pasazeré6w w przewozach transportem publicznym
we Wroctawiu i okolicznych gminach (spowodowana prawdopodobnie szeroka skalg robét
modernizacyjnych na sieci tramwajowej, skutkujaca ograniczeniami w ruchu pociggéw), a takze
poprawiajaca sie sytuacja w sieci drogowej dzieki oddawaniu do ruchu nowych drég (w tym
obwodnic miasta i Srédmiescia) sktania do ostroznosci w planowaniu na dtuzszy czas. Dlatego na
okres 2014 - 2019 przewiduje sie elastyczng polityke zakresu ustug, zalezng od oddawania do
ruchu poszczegdlnych fragmentéw infrastruktury tramwajowej i drogowej. ROwnocze$nie
przewiduje sie intensywna kampanie promocyjna na rzecz odzyskania pasazeréw dla ustug
transportu publicznego, a kluczowym przedsiewzieciem w tym zakresie bedzie doprowadzenie do
zintegrowania ustug przewozowych w poszczeg6lnych srodkach transportu (tramwaj, autobus
i stopniowo kolej aglomeracyjna, organizowana przez marszatka wojewddztwa) z polityka
uspokojenia ruchu, w tym parkowania w centrum.

W okresie waznosci Planu nie przewiduje sie uruchomienia nowego $rodka
przewozowego, w tym podsystemu metra. Taka koncepcja byta rozwazana w fazie og6lnej idei, o
czym mowa w rozdz. 10.3.

Wyijatkiem jest projekt WTAT, gdzie rozwazane jest zastosowanie innowacyjnej
technologii pojazddéw i systemOow sterowania ruchem oraz oryginalnych rozwigzan z zakresu
zarzadzania
i sterowania ruchem.

Uktad linii komunikacji miejskiej Wroctawia wymaga szczegdétowej analizy
i przygotowania modyfikacji pod katem:

* Uzyskania lepszego napetnienia pojazddéw,

* Przyspieszenia ruchu,

* Skrocenia interwatow,

* Skoordynowania przesiadek w kluczowych weztach.
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Takie dziatania powinny by¢ poprzedzone nowym kompleksowym badaniem ruchu (KBR)
Z nastawieniem na obserwacje zmian w zachowania pasazeréw, lepsze rozpoznanie zachowan
mieszkancéw miejscowos$ci podwroctawskich, oraz sktonnosci do zmian $rodkéw lokomocji pod
wptyw oferowanych form ustug przewozowych i towarzyszacych.

10.2. Przedsiewziecia priorytetowe

Jako zasadniczy kierunek rozwoju Plan przyjmuje rozwo6j systemu transportu szynowego,
oparty na wzbogacanej sieci nowoczesnego tramwaju. Jest to sie¢ naziemna, wykorzystujaca trasy
drogowe dla lokalizacji torowiska w przekroju ulicznym, wraz z systemami akomodacyjnego
sterowania ruchem z wbudowanym priorytetem dla ruchu tramwajéw. Celem obecnej fazy
rozbudowy pod-systemu tramwajowego jest dodawanie do sieci odcinkéw wyprowadzajacych
linie poza S$ciste Srédmiescie, dla pokrycia mozliwie duzej czeSci miasta zasiegiem trakcji
tramwajowej. Kolejng faza bedzie poprawa przepustowosci sieci tramwajowej w centrum miasta,
wraz
z uspokojeniem ruchu samochodowego w tym obszarze.

To zalozenie prowadzi do uznania inwestycji w sie¢ tramwajowa, jako zadania
priorytetowe. Dla uzyskania najlepszego mozliwe rezultatu poprawy dostepnosci, sie¢ ta jest
»chroniona” przed zakiéceniami pochodzacymi od ruchu samochodowego w ten sposoéb, ze
bezkolizyjno$¢ ruchu tramwajowego jest uzyskiwana poprzez segregacje przestrzenng
(wydzielone pasy ruchu) i czasowa ruchu tramwajéow i samochodéw, czyli sygnalizacje
akomodacyjna, wigczong w system centralnego sterowania ruchem. W sytuacji, gdy taka zasada
nie jest mozliwa z przyczyn ograniczen przestrzennych lub technicznych, pierwszenstwo maja
rozwigzania gwarantujace zaktadang bezkolizyjnos¢ tramwaju kosztem uktadu drogowego.

Zasady rozwoju systemu tramwajowego zostaty przyjete w ramach Planu Generalnego
rozwoju transportu szynowego. Zakres tego planu jest stopniowo wypetniany w poszczego6lnych
etapach Zintegrowanego Systemu Transportu Szynowego w Aglomeracji i we Wroctawiu - Etap I
zrealizowano w latach 2007 - 2015, za$ Etapu Il i Il wdrazane sg w perspektywie 2014 - 2020
(22), oraz w innych przedsiewzieciach tramwajowych

W ramach kolejnego Etapu III ZSTSz planowanego na okres po roku 2020 rozwazone
zostang wsrod projektéw nizej wymiennie trasy tramwajowe:

* Psie Pole - taczac ten rejon z kierunkiem na Plac Kromera jak i na Kowale,

* Jagodno - uzaleznione od postepow w realizacji osiedli mieszkaniowych w rejonie
tego osiedla, w przygotowaniu,

* Maslice - przedtuzenie linii od Stadionu, uzaleznione od dostepnosci srodkéw

* Oporéw - nowa linia w Alei Piastéw, uzaleznione od dostepnosci Srodkéw

* Poswietne i Polanowice - przedtuzenie od petli Poswietne i w ul. Kamienskiego,
uzaleznione od dostepnosci srodkow

Te trasy tramwajowe s3 $ci$le powigzane z nowymi lokalizacjami weztow przesiadkowych
i obiektami P&R, zlokalizowanymi w rejonie granic miasta oraz AOW oraz koncowek
wazniejszych linii tramwajowych.

Projektem jaki zostat przewidziany w PG i jest przewidziane do realizacji w okresie Planu
jest potaczenie Biskupina z linig kolejowa nr 292 Jelcz - Sottysowice (do uruchomienia w ramach
Etapu III) - proponowane jest podtaczenie linii tramwajowej w rejon przystanku Wroctaw
Swojczyce. Pozwoli to na zwiekszenie atrakcyjnosci transportu publicznego na kierunku
dojazdéw wzdtuz drogi wojewoddzkiej 455 (ul. Strachocinska), obecnie silnie zattoczonej w
godzinach szczytu, a mozliwo$ci wytrasowania nowej drogi ku centrum Wroctawia sg z tego
rejonu mocno ograniczone.

Innym rozwigzaniem tego problemu bytoby uruchomienie tramwaju dwu-systemowego,
ktéry pozwolitby to potgczenie obstuzy¢ bez zmiany srodka transportu.
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Trasy tramwajowe najcze$ciej sa lokalizowane w pasach droég, zaréwno istniejacych jak
i projektowanych. Przyjmuje sie zasade réwnoczesnego lub wyprzedzajgcego wykonywania
torowiska tramwajowych w projektach tramwajowo - drogowych.

W Planie nie przewidziano rozwigzan tunelowych, jako Ze inwestycje tramwajowe
lokalizowane s3 poza najscislej zabudowanymi czeSciami miasta i takiej potrzeby w zasadzie nie
ma. Takie rozwigzania moga natomiast pojawi¢ sie w przyszto$ci na obszarze centrum, gltéwnie
w odniesieniu do wyprowadzania ruchu samochodowego poza rejony zattoczone i przeznaczone
dla dominujacych funkcji Srodmiejskich.

Drugim polem dzialan priorytetowych w przysztosci jest zintegrowanie systemu
miejskiego z transportem regionalnym. Dziatania takie juz sg juz podejmowane, ale potrzebne jest
utrwalenie polityki rozwoju obstugi regionu transportem zbiorowym najpierw, aby wywotaé
zwiekszenie popytu na transport zbiorowy, a z drugiej strony wypracowa¢ sprawny model
wspoétdziatania
z organizatorami transportu zbiorowego w regionie.

Jako Kkluczowy kierunek dziatan przewiduje sie utworzenie Wroctawskiej Kolei
Aglomeracyjnej (nazwa robocza), czyli uktadu linii kolejowych istniejacych i eksploatowanych,
wykorzystujacych nieczynne obecnie odcinki, wséréd ktérych w Etapie Il przewiduje sie
uruchomienie kolei na trasie do Jelcza. Prace nad tym zadaniem trwaja, przed koncem okresu
obowigzywania Planu przewiduje sie sporzadzenie stosownych dokumentéw przedprojektowych
i zawarcie niezbednych porozumien dla realizacji zadania.

10.3. Dziatania dtugofalowe

Stabilizacja popytu nas przewozy w transporcie zbiorowym powoduje, Ze nie przewiduje
sie zasadniczych zmian w modelu obstugi transportem zbiorowym do korica drugiej dekady XXI
wieku.

Niemniej wstepnie zbadano uwarunkowania techniczne i technologiczne wprowadzenia
bardziej wydajnych i efektywnych funkcjonalnie srodkéw transportu zbiorowego. Badania objety
szeroko rozumiang bezkolizyjng Kkolej, takze w wersji podziemnej2!, a takze wstepnie
przeanalizowano potencjalnie najkorzystniejsze przebiegi uktadu linii z punktu widzenia potrzeb
podréznych?z. Kryterium trasowania stanowila dostepno$¢ w centrum miasta poszczegélnych
wyroznionych lokalizacji. Wnioski z tych analiz wskazuja, Ze istnieja mozliwosci techniczne
i technologiczne budowy odcinkéw podziemnej komunikacji tramwajowej lub peinej kolei
podziemnej. Wstepnie wyznaczono trzy linie metra, ktére podnosza poziom dostepnosci przy
wspotdziataniu systemu w trzema $rodkami przewozowymi: metro, tramwaj, autobus.

10.4. Doskonalenie organizacji zarzqdzania rozwojem

W procesie zarzadzania rozwojem Kkluczowe s3a relacje miedzy stanem poczatkowym,
a zatozong wizja rozwoju, co nastepuje przez procedury podejmowania decyzji rozwojowych. PT
oparty jest na takich zasadach jako faza wstepna, czyli przygotowanie dziatan dlugofalowych.

Kluczowe jest obserwowanie poziomu ilosciowego i jakoSciowego ustug transportu
zbiorowego w ogolnosci, a publicznego, organizowanego przez miasto, w szczeg6lnosci. Proces
obserwacji obejmuje przesztos¢, opisujgc procesy zmian zachowan uzytkownikéw transportu,

21, Analiza nowoczesnych metod drazenia tuneli metra w odniesieniu do warunkéw Wroctawia”, Polska
Akademia Nauk Oddziat we Wroctawiu, 2008.

22 _Metro we Wroctawiu. Pierwsze spotkanie”, Biuro Rozwoju Wroctawia, 2013, materiat roboczy
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oraz modelowanie przyszto$ci na podstawie zjawisk obiektywnych (jak zmiany demograficzne
i ekonomiczne) jak i subiektywnych (planowane dziatania organizacyjne i inwestycyjne, zmiany
zachowan mieszkancéw i przybyszow). Te zmiany s3 Kkonfrontowane z otoczeniem
ekonomicznym i spotecznym (mobilno$¢) oraz wprowadzanymi zmianami podazy, czyli oferty
przewozowej i warunkéw funkcjonowania transportu zbiorowego w miescie.

Jako dobra praktyke przyjmuje sie zasade integracji planowania rozwoju z zarzadzeniem
operacyjnym, czyli zasade rownoczesnego planowania biezgcego funkcjonowania i rozwoju
systemu. Wynika to gtéwnie z faktu, Ze system transportowy podlega przeobrazeniom
réwnocze$Snie z biezaca obstugga miasta. Nowe elementy systemu powoduja zmiany
w funkcjonowaniu systemu, stad kolejne zmiany musza bra¢ pod uwage zjawiska, jakie zaszly
wcze$niej. Na tych zasadach jako czynniki rozwoju uwzgledniane sa w pierwszej kolejnosci:

e Zasady $wiadczenia ustug przewozowych
e Systemy zarzgdzania i sterowania ruchem pojazdéw,
¢ Oddawane do ruchu nowe inwestycje lub modernizacje odcinkéw sieci transportowe;j.

Doskonalony system przygotowywania przedsiewzie¢ oparty jest na ponizszej kolejnoSci
dziatan, zgodnie z zaleceniami Komisji Europejskiej dla przygotowywania studiéw systeméw
transportu regionalnego?3.

Podstawa prowadzenia polityki rozwoju jest przyjecie w dokumentach strategicznych
spojnych celéw rozwoju, zadan do wykonania oraz dobdr instrumentéw wdrazania. Kazde
przedsiewziecie rozwojowe musi jasno wynika¢ z tych celéw i zadan oraz opiera¢ sie na
dostepnych instrumentach rozwoju. Przedsiewziecia rozwojowe moga mie¢ charakter
inwestycyjny, ale takze organizacyjny lub prawny. Kazdy instrument prowadzacy do przyjetych
celéw i realizacji zadan powinien by¢ zbadany i oceniony, w tym w ramach analiz kosztow i
korzysci. Sktadnikiem tej oceny sa jasno okres$lone kryteria podejmowania decyzji.

Wybor przedsiewzie¢ do realizacji dokonywany jest dwustopniowo:

i. wstepnie, po analizie zgodnoSci z celami i zadaniami, oraz okre$leniu niezbednych do
przeanalizowania wariantéw rozwigzania problemu (wyboru instrumentu),

ii. ostatecznie, w ramach analiz wykonalno$ci spoteczno - ekonomicznej i oddzialywania na
srodowisko.

Dla realizacji takiego ujecia zostanie udoskonalony cykliczny proces planowania systemu
transportowego, oparty na nastepujacych ztozeniach:

* W cyklu okoto 10-letnim prowadzone bedg badania spoteczno - ruchowe (tzw. Kompleksowe
Badania Ruchu), jako podstawa dla zbudowania modelu popytu i podazy transportu w
miescie i aglomeracji;

* W cyklu 10-letnim bedg opracowywane specjalistyczne studia funkcjonowania i rozwoju
systemu transportowego (np. wedtug metodologii opisanej w rekomendacji JASPERS, jak
wyzej). Wynikiem studiéw bedzie zaktualizowany plan rozwoju systemu transportowego
(Plan Generalny) oraz jesli to potrzebne - aktualizacja Planu zréwnowazonego rozwoju
transportu zbiorowego; konieczne jest odej$cie od gateziowych prac studialnych na rzecz
studiéw zintegrowanego systemu transportowego, co pozwoli na koordynacje dziatan w
kazdej z gatezi (transport drogowy, tramwajowy, kolejowy, parkowanie, wezty integracyjne)

* W okresach posrednich, na podstawie biezgcego monitoringu wdrazania planéw
rozwojowych, moga by¢ potrzebne kontrolne badania i pomiary ruchu dla skontrolowania
zgodnoSci pierwotnych zatozen (w skali makro, czyli catego systemu, oraz w skali mikro,
czyli poszczeg6lnych zrealizowanych przedsiewziec);

23 . . . . . . 7
»Wsparcie metodologiczne w opracowaniu Krajowych i Regionalnych Planéw Transportowych oraz
warunkowo$¢ ex-ante w okresie programowania 2014-2020”, JASPERS, wersja 3, czerwiec 2014
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* Biezace korekty Wieloletniego Planu Inwestycyjnego oparte moga by¢ tylko o wyniki tych
dziatan. Zmiany WPI musza uwzglednia¢ skutki dla innych, powigzanych przedsiewzie¢
rozwojowych, bo oceny realizacji planéw dokonuje sie na podstawie synergicznego
odziatywania cato$ci systemu transportowego w danym przekroju czasowym. Dlatego
kazdorazowemu opracowaniu zbilansowanego WPI (z odwzorowaniem w WPF) musi
towarzyszy¢ analiza skutkéw zmian dla osiggania celéw i realizacji zadan planéw
transportowych (zaréwno jako catosci systemu, jak i dla transportu zbiorowego).

10.5. Wybrane zagadnienia szczegétowe

Podjeto prace nad sporzadzeniem nowego planu rozwoju transportu szynowego,
obejmujace: (a) rozwdj sieci tramwajowej, w oparciu o zatozenia Planu Generalnego z 2009 roku,
oraz (b) utworzenia kolei miejskiej/aglomeracyjnej na bazie przewozéw regionalnych,
zintegrowanych z transportem miejskim oraz systemem weztéw przesiadkowych i obiektow P&R.

Rozwdj sieci tramwajowej

W roku 2016 w Urzedzie Miejskim przystapiono do opracowania pracy studialno -
planistycznej2* pod robocza nazwg Wroctawski Program Tramwajowy (WPR).

Celem WPT jest poprawa dostepnosci do sieci transportu szynowego. Sie¢ tramwajowa
bedzie intensywniej rozbudowywana, integrowana z koleja, autobusami, rowerem miejskim,
systemem Park and Ride. Priorytetem bedzie wysoki standard ruchu.

Podstawowe spodziewane efekty WPT to: (a) krotki czas podrézy ,od drzwi do drzwi”
(uwzgledniajacy dojscia, oczekiwanie, jazde), (b) modyfikacja ,zachowan komunikacyjnych”
(mobilnosci), (c) wiekszy udziat podrézy transportem publicznym.

Kluczowe elementy WPT dla realizacji powyzszych celow, to:
1. Rozbudowa sieci tramwajowej,

2. Nowy tabor oraz obiekty zaplecza (w tym zajezdnia),

3. Promocja podrézowania tramwajami,

4. Wprowadzenie statego uktadu linii,

5. Integracja z koleja aglomeracyjna.

Przebieg tras dla zaflao odleglejszym horyzoncie czasowym realizacji rharakter
orientacyjny i mae ulec zmianie. Zak®nia rozbudowy sieci: (1) dotarcie do osiedli obecn
bez obstugi tramwajami (w pierwszej kolejabdo duzych generatoréw ruchu, dalej na inne
osiedla, do wztoéw kolei aglomeracyjnej, parkingdw P&R); (2) nowerytarze tramwajowe w
centrum, (3) przebudowyeamtow dla zwekszenia niezawodsoi oraz sprawni ruchu.

Zadania wprowadzane do Planu Transportowego (do realizacji do roku 2022):
3 zadania "dotychczasowe":

Centrum - Nowy Dwdr (skrzyzowanie przy Rogowskiej),

Dtuga - Popowicka,

Hubska (od Glinianej do Dyrekcyjnej),
3 zadania "nowe":

Nowy Dwér (Rogowska do petli przy stacji kolejowej),

Swojczyce (od Sepolna),

24 Wsparcie eksperckie: dr inz. Maciej Kruszyna
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Ottaszyn (od Parku Potudniowego),

oraz kwestie taboru i zaplecza:
zakup taboru stosownie do planowanej rozbudowy sieci
budowa co najmniej jednej nowej zajezdni.

WPT oparte jest co do zasady na sieci tramwajowej zaplanowanej w Planie Generalnym, z
niewielkimi korektami lokalnymi. Zasady rozwoju sieci przedstawia rysunek ponizej. W efekcie
poszerzony uktad linii tramwajowych bedzie przedstawiat sie jak na kolejnym ponizszym
rysunku.

Rysunek 4: Schemat kierunkéw rozwoju sieci tramwajowej do dalszych analiz
wedlug WPT.

Zrédto: UM Wroctawia - Prezentacja Wroctawskiego Programu Tramwajowego 19/09/2016.
Oznaczenia

= SieC istniejgca

mmnw Sie¢ planowana w ramach PT

mmmmm sie¢ planowana w WPT po roku 2022
@==Prprzebieg do ustalenia
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Rysunek 5: Schemat sieci tramwajowej do realizacji w ramach PT

2 km

Zrédto:
Urzqd Miejski Wroctawia - Prezentacja Wroctawskiego Programu Tramwajowego 19/09/2016.

Oznaczenia jak dla rysunku powyzej

Kolej miejska / aglomeracyjna

Przeprowadzone prace wstepne wykazuja mozliwosci techniczne i czesSciowo efekty
funkcjonalne wprowadzenia kolei miejskiej. W przygotowaniu sg prace nad analizami popytu oraz
efektywnoscig spoleczng i ekonomiczng proponowanych rozwigzan, a takze nad Zrddtami
finansowania inwestycji oraz koniecznymi $rodkami biezacymi dla utrzymania eksploatacji
nowego systemu.

Nalezy zaznaczy¢, ze w przeprowadzonym we wrze$niu 2015 referendum lokalnym na
temat wprowadzenia we Wroctawiu kolei miejskiej typu metro nie uzyskano wigzacej
odpowiedzi, poniewaz frekwencja wyniosta tylko 10,6% (wymagane minimum frekwencji to
30%). Na pytanie o potrzebie budowy w przysztoéci metra w stolicy Dolnego Slaska 53,3%
gtosujacych opowiedziato sie przeciwko takiemu rozwigzaniu. Na pytanie: "Czy jeste$ za ochrong
historycznego centrum Wroctawia poprzez stopniowe ograniczanie ruchu samochodowego w
centrum, 67,5% mieszkancow, ktorzy wzieli udziat w gtosowaniu, odpowiedziato ,tak”.

Porazka idei metra w podanych warunkach nie zmienia jednak oczekiwania
wprowadzenia w aglomeracji Wroctawia szybkich szynowych potaczen miedzydzielnicowych i
podmiejskich, a do tego do$¢ gesta sie¢ linii kolejowych zdaje sie by¢ korzystng okolicznoscia.
Dziatania takie zawsze byly planowane w powigzaniu z rozwojem przewozoéw kolejowych w
aglomeracji, w tym z planami Samorzadu Wojewddztwa dotyczacymi wprowadzenia
Wroctawskiej Kolei Aglomeracyjne;j.

118



W powiazaniu z tym, pojawialy sie rézne inicjatywy, dotyczace modernizacji lub rehabilitacji
infrastruktury oraz zakupu taboru. Plany te nie zostaly jednak skwitowane konkretnymi
decyzjami, a dziatania skupity sie na punktowych inwestycjach, gtéwnie w przystanki kolejowe.

Ustalenia dotyczace realizacji koncepcji kolei miejskiej / aglomeracyjnej sg w trakcie
ustalen z partnerami (PKP PLK S.A. i samorzadem wojewddztwa). Przejscie do wdrazania spojnej
koncepcji wymaga uzgodnionych zatozen przedsiewziecia, w tym:

» okreslenia potencjatu rynku przewozowego (pasazeréw),

* ustalenia zasiegu uktadu linii,

* przyjecie zasad dysponowania i uzytkowania infrastrukturg (torowiska, dworce,
stacje, przystanki, parkingi P&R),

* wybér typu taboru, w tym rozstrzygniecie kwestii tramwaju dwusystemowego
jako jednej z opcji, cho¢ nie wytacznej,

* ustalenia wspdlnego podmiotu zarzadzajacego,

* wskazania metody wyboru przewoznika / przewoznikdw,

* ustalenie zalozen dla systemu taryfowego oraz procedur pobierania optat,

* opracowanie optymalnego (wedlug zaloZzonych kryteriéw) uktadu linii i ich
zintegrowanie z uktadem komunikacji miejskiej we Wroctawiu i okolicy,

* przeprowadzenie wnikliwej analizy lokalizacji punktéw dostepu do ustug (stacje,
przystanki) oraz rozstrzygniecie kwestii wykorzystania Dworca Swiebodzkiego
i obecnie niewykorzystanych linii towarowych;

Nalezy zaznaczy¢, ze wspdtpraca trzech partneréw bedzie efektywna, jesli uda sie ustali¢
zasady ponoszenia kosztow i uzyskiwania korzysci na zasadach korzystnych dla kazdego partnera
(podejscie win - win). Wymaga to stosowania zasad partnerstwa, wykorzystania dobrych praktyk
i wyciggania wnioskéw z porazek w podobnych przedsiewzieciach w Polsce (swoich i cudzych).
Niezbedne jest pilne uruchomienie prac nad kompleksowa koncepcja kolei wraz z analizg
marketingowa oraz kosztéw i korzySci. Miasto niezmiennie deklaruje udziat w tym
przedsiewzieciu i udostepnienie obszernych baz danych o podrézach w obszarze miasta i gmin
wspotpracujacych.

Reasumujac plany uruchomienia wroctawskiej kolei miejskiej / aglomeracyjnej pozostaja
ciagle jeszcze niezrealizowane. Miejskie przewozy kolejowe sg brane pod uwage jako ewentualne
uzupelnienie przewozéw aglomeracyjnych. Juz w roku 2013 zawigzano wspétprace ze sp6tkami
Przewozy Regionalne i Koleje Dolnoslaskie i wprowadzono zintegrowane optaty za podréz koleja
aglomeracyjnga dla posiadaczy wroctawskiej karty miejskiej. Podejmowano takze inne inicjatywy,
np. w 2010 roku Urzad Transportu Kolejowego wystawil wroctawskiemu MPK licencje na
$Swiadczenie pasazerom ustug kolejowych, ktora jak dotychczas nie jest wykorzystywana.

Zintegrowane planowanie transportu

Ta sytuacja wskazuje, ze konieczne jest przeprowadzenie bardziej wnikliwej analizy
kierunkéw przysztych rozwigzan w zakresie zintegrowanego transportu w miescie, ze
szczegb6lnym uwzglednieniem roli transportu zbiorowego w réznych jego formach, w tym z koleja
aglomeracyjna, badz na uzasadnionych relacjach wewnatrz miasta - takze kilkoma liniami kolei o
charakterze miejskim. Dos$wiadczenie wskazuje, ze nalezy rozwazy¢ kilka opcji strategicznych,
w tym m.in.:

a. model rozwoju obecnego systemu transportowego wraz z etapowaniem i zmianami popytu,
wywotanymi zmianami demograficznymi i politycznymi oraz mozliwos$ciami wykorzystania
infrastruktury kolejowej i wodnej;

b. wybor technologii transportu zbiorowego (szynowy ciezki, szynowy lekki, tramwaj szybki

lub tradycyjny; lokalizacja podziemna / naziemna / nadziemna; nowoczesne systemy
autobusowe; rola poszczegélnych typéw w systemie zintegrowanym);

119



c. zbadanie mozliwosci finansowych i organizacyjnych miasta oraz podejscie zintegrowane
w skali aglomeracji i obszaru metropolitalnego i mozliwo$ci wsparcia zewnetrznego
krajowego i unijnego;

d. model instytucjonalnego i administracyjnego powiazania z kolejg regionalng i panstwowa.

Przygotowanie takiej kompleksowej analizy planowane jest na lata 2016-2017.

Wydzielone pasy autobusowe

Do biezgcej dziatalno$ci zarzadczej zarzadcéw drdg i zarzadu ruchu nalezy ustanawianie
paséw wydzielonych dla ruchu pojazdéw komunikacji miejskiej. Decyzje w tej sprawie
podejmowane s3 w trybie zatwierdzania projektéw organizacji ruchu drogowego. Faktyczne
wydzielenie nastepuje przez stosowne oznakowanie pionowe i poziome, niekiedy wzmocnione
zastosowaniem elementéw separujacych ruchu wbudowanych w nawierzchnie.

Decyzja o wydzieleniu pasa ruchu dla tramwajéw jest we Wroctawiu podjeta: pasy ruchu
tramwajowego s3 wydzielone na catej sieci tramwajowej, wyjatki dotyczg szczegdlnie waskich
odcinkow drog, gdzie ruchu jest mieszany. Planuje sie stopniowo takie miejsca eliminowaé, badz
przez zamykanie takich odcinkéw dla ruchu indywidualnego, badZz przebudowywanie dla
fizycznego rozdzielenia ruchu indywidualnego i zbiorowego. Decyzja o wydzieleniu pasa ruchu
dla autobuséw musi by¢ przygotowana w sposdb gwarantujgcy racjonalne wykorzystanie
dostepnej przestrzeni, jaka jest droga publiczna. Do aranzacji pasa stosowane sg relatywnie
proste zabiegi z zakresu inzynierii ruchu drogowego oraz bardziej wyrafinowane metody
sterowania ruchem drogowym i pojazdami transportu zbiorowego w ramach systemu ITS.

Podstawg zabiegdw inzynieryjnych w tym =zakresie jest ustalenie odcinkéw sieci
i skrzyzowan, na ktérych pojazdy transportu zbiorowego doznajg najwiekszych opdznien w
ruchu, mierzonych $rednia predkoscia ruchu. Kryteria typowania takich odcinkéw do
zastosowania moga by¢ nastepujace (im wieksze wartos$ci, tym przyspieszenie ruchu jest
wazniejsze):

- wielko$¢ istniejacego oraz prognozowanego ruchu pasazerskiego,
- udziat transportu zbiorowego w ruchu,
- natezenie ruchu autobusowego,

- wielko$¢ ruchu drogowego, w tym udziat pojazdéw o waznej roli spotecznej, np. karetki,
taksowki, pojazdy miejskie (chodzi o to, aby pas autobusowy byl w miare mozliwosci

wykorzystywany).

Podstawg podejmowania decyzji co do wprowadzenia wydzielonego pasa autobusowego
dla wszystkich uczestnikéw ruchu jest analiza kosztéw i korzysci, zaré6wno mierzonych czasami
podrézy pasazerdw jak i zmniejszeniem emisyjnosci weglowej, generowanej przez ruch pojazdéw
samochodowych i transportu zbiorowego. Uzyskanie pozytywnego warunku analizy wymaga, aby
nastgpito obnizenie pracy przewozowej wyrazonej czasem podrézy, czyli aby statystyczna
wiekszo$¢ uczestnikéw ruchu uzyskata skrdcenie czasu jazdy. Efekt ekologiczny wigze sie za$
z uzyskiwaniem zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych, mierzonych tzw. ekwiwalentnym CO-

Jako miary korzysci uznaje sie skrécenie czaséw jazdy pasazeréw transportu zbiorowego
oraz korzysci uzyskane dzieki zmniejszeniu transportochtonnosci systemu transportowego,
gtownie w ruchu drogowym, w tym w eksploatacji w ruchu autobuséw spalinowych. Dodatkowo
mozna uwzgledni¢ spodziewane inne efekty, np. w poprawy punktualnosci w ruchu
tramwajowym i autobusowym. Wazne jest takze staranne rozwazenie mozliwych do
przewidzenia sytuacji konfliktowych powodowanych wprowadzeniem priorytetu dla autobuséw
(np. likwidacja parkowania, zaktécenia dla rowerzystéw i ruchu pieszego, itp.).

Jako straty (takze koszty) nalezy ustali¢ wydtuzenie czaséw jazdy pasazeréw samochoddéw
(z uwzglednieniem zmian tras jazdy z powodu wydtuzenia sie jazdy na odcinku z pasem
autobusowym), a takze wptywu wprowadzonego rozwigzania na pozostatych uzytkownikéw
ulicy, np. handlu i ustug, dostepu do poses;i, itp.
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Warunkiem zastosowania pasa jest przewaga zyskéw nas stratami i kosztami, przy czym
te cechy wyrazane sa3 w warto$ciach monetarnych (jak w klasycznym podejsciu analizy kosztow i
korzysci). W zasadach jakie w tej kwestii przygotowano dla Warszawy?® stosuje sie dwa
podejscia:

1 - poréwnanie do warunkéw ruchu swobodnego - poprzez pordéwnanie do rzeczywistych
czaséw przejazdu w okresach przypominajgcych warunki ruchu swobodnego, np. w dni
Swigteczne w przypadku nie wystepowania zaktécen w ruchu,

2 - analiza rozwigzania z wykorzystaniem mikrosymulacji ruchu - poprzez zastosowanie
symulacyjnego modelu ruchu i analize warunkéw ruchu indywidualnego i autobusowego,
wystepujacego w dni powszednie z uwzglednieniem uwarunkowan takich jak: konfiguracja pasow
ruchu, struktura rodzajowa pojazdéw, sygnalizacje Swietlne, przystanki komunikacji zbiorowe;.

Wykaz wazniejszych przepiséw, przywotanych w dokumencie

1. Ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe (Dz. U. z 2012 r. poz. 1173)

2. Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U.z 2007 r. nr 19, poz. 115 ze zm.)

3. Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony srodowiska (Dz. U. z 2008 r. nr 25 poz. 150 ze
zZm.)

4. Ustawa z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz. U.z 2012 poz. 1265)

5. Ustawa z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z 2009 r. nr 84
poz. 712 ze zm.)

6. Ustawa z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego ochronie,
udziale spoteczenstwa w ochronie Srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na Srodowisko
(Dz.U.z 2008 r. nr 199 poz. 1227 ze zm.)

7. Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2011 r. nr 5
poz. 13)

8. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 r. w sprawie szczeg6towego
zakresu planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego (Dz. U. z 2011 nr
117 poz. 684)

9. 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 uchylajace rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70,
(Dz. Urz. L 315,03/12/2007 P. 0001 - 0013)

Wykaz przystankéw w ramach ustug uzytecznosci publicznej miasta Wroctawia znajduje sie
w Uchwale Rady Miejskiej Wroctawia nr X/179/15 z dnia 21 maja 2015 r. zmieniajgca Uchwate
Nr XXV1/586/12 Rady Miejskiej Wroctawia w sprawie okreslenia przystankéw komunikacyjnych,
ktorych wtascicielem lub zarzqdzajgcym jest Gmina Wroctaw, udostepnionych dla operatoréw
i przewoZnikow oraz okreslenia warunkdéw i zasad korzystania z tych przystankéw

25 . T s s s . . . . .
»Studium mozliwosci uprzywilejowania komunikacji autobusowej w Warszawie”, Zarzad Transportu
ieiskiego W zawie, wani ’

Miejskiego w Warszawie, opracowanie Transeko, 2008
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Zatgcznik 1: Plansza Zbiorcza, cze$¢ 1 - miasto,
Oddzielny pakiet
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Zatgcznik 1: Plansza Zbiorcza, czes$¢ 2 - miasto i okolice

Oddzielny pakiet
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