Podsumowanie analizy mozliwosci
usprawnien komunikacji zbiorowej obstugujacej
osiedla Nowy Dwor i Muchobdér Wielki

I Diagnoza problemu

Teza wyjsciowa: Obstuga obu osiedli komunikacjg zbiorowg zaréwno w ocenie
mieszkancow jak i stuzb miejskich wymaga poprawy.

Trudnosci komunikacyjne odczuwane przez mieszkancéw tych osiedli majg 4 przyczyny:
- szybki wzrost liczby mieszkancédw Muchoboru Wielkiego oraz niektorych sasiednich
osiedli wroctawskich,

- bariery przestrzenne w postaci licznych torowisk kolejowych "odcinajacych" te czes¢
miasta nie tylko od centrum, ale takze od potudniowych, wschodnich i zachodnich dzielnic
Wroctawia,

- wzrost mieszkancow w miejscowosciach potozonych bezposrednio za granicg Wrocta-
wia, lecz nie posiadajgcych innych tras dojazdu do centrum niz przez analizowane
osiedla, gtdwnie w Smolcu i Krzeptowie.

- charakterystyczny dla catego miasta ciagty wzrost motoryzacji (mierzony liczbg posia-
danych samochoddéw) oraz potrzeb przemieszczania sie (mierzonych tzw. wskaznikami
ruchliwosci).

Ogdlnie znane zasady wzrostu popytu i podazy w transporcie miejskim wskazujg, ze cho¢
system drogowy nie jest w tym obszarze zbyt rozwiniety, to dobudowanie jednej czy
drugiej nowej ulicy, cho¢ niewatpliwie pozyteczne w krétkiej perspektywie, generalnie nie
moze zapewnic istotnej poprawy warunkow przemieszczen.

Zdecydowanie wieksze i trwalsze efekty pozytywne mozna osiggnaé wytacznie poprzez
usprawnienia komunikacji zbiorowej.

II Cele dziatan na bazie diagnozy

Sama poprawa jakosci ustug przewozowych przejawiajgca sie standardowymi efektami
podniesienia jakosci ustug tj. poprawg punktualnosci, regularnosci, niezawodnosci,
informacji pasazerskiej, stanu taboru czy kultury obstugi, aczkolwiek zawsze pozadana -
nie moze by¢ uznana za rzeczywiste usprawnienie systemu przewozéw zbiorowych.

Odczuwalne usprawnienia komunikacji zbiorowej obejmowac:

a) zwiekszong czestotliwos¢ pojazdéw - co daje Sredni krétszy czas oczekiwania,

b) zwiekszong liczbe miejsc oferowanych pasazerom w godzinach szczytu - co zapewnia
wyzszy komfort wsiadania i przejazdu,

c) uniezaleznienia przewozow zbiorowych od utrudnien i blokad swobody ruchu - co daje
w godzinach szczytu zaréwno skrécenie sredniego czasu podrézy jak poprawe
stabilnos$ci czasu przejazdu w danej relacji.

Za pozadane, alei realne do osiggniecia w perspektywie kilku lat (a
takze za pozostajgce we wiasciwej proporcji do warunkéw komunikacji mieszkancow
innych dzielnic Wroctawia) wydaje sie_postawienie nastepujgcych celéw, okreslonych w
w dwoch pierwszych przypadkach, konkretnymi mierzalnymi wskaznikami liczbowymi dla
godzin szczytu komunikacyjnego:

ad p. a)

- zapewnienie na gtéwnej osi komunikacji zbiorowej tj. ciqgu ulic Strzegomskiej do cen-




trum wzrostu czestotliwosci pojazdéw o 10%,

- zapewnienie w potgczeniach Muchoboru Wielkiego z centrum wzrostu czestotliwosci
pojazdow o 35 %,

ad p. b)

- zwiekszenie sumarycznej podazy miejsc w pojazdach co najmniej o 20%,

ad p. c)

- maksymalne, realnie mozliwe, uniezaleznienie swobody przejazdu pojazddéw

komunikacji zbiorowej od ruchu pojazdéw indywidualnych oraz od zamknie¢ przejazdow

kolejowych

III Obecna oferta na gtdwnej osi przejazdéow

Podstawowe charakterystyki komunikacji zbiorowej na osi ul. Strzegomskiej do i z
centrum w stanie obecnym przedstawia Tabela 1. Pokazano w niej réwniez o ile co
najmniej musi by¢ zwiekszona czestotliwo$¢ oraz podaz miejsc w pojazdach, aby
osiggniete byly opisane wyzej mierzalne cele usprawnien (czyli +10% w czestotliwosci i
+20% w podazy miejsc).

Tabela 1

ulica Strzegomska - oferta przewozowa - STAN OBECNY

Liczba poj./godz Liczba miejsc/godz.
Linia Trasa W szczycie | poza szczyt. | w szczycie | poza Szczyt.
107  |Krzyki - Dw. Swiebodzki 4 2 400 200
109 |Jarnottdw - Dw. Swiebodzki 3 1 300 100
609 |Samotwér - Dw. Swiebodzki 1 1 100 100
406 |Lotnisko - Dw. Gtéwny 3 3 420 420
409 |Lesnica - Dw. Gtéwny 4 2 560 280
132 |Nowy Dwor - pl. Danitowskiego 4 2 560 280
142  |Nowy Dwér - Zawalna 4 2 560 280
149 |Nowy Dwér - pl. Grunwaldzki 4 2 560 280
SUMA 27 15 3 460 1940
Uwaga: W szczycie rannym dodatkowo jeszcze 4 busy na 149 (co 7,5 min.)
Oferta zwigkszona o 10% to: 30 ‘ 17 ‘
Przyrosty liczby miejsc, gdyby chcie¢ zwiekszyé oferte dla
mieszkancow o: W Szczycie | poza szczyt.
Oferta zwigkszona o 5% dodatkowo 173 97
sumarycznie 3 633 2037
Oferta zwiekszona o 10% dodatkowo 192 194
sumarycznie 3 652 2134
Oferta zwiekszonao  20% |dodatkowo 692 388
sumarycznie 4 152 2 328




Dla potaczen Muchoboru Wielkiego z centrum aktualna oferta sktada sie z 3 linii:

- linii 107 (w dwéch kierunkach: do pl. Orlat Lwowskich oraz do ul. Grabiszynskiej) 2 x 4
poj./h w godzinie szczytu dajace 2 x 400 miejsc/h,

- linii 119 i 319 do ul. Grabiszynskiej 3 poj/h w godzinie szczytu dajacej 300 miejsc,

co w sumie daje 11 poj/h i 1100 miejsc/h.

Osiggniecie wskaznika podanego w opisie celow (+35%) wymaga zwiekszenia
czestotliwosci w godz. szczytu przynajmniej o 4 poj/h co zwiekszytoby liczbe miejsc od
400 do 560 miejsc/h.

Majac na wzgledzie, ze na obu trasach wylotowych z osiedla (ul. Strzegomska i ul.
Krzemienieckg) wystepujg po 2 przejazdy kolejowe w poziomie, efekt ten powinien by¢ w
catosci zapewniony na tej trasie na ktorej realna jest w pierwszej kolejnosci likwidacja
przejazdu. Trasa przez Nowy Dwor czyli do centrum wzdiuz ul. Strzegomskiej, po
wybudowaniu wiaduktu nad torami w rejonie Wroctawskiego Parku Przemystowego bedzie
atrakcyjniejsza pod analizowanym wzgledem, gdyz przejazd kolejowy pozostanie tylko w
rejonie Ronda Pileckiego. Na trasie do ul. Grabiszynskiej takie przejazdy bedg nadal 2.

IV Warianty realizacji zaplanowanych usprawnien poprzez budowe nowej
trasy

IV.1. Jak trasa i dla kogo ?

Najtrudniejszym do realizacji, sposrod trzech opisanych w czesci II celéw usprawnien
komunikacji zbiorowej, jest niewatpliwie zapewnienie niezaleznosci przejazdu pojazdow
komunikacji zbiorowej od utrudnien ruchu i od komunikacji indywidualnej.

Wymaga to przede wszystkim wybudowania odrebnego, niezaleznego od innych
uzytkownikéw, korytarza komunikacyjnego przeznaczonego dla pojazdéw miejskiej
komunikacji zbiorowej. Moze to by¢ albo trasa tramwajowa, albo autobusowa, albo
tramwajowo-autobusowa. Wybor opcji pierwszej lub drugiej przesadza oparcie catej
oferty komunikacji zbiorowej tylko na jednym rodzaju pojazddéw - tramwajach Iub
autobusach. Opcja trzecia - dopuszcza uzywanie obu form przewozéw.

Jest oczywiste, ze zadna opcja nie moze by¢ ex cathedra uznana za jedyna najlepsza. Nie
jest mozliwa taka postawa, gdyz ocena musi uwzgledniaé¢ co najmniej kilka czynnikéw -
realne jest wiec, ze nalezy dokonac¢ ocen wielokryterialnych i zestawi¢ plusy i minusy
kazdego wariantu w kazdym kryterium.

Wybudowanie niezaleznej od ruchu kotowego trasy wytgcznie tramwajowej, czyli
opartej na torowisku niezabudowanym (otwartym, typu kolejowego) wymusza albo
oparcie catej obstugi opisywanych osiedli osig ul. Strzegomskiej i Robotniczej wytacznie
tramwajami, albo dopuszczenie ze linie autobusowe nadal bedq zmuszane do ruchu
blokowanego przez samochody indywidualne i przez przejazdy kolejowe w poziomie.
Oczywiscie réwniez stuzby ratunkowe nie bedg mogty omingé ewentualnych korkéw
wykorzystujac torowisko tramwajowe.

Wybranie jednego z dwdch pozostatych rozwigzan - korytarz tramwajowo-autobusowy

lub autobusowy - zapewnia w obu przypadkach umieszczenie catosci ruchu komunikacji
zbiorowej w korytarzu wydzielonym i bez kolizyjnych przecig¢ z torami kolejowymi.

IV.2. Ktéredy powinna przebiegac ?



Efektywnos$¢ budowy nowej trasy komunikacji zbiorowej, jako oczywiscie bardzo
kosztowna inwestycja, wymaga aby jej przebieg usprawniat przejazd jak najwiekszej
liczby linii komunikacji miejskiej. Analiza szczegdtowa wskazuje, ze:

- konieczne jest wybudowanie jej co najmniej od pl. Orlat Lwowskich do konca ul.
Strzegomskiej tj. za skrzyzowaniem z ul. Rogowska,

- pozadane by byto doprowadzenie jej do centrum osiedla Muchobor Wielki,

- obecne warunki ruchu na ul. Rogowskiej na razie nie wskazujg na konieczno$¢ budowy
W niej trasy wydzielonej z ruchu ogdlnego.

Koniecznos¢ budowy wydzielonej trasy dla komunikacji zbiorowej

- odcinek absolutnie konieczny do wydzielenia
odcinek pozadany do wydzielenia
odcinek aktuainie nie konieczny do wydzielenia
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Przebiegi na odcinku Strzegomska/Rogowska - pl. Orlgt Lwowskich:

Na ul. Strzegomskiej, w obrebie osiedla Nowy Dwor, funkcjonuje korytarz komunikacji
zbiorowej, w $rodku, pomiedzy jezdniami drogowymi. Moze on by¢ wykorzystany dla
kazdego rodzaju trasy (wytacznie tramwaj, wytgcznie autobus lub cigg tramwajowo-
autobusowy).

Na pozostatych odcinkach rezerwa pod samodzielna trase komunikacji zbiorowej
przewiduje jej umieszczenie:

a) na odcinku ul. Nowodworska - Centrum Zarzadzania Kryzysowego UM w istniejacym
pasie rozdziatu pomiedzy jezdniami (obecnie jest tam trawnik),

b) od CZK UM do petli tramwajowej WPP - po potudniowej stronie istniejgcej jezdni ul.
Strzegomskiej i po nowym wiadukcie nad torami,

c) przy ul. Robotniczej od petli WPP do ul. Srubowej - wspdlnie z torowiskiem
istniejgcym )

d) przy ul. Robotniczej od ul. Srubowej do ul. Smoleckiej - nieuzytkami po pétnocnej
stronie istniejacej jezdni ($ladem dawnej bocznicy kolejowej i wykorzystujac dawny
wiadukt kolejowy nad ul. Smoleckq),

e) od wiaduktu nad ul. Smoleckg do ul. Nabycinskiej - nowym, prostoliniowym
korytarzem po $ladzie dawnej bocznicy kolejowej,

f) pomiedzy Nabycinskg a pl. Orlat Lwowskich - indywidualnie zaprojektowanym
wiaczeniem w ten plac, z wykorzystaniem jezdni technicznej dzi$ przeznaczonej na petle
koncowg niektdrych linii autobusowych.



Uwaga: Ilustracje powyzszego opisu sa zawarte w zalaczonej prezentacji (tytut:
"METROBUS przebieg trasy").

Przebieqgi na odcinku Strzegomska/Rogowska - osiedle Muchobdr Wielki:

W przypadku wystgpienia mozliwosci budowy wydzielonej trasy komunikacji zbiorowej w
opisywanej relacji, przewiduje sie nastepujace lokalizacje poszczegdlnych odcinkéw
sktadowych tej trasy:

a) w ul. Strzegomskiej do mostu na rzecze Sleza - w istniejacym pasie rozdziatu
(trawnik pomiedzy jezdniami),

b) przez dobudowany $rodkowy pomost mostu nad rzeka Sleza (pomiedzy istniejacymi
przestami),

c) pod nowym wiaduktem kolejowym, wybudowanym wraz z wyniesieniem na poziom
+1 torowiska kolejowego,

d) nowa jezdnig przecinajacg srednicowo Rondo Pileckiego i dalej pasem rozdziatu do
skrzyzowania ul. Minskiej z droga wyjazdowg z parkingu kompleksu parku handlowego
Factory,

e) po wschodniej stronie jezdni ul. Minskiej od wyjazdu z parku handlowego do petli
zlokalizowanej w rejonie ul. Roslinnej.

Uwaga: Do czasu realizacji przebudowy opisanej w punkcie c), nie ma
mozliwosci wybudowania wydzielonej trasy komunikacji zbiorowej (ani
tramwajowej ani autobusowej) na odcinku pomiedzy pétnocnym przyczétkiem
mostu a Rondem Pileckiego.

Wynika to z przepisow i stanowiska PKP nie dopuszczajacego jakiejkolwiek rozbudowy
ukfadu drogowego przy obecnie funkcjonujacym przejezdzie kolejowym (zbyt maty kat
przeciecia i drogi i torédw kolejowych).

Przebiegi na odcinku Strzegomska/Rogowska - petla na osiedlu Nowy Dwor:

W przypadku wystgpienia koniecznosci budowy wydzielonej trasy komunikacji zbiorowej
na tym odcinku - na skutek istotnego wzrostu natezenia ruchu kotowego na ul.
Rogowskiej do poziomu utrudniajagcego swobodny przejazd komunikacji zbiorowej -
wydzielona trasa poprowadzona by¢ powinna po wschodniej stronie jezdni ul.
Rogowskiej. Takie rozwigzanie utatwitoby dostep do przystankéw mieszkancom zabudowy
wielorodzinnej bez koniecznosci przekraczania jezdni ulicy.

Uwaga: Aktualnie i w przewidywalnej perspektywie kilkunastu lat nie stwierdza
sie potrzeby budowy takiej wydzielonej trasy.



V Warianty uktadu linii tramwajowych i autobusowych

Osiggniecie postawionych i opisanych w p. II celdw dziatan usprawniajgcych
obstuge komunikacjg zbiorowg omawianych dwdéch duzych osiedli nie zostanie
osiggniete poprzez budowe wydzielonej trasy opisanej w p. IV.1 oraz IV.2
Konieczne jest, powigzane z opisana inwestycja, réwnolegte zaoferowanie
mieszkancom zmienionej i lepszej oferty przewozowej.

W tym zakresie stuzby urzedu miejskiego zanalizowaty kilka wariantdéw rozwigzan
- przyjmujac réozne mozliwosci jaki powstatyby w tym zakresie po wybudowaniu:
a) trasy przeznaczonej dla tramwajow i autobusow,

b) trasy przeznaczonej wytgcznie dla autobusoéw,

c) trasy przeznaczonej wytgcznie dla tramwajéw.

Dodatkowo, zanalizowano wariant modyfikacji obstugi obu osiedli zaproponowany
przez przedstawicieli Towarzystwa Upiekszania Miasta Wroctawia (popierany
przez dwdch pracownikow Zaktadu Kolei i Mostow Politechnice Wroctawskiej).
Wariant ten dalej nazywany jest "Wariantem TUMW".

Ostatecznie, jako reprezentujgce najbardziej spojne podejscie  do catosci
zagadnien, wybrano do szczegoétowych analiz funkcjonalnych i ekonomicznych 5
wariantéw:
a) 2 warianty bazujgce na zatozeniu budowy trasy tramwajowo-autobusowej
(oznaczane dalej jako Warianty TRAM3L oraz TRAM3La)
b) 2 warianty bazujqce za zatozeniu budowy trasy autobusowej
(oznaczane dalej jako Warianty MBUS1L oraz MBUS2L)
c) 1 wariant bazujacy na zatozeniu budowy trasy tramwajowej
(oznaczany dalej jako wariant TUMW)

V.1. Warianty TRAM3L oraz TRAM3La

W obu wariantach zaktada sie budowe zabudowanego torowiska tramwajowego
przystosowanego réwniez do wykorzystania przez autobusy komunikacji
miejskiej ze wspdlnymi przystankami. Taki standard trasy bytby zapewniony od
pl. Orlat Lwowskich do skrzyzowania ulicy Strzegomskiej z ul. Rogowska, za
ktérym, na terenie obecnych ogrodéw dziatkowych zlokalizowany by byta petla
tramwajowa.

W obu wariantach (TRAM3L oraz TRAM3La) zaktada sie uruchomienie 3 linii
tramwajowych, z ktérych jedna stanowitaby przediuzenie na Nowy Dwor
istniejgcej linii nr 23.

W Tabelach 2 i 3 przedstawione sg szczegdty ofert funkcjonalno - przewozowych
dla pasazeréow w obu Wariantach, zbudowana jest ona poprzez pordwnanie
uktadu linii tramwajowych i autobusowych w stosunku do stanu obecnego (wg
Tabeli 1 w Czesci III). W dolnych wierszach Tabel kolorem wyrdzniono mierniki
liczbowe i procentowe obrazujace skale poprawy oferty - czestotliwosci i podazy
miejsc w pojazdach.



Tabela 2

ulica Strzegomska - oferta przewozowa - Wariant TRAM 3L

Liczba poj./godz Liczba miejsc/godz.
Linia Trasa W Szczycie | poza szczyt. | w szczycie |poza szczyt.
107  |Krzyki - Dw. Swiebodzki 4 X 560 X
109  arnottéw - Dw. Swiebodzki do FATu
609  |Samotwdr - Dw. Swiebodzki do FATu
406 Lotnisko - Dw. Gtéwny 3 3 420 420
409 Lesnica - Dw. Gtéwny 2 1 200 100
132 Nowy Dwor - pl. Danitowskiego likwidacja
142 Nowy Dwér - Zawalna likwidacja
149 Nowy Dwér - pl. Grunwaldzki likwidacja
TRAM 23 |Strzeg/Rogowska - Kromera 5 3 1000 600
TRAM N1 |Strzeg/Rogowska - ZOO 5 3 1000 600
TRAM N2 |Strzeg/Rogowska - Marino 5 3 1000 600
SUMA 24 13 4180 2320
Dodatkowo do FATu: 4 2 400 200
Poréwna- Dodatkowo liczbowo
nie do |(bez dodatkowych linii do FATu) -3 -2 720 380
stanu  Dodatkowo procentowo
obecnego |(bez dodatkowych linii do FATu) |-11,1% | -13,3% | 20,8% | 19,6%

Wariant TRAM3L zapewnia osiggnhiecie zwiekszonej liczby miejsc w pojazdach na
wymaganym (patrz - Cz. II Cele dziatan) poziomie +20%, osiggniecie czego
mozliwe jest nawet przy -10% pogorszeniu obecnej czestotliwosci
kursowania linii. Jest to oczywisty skutek faktu, ze tabor tramwajowy jest istotnie
pojemniejszy niz autobusowy.

Wariant TRAM3La stanowi modyfikacje Wariantu TRAM3, ktdéra jest niezbedna,
aby zapewni¢ osiggniecie obu wymaganych celéw tj. takze zwiekszenia
sumarycznej czestotliwosci linii co najmniej o +10%. Dziatania takie skutkujg
jednak zwiekszeniem podazy miejsc o ponad +35% w szczytach i ponad +45%
poza szczytami.



Tabela 3

ulica Strzegomska - oferta przewozowa - Wariant TRAM 3La

Liczba poj./godz Liczba miejsc/godz.
Linia Trasa W Szczycie | poza szczyt. | w szczycie |poza szczyt.
107 Krzyki - Dw. Swiebodzki 5 3 500 300
109 Jarnottéw - Dw. Swiebodzki do FATu
609 Samotwor - Dw. Swiebodzki do FATu
406 Lotnisko - Dw. Gtéwny 5 3 700 420
409 Lesnica - Dw. Gtéwny 5 3 500 300
132 Nowy Dwoér - pl. Danitowskiego likwidacja
142 Nowy Dwér - Zawalna likwidacja
149 Nowy Dwor - pl. Grunwaldzki likwidacja
TRAM 23 |Strzeg/Rogowska - Kromera 5 3 1000 600
TRAM N1 |Strzeg/Rogowska - ZOO 5 3 1000 600
TRAM N2 |Strzeg/Rogowska - Marino 5 3 1000 600
SUMA 30 18 4700 2820
Dodatkowo do FATu: 4 2 400 200
Poréwna- Dodatkowo liczbowo
nie do |(bez dodatkowych linii do FATu) 3 3 1240 880
stanu  |Dodatkowo procentowo
obecnego |(bez dodatkowych linii do FATu) | 11,1% | 20,0% | 35,8% | 45,4%
V.2. Warianty MBUS1L oraz MBUS2L
W obu wariantach zakfada sie budowe wydzielonej jezdni przeznaczonej

wytacznie dla ruchu autobuséw komunikacji miejskiej dostepnych w razie
potrzeby wytgcznie dla stuzb ratunkowych np. karetek, strazy pozarnej.

Ma to byc tzw. infrastruktura "systemu metrobus" - tak sg roboczo nazywane
nowatorskie rozwigzania rozwijane obecnie w Europie zachodniej (Francja,
Holandia), a kiedy$ stosowane w krajach latynoamerykanskich. Nie nalezy tego
myli¢ z wyznaczaniem na jezdni "paséw busowych", ktére w miastach polskich
czesto sg nieefektywne, gdyz wykorzystywane przez pojazdy TAXI oraz innych
kierowcéw.

Podstawowg cecha tras metrobusowych jest catkowicie odrebna jezdnia
dwukierunkowa niedostepna dlainnych uzytkownikdw drog. Nie
stosuje sie na niej zbednych zatok autobusowych, a pojazdy zatrzymujg sie przy
krawedzi jezdni bez wykonywania zbednych manewrdw skretnych w ramach tzw.
wigczania sie do ruchu. Separacja od ruchu pozostatych uzytkownikéw drég jest
tak samo kompletna jak przy wydzielonych z ruchu torowiskach tramwajowych.



Reguty ruchu autobuséw pozornie sg takie same jak w przypadku tramwajow na
wydzielonych torowiskach, jednak nie wystepuje tu zjawisko wzajemnego
blokowania sie przez pojazdy jadace w tym samym kierunku lub stojgce na
przystankach. Autobusy moga sie zaréwno wyprzedza¢ - np. autobus pospieszny
moze wyprzedzi¢ autobus, ktéry ma wiecej zatrzyman na przystankach, jak i
omija¢ np. pojazd uszkodzony lub niesprawny nie blokuje przejazdu innych
autobuséw - jak to ma miejsce w komunikacji tramwajowej.

Rys .1 Trasa metrobusowa w Eindhoven /Holandia/ - jezdnie dla innych
uzytkownikow sa na zewnatrz tej trasy

Wariant MBUS 1L mozliwy jest do wprowadzenia bezposrednio po wybudowaniu
wydzielonej trasy autobusowej od pl. Orlat Lwowskich do skrzyzowania
Strzegomska/Rogowska. Zaktada sie uruchomienie nowej linii (nazywanej
"metrobusowq") w relacji petla Nowy Dwor - staromiejskie centrum miasta (np.
pl. Teatralny), od pl. Orlat Lwowskich do ul. Swidnickiej wykorzystywataby ona
wytgczone z ruchu kotowego torowisko w ul. Podwale.

Planowane czestotliwosci w godzinach szczytowych to co 5 lub 6 minut jesli linia
bytaby obstugiwana przez autobusy solo lub co 7,5 minuty, jesli obstugiwana
bytaby przez autobusy przegubowe. W kazdym przypadku przewiduje sie
wykorzystanie taboru o napedzie elektrycznym lub hybrydowym.

Uruchomienie takiej linii powigzane bedzie z korektami innych linii, w tym - np.
skierowaniem linii nr 132 do osiedla Muchobdr Wielki. W Tabeli 4 przedstawione
sq szczegoty oferty funkcjonalno - przewozowej dla pasazeréw poprzez
poréwnanie planowanych linii tramwajowych i autobusowych ze stanem obecnym



(wg Tabeli 1). W dolnych czesciach Tabeli kolorem wyrdzniono mierniki liczbowe
i procentowe obrazujgce skale poprawy oferty - czestotliwosci i podazy miejsc w
pojazdach.

Tabela 4

ulica Strzegomska - oferta przewozowa - Wariant MBUS 1L

Liczba poj./godz Liczba miejsc/godz.
Linia Trasa W szczycie | poza szczyt. | w szczycie | poza Szczyt.
107 Krzyki - Dw. Swiebodzki 4 2 400 200
109  Jarnottéw - Dw. Swiebodzki do FATu
609  [Samotwdr - Dw. Swiebodzki do FATu
406 Lotnisko - Dw. Gtéwny 4 3 560 420
409 Lesnica - Dw. Gtéwny 4 2 560 280
132 Muchobér Wik.-pl. Danitowskiego 4 2 560 280
142 Nowy Dwér - Zawalna 4 2 560 280
149 Nowy Dwér - pl. Grunwaldzki 3 2 420 280
M-BUS |[Nowy Dwér - Opera 12 5 1200 700
SUMA 35 18 4 260 2 440
Dodatkowo do FATu: 4 2 400 200
Poréwna- Dodatkowo liczbowo
nie do |(bez dodatkowych linii do FATu) 8 3 800 500
stanu  |Dodatkowo procentowo
obecnego|(bez dodatkowych linii do FATu) | 29,6% | 20,0% | 23,1% | 25,8%

Wariant MBUS 2L zaktada uruchomienie dwéch nowych linii jednej z petli Nowy
Dwor a drugiej z petli przy ul Roslinnej na Muchoborze Wielkim, w obu
przypadkach linie te od skrzyzowania Strzegomska/Rogowska do centrum
przebiegatyby trasg pokrywajgca sie z linia planowana w Wariancie MBUS 1L.
Linia do petli Nowy Dwor funkcjonowataby jak w Wariancie MBUS 1L, jednak z
dwukrotnie  mniejsza  czestotliwoscia. Z takg samg czestotliwoscig
funkcjonowataby druga linia do Muchoboru Wielkiego.

Szczegoty oferty funkcjonalno - przewozowej dla pasazeréw zawiera Tabela 5, w
jej dolnych wierszach kolorem wyrdzniono mierniki liczbowe i procentowe
obrazujace skale poprawy oferty - czestotliwosci i podazy miejsc w pojazdach.



Tabela 5
ulica Strzegomska - oferta przewozowa - Wariant MBUS 2L

Liczba poj./godz Liczba miejsc/godz.
Linia Trasa W Szczycie | poza szczyt. | W szczycie | poza SzCzyt.
107  |Krzyki - Dw. Swiebodzki 4 2 400 200
109  |Jarnottéw - Dw. Swiebodzki do FATu
609  |Samotwor - Dw. Swiebodzki do FATu
406 Lotnisko - Dw. Gtéwny 3 3 420 420
409 Lesnica - Dw. Gtéwny 4 2 560 280
132 Muchobdér - pl. Danitowskiego 4 2 560 280
142 Nowy Dwér - Zawalna 4 2 560 280
149 Nowy Dwér - pl. Grunwaldzki 4 2 560 280
M-BUS |Nowy Dwor - Opera 5 3 700 420
M-BUS |Muchobdr Wielki - Opera 5 3 500 300
SUMA 33 19 4 260 2 460
Dodatkowo do FATu: 4 2 400 200
Poréwna-|Dodatkowo liczbowo
nie do |(bez dodatkowych linii do FATu) 6 4 800 520
stanu  Dodatkowo procentowo
obecnego|(bez dodatkowych linii do FATu) | 22,2% | 26,7% | 23,1% | 26,8%

Dla linii do Muchoboru Wielkiego, ze wzgledu na opisane w Czesci 1V.2. bariery
techniczne uniemozliwiajace obecnie budowe standardu "metrobusowego" w
rejonie przejazdu kolejowego analizowane sg mozliwosci etapowego dochodzenia
do rozwigzania docelowego. Brane jest pod uwage 3 etapowe wdrazanie tej
nowej linii:

Etap 2La - linia ma standard "metrobusowy" od centrum miasta do mostu na
rzece Sleza, dalej wykorzystuje ogdlna jezdnie na przejezdzie kolejowym,
Rondzie Pileckiego i ul. Minskiej,

Etap 2Lb - linia ma standard "metrobusowy" jak w przypadku Etapu 2La oraz na
odcinku od wyjazdu z parku handlowego Factory do petli korncowej,
Etap 2Lc - linia ma standard "metrobusowy" na catej trasie.

Etap 2La technicznie mozliwy jest do wprowadzenia rdéwnoczesnie z
uruchomieniem pierwszej linii metrobusowej na Nowy Dwér, Etap 2Lb
uzalezniony jest od wybudowania nowej wydzielonej jedni dla komunikacji
zbiorowej od wyjazdy z Factory do ul. Roslinnej oraz tamze - petli koncowej.
Warunkiem koniecznym dla uruchomienia Etapu 2Lc jest przebudowa linii
kolejowej poprzez wyniesienie jej na poziom +1 wraz z budowg wiaduktu nad ul.
Strzegomska.



V.3. Wariant TUMW

Wariant bazuje na przyjetym zatozeniu, ze nowa wydzielona trasa komunikacji
zbiorowej powinna by¢, na odcinku od pl. Orlat Lwowskich do skrzyzowania ul.
Strzegomskiej i ul. Nowodworskiej, trasq tramwajowg niezabudowang (torowisko
typu kolejowego), czyli dostepng wytacznie dla tramwajéw.

Na dalszym odcinku ul. Strzegomskiej tj. od ul. Nowodworkiej do Rogowskiej,
autorzy dopuscili tez ruch autobusowy po torowisku ktére tutaj bytoby
zabudowane (jezdnia tramwajowo - autobusowa).

W Wariancie TUMW, przyjeto réwniez - w przeciwienstwie do 4 poprzednich

wariantow:

a) budowe torowiska wydzielonego takze na trasie od skrzyzowania Strzegom-
ska/Rogowska do centrum osiedla Muchobdr Wielki (rejon ul. Roslinnej),

b) budowe torowiska wydzielonego wzdtuz ul Rogowskiej i petli tramwajowej w
rejonie dzisiejszej petli autobusowej (Rogowska/Zemska),

c) budowe torowiska wydzielonego wzdtuz ul Nowodworskiej i Gubinskiej dla
drugiego pofaczenia petli tramwajowej wskazanej w p. b) ze skrzyzowaniem
ul. Strzegomska/Gubinska.

Tramwaj na Nowy Dwor
iy i Muchoboér Wielki

we Wroclawiu

Muchobér  Wroctawski Park
Maty Technologicany

“Centrum
Swiabodzkie"
Plac Orlat

Lwowskich

b~ o

1
linle tramwajowe Istnicjace ‘

|
m— |inie tramwajowe planowane

Muchobor ‘ {z warlantaml)

Wielki N

Po realizacji powyzszych inwestycji przewidziano uruchomienie 4 linii
tramwajowych dwdch z petli na Nowym Dworze i dwoch z petli na Muchoborze
Wielkim. Linie z petli na Nowym Dworze do skrzyzowania Strzegomska/Gubinska
przebiegatyby w osiedlu dwoma oddzielnymi trasami - jedna ul. Rogowska, druga
ul. Zemskg - Nowodworskg - Gubinska.

Autorzy powyzszej koncepcji przedstawiajq jg publicznie oraz w spotkaniach w
urzedzie miejskim jako mozliwg do realizacji nawet bez likwidacji przejazdu
kolejowego w ul. Strzegomskiej przed Rondem Pileckiego. Stanowisko takie stoi
w _jawnej sprzecznosci nie tylko z opinig_stuzb miejskich i stuzb PKP ale takze z
opublikowanym przez prase stanowiskiem Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju.

Parametry funkcjonalno eksploatacyjne dla tego Wariantu wraz z miernikami
liczbowymi i procentowymi obrazujgcymi skale poprawy oferty przedstawia Tabel
6.



Tabela 6
ulica Strzegomska - oferta przewozowa - Wariant TUMW

Liczba poj./godz Liczba miejsc/godz.
Linia Trasa W SzCzycie | poza szczyt. | w Szczycie |poza szczyt.
107 |Linie potgczone - inna trasa nie Inny przebieg - nie z zachodu do centrum
109 |Strzegomska i nie do centrum Inny przebieg - nie z zachodu do centrum
609  [Samotwor - Dw. Swiebodzki 1 1 100 100
406  |Lotnisko - Dw. Gtéwny 3 3 420 420
409  |Le$nica - Dw. Gtéwny 4 2 560 280
132  |Linie o innym przebiego - poza Inny przebieg - nie z zachodu do centrum
142  |dzielnicami zachodnimi Inny przebieg - nie z zachodu do centrum
149  |Nowy Dwor - pl. Grunwaldzki likwidacja
TRAM 23 [Nowy Dwor - Kromera 5 3 1000 600
TRAM N1 |Nowy Dwoér - ZOO 5 3 1000 600
TRAM N2 |Muchobér (Roslionna) - Marino 5 3 1000 600
TRAM N3 |Muchobor (Roslinna) - Szewska 5 3 1000 600
SUMA 28 18 5 080 3 200
Dodatkowo liczbowo 1 3 1620 1260
Dodatkowo procentowo 3,7% | 20,0% | 46,8% | 64,9%

VI Co wynika z poréwnan wariantéow ?

Dla racjonalnej decyzji o wyborze wariantu inwestycji i w konsekwencji takze
wariantu rozwoju systemu komunikacji zbiorowej w tym rejonie niezbedne jest
zestawienie wad i zalet poszczegolnych rozwigzan.

Oczywiste jest, ze naiwnoscig jest spodziewac sie, ze istnieje jedno rozwigzanie
ktére w kazdym analizowanym aspekcie jest najlepsze. W przedsiewzieciach
inwestycyjnych zawsze  wystepuje naturalna  sprzecznos¢  pomiedzy
maksymalizacjq efektdw i minimalizacja nakfaddw.

W odniesieniu do naktaddéw zwigzanych z omawianymi wariantami nalezy mie¢ na
wzgledzie przede wszystkim naktady inwestycyjne na infrastrukture konieczng do
wybudowania oraz na tabor konieczny do dodatkowego zakupienia. Inne
skfadniki kosztéw dotyczace np. kosztéw eksploatacji dodatkowych elementéw
systemu komunikacji zbiorowej, majq na tyle mniej istotne znaczenie, ze mogq w
uproszczeniu by¢ uznane za poréwnywalne we wszystkich wariantach.

W odniesieniu do Wariantu TUMW, ze wzgledu na istotng rdznice zdan dotyczaca
zakresu niezbednych inwestycji wyceny kosztéw infrastruktury przedstawione sg
w dwdch wersjach.



Ponadto, majac na wzgledzie rozpowszechniane argumenty, ze nakfady na tabor
tramwajowy sg duzo bardziej efektywne niz na autobusy, dodatkowo wskazano
szacunki kosztow amortyzacji, ktére sg naturalnym miernikiem efektywnosci
nakfadéw. Przyjeto, zgodnie z zasadami polityki taborowej MPK, ze tramwaje
mogq funkcjonowac nawet 30 lat, natomiast autobusy muszg by¢ wymieniane na
catkowicie nowe co 10 lat (wskazniki amortyzacji wynoszg wiec odpowiednio
3,33% i 10%). Zestawienie zbiorcze zawiera Tabela 7.

Tabela7
POROWNYWANE CECHY STAN WARIANTY POPRAWY OFERTY
OBE- | TRAM | TRAM | MBUS | MBUS TUMW
CNY 3L 3La 1L 2L
A. Funkcjionalno-uzytkowe ul. Strzegomskiej od Nowego dworu do centrum miasta
Liczba linii tramwajowych X 3 3 X X 4
Liczba linii autobusowych do centrum 8 3 3 7 8 3
Czestotliwo$¢é sumaryczna
godziny szczytu| 27 24 30 35 33 28
poza godzinami szczytuy| 15 13 18 18 19 18
Liczba miejsc w pojazdach
godziny szczytu| 3460 | 4180 | 4700 | 4260 | 4 260 5080
poza godzinami szczytu| 1940 | 2320 | 2820 | 2440 | 2 460 3200
B. Orientacyjne szacunki kosztow wg szacunkéw
Urzedu?| TUMW
Naktady na infrastrukture tys. zt nd 142 700 80 000 201 500 187 100
w tym:
cze$c wspdlna tys. zt nd 67 900 67 900 67 900 67 900
czes$¢ dodatkowa (specyficzna
dla konkretnego Wariantu)  tys. zt nd 74 800 12 100 133 600] 119 200
Naktady na zakup taboru tys.zt | nd 205 000 28000 | 221400 221 400
Razem naklady inwestycyjne| 347 700 108000 | 422 900, 408 500
C. Roczne koszty amortyzacji
wytworzonego nowego majatku  tys. zt| nd 10 333 4 800 12344 | 11984
rzyjeto wskazniki roczne:
infrastruktura $rednio 2,5%| nd 3568 2 000 5038 | 4678
tabor tramwajowy 3,3%| nd 6 765 nd 7 306 7 306
tabor autobusowy 10,0%| nd nd 2 800 nd nd

D - naktady na infrastrukture nie uwzgledniajg (wg analizy Urzedu koniecznej) przebudowy
torow kolejowych obejmujgcej podniesienie poziomu linii do poziomu +1 wraz z budowg
wiaduktu kolejowego na wlotem ul. Strzegomskiej do Ronda Pileckiego




Whnioski:

1) Przyjmujac konieczno$c¢ uzyskania efektow opisanych w "Celach usprawnien" nalezy
zaréwno wybudowaé odrebny korytarz do centrum miasta dla komunikacji zbiorowej, jak
i zwiekszy¢ czestotliwos$¢ i podaz miejsc wg przyjetych wymagan.

2) Oba wymagane poziomy poprawy tj. +10% dla czestotliwosci szczytowych oraz
+20% dla podazy miejsc spetniajg warianty TRAM 3La i MBUS 1L i MBUS 2L. Pozostate 2
warianty wymagaja zwiekszenia liczby kursow w godzinach szczytowych, jest to
oczywiscie mozliwe, ale wywota okreslone skutki.

3) Wymagany poziom poprawy czestotliwosci dla osiedla Muchobdér Wielki o +35%
spetniajg warianty MBUS 1L, MBUS 2L oraz wariant TUMW.

4) Warianty metrobusowe w wiekszym stopniu poprawiajg czestotliwos$¢, warianty
tramwajowe - w wiekszym stopniu poprawiajg podaz miejsc w pojazdach. Jednoczesénie w
wariantach tramwajowych, ze wzgledu na duzg pojemnos¢ pojazdow, osiggniecie wzrostu
czestotliwosci tylko o 10% wymaga zwiekszenia podazy miejsc az o 36 % (TRAM 3La), a
nawet o 52,6% (TUMW) - dysproporcje te wskazujg nieoptymalny dobdr taboru do

popytu.

5) Pomimo znacznej nadwyzki podazy miejsc w wariancie TUMW oferowana mieszkarncom
czestotliwo$¢ tramwajow na obu "obejsciach" osiedla Nowy Dwor moze by¢ dla nich nie
zadawalajgca - zaplanowano tylko 1 linie na trasie zachodniej (Rogowska) i 1 linie na
trasie wschodniej (Nowodworska - Gubinska) - wskazuje to nieefektywne wykorzystania
znacznych nakfadéw na budowe tych torowisk.

6) We wszystkich 3 wariantach tramwajowych przewidziane sg ograniczenia oferty
autobusowej, zmuszajace mieszkancéw kilku osiedli do dodatkowej przesiadki na
tramwaj. W Wariancie TUMW do takich dodatkowych przesiadek bedg zmuszeni m.in.
podrézujacy z Jarnottowa, Jerzmanowa i Zernik (skrocenie linii 109), Kleciny oraz
wschodniej i potudniowej czesci Muchoboru Wielkiego (skrécenie linii 107) , a takze
podrozujacy z dzielnic pétnocnych (Kartowice, R6zanka) ze wzgledu na skrécenie do pl.
Jana Pawta II linii 132 i 142.

7) Przedstawiciele Urzedu Miejskiego uznaja za catkowicie nierealne twierdzenie
ekspertéw TUMW, Zze mozliwe jest uzyskanie zgody PKP na przekroczenie tramwajem do
Muchoboru toréow kolejowych w poziomie - potwierdzajg to m.in. ostatnie zastrzezenia
Ministerstwa Infrastruktury. Jesli jest to zasadne, to wariant TUMW musi ulec istotnym
przeksztatceniom, o czym powinna by¢ juz teraz poinformowana spotecznos$¢ tego
osiedla.

8) Zrdznicowanie pomiedzy wariantami nakfadéw inwestycyjnych jest niewspdtmierne
do zrdéznicowania oferty funkcjonalnej dla pasazerow. Warianty tramwajowe sg
kosztowniejsze od metrobusowych od 320% do 390% wymagajq wiec jednorazowego
zabezpieczenia $rodkéw 3 - 4-krotnie wiekszych. Zrdéznicowanie to jest tylko w matym
stopniu ostabione faktem mniejszych nakfadéw na odnawianie taboru autobusowego,
ktéry moze nie by¢ konieczny dla obstugi analizowanych linii w zwigzku ze zmniejszeniem
linii autobusowych w wariantach tramwajowych.

9) Coroczne koszty amortyzacji w wariantach tramwajowych sg 2 - 2,5-krotnie wyzsze
niz w wariantach metrobusowych.



Whniosek podsumowujacy:

W Swietle powyzszych punktéw - zdaniem stuzb Urzedu Miejskiego - jest mato
prawdopodobne, aby obligatoryjnie realizowane dla potrzeb uzyskania srodkéw z Unii
Europejskiej Studium Wykonalnosci zawierajgce m.in. Analize Kosztéw i Korzysci (Cost-
benefit analysis) Projektu potwierdzito, ze wariant tramwajowy stanowi optymalny
sposéb poprawy obstugi tych osiedli.

W tym kontekscie nalezy mie¢ $wiadomos$é, ze co prawda instytucje europejskie
weryfikujgce zgtaszane do dofinansowania projekty, zwracaja uwage na konsultacje
spoteczne, to jednak nie poparte rzetelng analiza ekonomiczng a tylko populistycznymi
argumentami - nie uzasadniajg_przeznaczania wielu miliondw euro na projekty
nieefektywne ekonomicznie.
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