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Wprowadzenie Urzedu Miasta

Monika Koztowska - Swieconek, Dyrektor Biura Zréwnowazonej
Mobilnosci Urzedu Miejskiego Wroctawia

Sytuacje mobilnoéciowg w zakresie transportu publicznego mozna
scharakteryzowac¢ poprzez kilka danych: liczbe corocznie przewozonych
pasazerdow oraz liczbe podrézy wykonywanych z uzyciem $rodkoéw transportu
zbiorowego. W pierwszym przypadku liczba ta mniej wiecej od roku 2009
corocznie przyrasta i szacunek za rok 2019 to ponad 209 min przewozonych
pasazeréw rocznie. Wg Kompleksowych Badan Ruchu 2018 - 28 % podrdézy
wykonywanych we Wroctawiu to podréze transportem zbiorowym. Cel Wroctawia
to podnoszenie popularnosci transportu zbiorowego, jako $rodka codziennych
podrozy i wiemy, ze atrakcyjnosc ta moze wzrastac tylko wtedy, jesli zapewnimy
mu wysokqg jakos¢. Wsrod 3 najwyzej ocenianych przez mieszkancdéw cech
transportu publicznego znalazty sie: wygoda, bliskos¢ przystankéw oraz krotki
czas dojazdu. Wroctawski tramwaj ma swojq diugoletniq historie i jest wpisany w
urbanistyke miasta bardzo mocno. Budowane nowe trasy zwiekszajq
atrakcyjnosc¢ inwestycyjng terendw oraz popularnos¢ przylegtych obszardw
mieszkaniowych. Chetniej kupujemy mieszkania w sgsiedztwie tramwaju, bo
traktujemy dojazd tramwajowy jako $rodek transportu szybki i trwaty. Pytanie
wiec, czy szybkie trasy autobusowe sq w stanie osiqgnq¢ popularnosc¢ tramwaju
? Wroctawska sie¢ tramwajowa jest odczytywana jako szybka przede wszystkim
poprzez wydzielenia z ruchu samochodowego - prawie 100 % wroctawskich
torowisk jest wydzielonych, w przypadku wroctawskiej sieci autobusowej %
wydzielenia nie jest tak imponujqgcy, bo to tylko 4%. Oczywiscie po czesci torowisk
mogqg takze poruszac sie autobusy - jednak nalezy wziq¢ pod uwage, ze wiele
torowisk we Wroctawiu nie jest dostosowanych do ruchu autobuséw: torowiska
sq za wagskie dla autobusoéw, niezabudowane, majq sie¢ trakcyjng usytuowanq
niekorzystnie, np. stupy trakcyjne potozone w $rodku torowiska oraz przystanki,
na ktérych nie mogq sie pomiesci¢ obok siebie autobusy i tramwaje. To dlatego
pomimo, ze przystankdw tramwajowych mamy we Wroctawiu 425, to tylko 22% z
nich sq tramwajowo - autobusowe. Sie¢ tramwajowa z kolei nie jest tak
rozbudowana jak autobusowa, linii  autobusowych jest 4 razy wiece],
czterokrotnie jest tez dtuzsza siec autobusowa. 66 % mieszkancéw ma bardzo
blisko przystanek, ale tylko dla 28% mieszkancdw jest to  przystanek
tramwajowy. To pokazuje zasieg obu systemow, ktére wzajemnie sie uzupetniajq.
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Dokumenty strategiczne od wielu lat ustalajg kierunek prowadzenia inwestycji
transportowych. Zaréwno Wroctawski Program Tramwajowy jak i Studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Wroctawia -
wskazujq kierunki, w ktérych transport tramwajowy jako podstawowy szkielet
obstugi transportem zbiorowym jest preferowany. Wszystkie 5 osiedli, ktore sg
przedmiotem dyskusji na Panelu Obywatelskim - majg wpisane w dokumentach
korytarze tramwajowe. Za dokumentami idg inwestycje: tramwaj na Popowice
czy trasa tramwajowo - autobusowa na Nowy Dwor oraz kolejne planowane w
najblizszej perspektywie jak nowe Mosty Chrobrego wraz z torowiskiem
tramwajowym. Jestesmy przed decyzjq - co dalej. Procesy przygotowawcze sq
w toku, powstata koncepcja tramwaju na Maslice, projekt budowlany tramwaju
na Jagodno jest praktycznie na ukonczeniu. Pojawity sie tez trudnosci, ktére sqg
zwiqzane ze specyfikqg wroctawskiego uktadu komunikacyjnego. 4 planowane
trasy: w kierunku Muchoboru Wielkiego, Ottaszyna, Jagodna oraz Psiego Pola
muszq przekroczyc linie kolejowe. Trudnosci w znalezieniu dobrego rozwigzania
poteguje brak odpowiednich przepiséw technicznych, ktére jasno wskazywatyby
sposdb krzyzowania dwdch systemow szynowych (kolejowego i tramwajowego ).
Tymczasem osiedla, o ktérych dyskutujemy - potrzebujq wsparcia w zakresie
szybkiej komunikacji zbiorowej juz teraz, wiec odktadanie o kolejne kilka lat
inwestycji - aby dopracowac i przetestowa¢ modelowe rozwigzanie - odktada tez
o kolejne lata szanse mieszkancow tych osiedli na dobrg alternatywe w
codziennych podrézach. Wydzielone korytarze dla transportu zbiorowego z
punktu widzenia technicznego mogqg byc¢ wykorzystane zaréwno pod autobus jak
i tramwaj. Z czysto ekonomicznego punktu widzenia koszt budowy infrastruktury
dla autobusu, zapewnienia odpowiedniego taboru a potem utrzymania jest
rozwiqzaniem tanszym, co przy obecnych uwarunkowaniach budzetowych
bytoby korzystniejsze i tatwiejsze do zaplanowania w najblizszej perspektywie.
Ale czy bytoby to wystarczajgco atrakcyjne dla mieszkancow, by przyciqgngcé
kolejnych pasazerdw? To pytanie do Panstwa, ktérzy mozecie rozpatrzyc¢ ten
dylemat catosciowo: od potrzeb przez koszty po efekt spoteczny. My ze swojej
strony dostarczamy Panstwu dane o kosztach, problemach technicznych czy
przestrzennych. Kazdq z tras opisaliémy odrebnie, bo kazde osiedle moze mie¢
inng rekomendacje i swdj sposdb na rozwigzanie problemu.
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Wuystgpienie  eksperckie: Kierunki rozwoju infrastruktury
transportowej - gtéwne zatozenia

Dr hab. inz. Andrzej Szarata, prof. Politechniki Krakowskiej

Wprowadzenie

Potrzeby przemieszczania sie mieszkancoéw sq przejawem funkcjonowania
obszaréow zurbanizowanych. W duzych miastach zycie zawsze toczyto sie wzdtuz
arterii komunikacyjnych zapewniajgcych mieszkarncom dostep do  artykutow
pierwszej potrzeby czy umozliwiajqc realizacje ich potrzeb zyciowych. Nie inaczej
jest obecnie, gdzie rozwijane uktady transportowe wspomagajq krystalizacje
struktur miejskich i petniqg coraz bardziej istotng role w poprawie jakosci zycia
mieszkancow. Odnoszqc sie do infrastruktury transportowej nie sposéb pomingc¢
towarzyszqcych jej elementdw liniowych zwigzanych z dostarczaniem mediow
(wodociqqgi, gazociqgi, kanalizacja, przewody energetyczne czy infrastruktura
informatyczna), ktére wspodlnie tworzq osnowe wspotczesnych miast.

Samochdéd osobowy?

System transportowy w gtdéwnej mierze bazuje na samochodzie osobowym, jako
podstawowym s$rodku wykorzystywanym do przemieszczania sie w obszarach
zurbanizowanych oraz miedzy nimi. Taki stan rzeczy wymusza na decydentach
utrzymywanie i istotny rozwdj infrastruktury drogowej. Niestety, pomimo
aktywnych dziatan na rzecz rozbudowy uktadu drég i ulic, miasta wciqz borykajg
sie z rosngcym zattoczeniem komunikacyjnym i wydaje sie, ze pomimo licznych
dziatan taki stan rzeczy bedzie sie utrzymywat. Bardzo dobrze to zjawisko jest
zobrazowane przez tzw. czarnq dziure rozwoju sieci drogowej (rys. 1).

Podjecie dziatan w kierunku usprawnienia systemu transportowego w obszarach
zurbanizowanych  staje  sie  niezbedne, poniewaz strefy zattoczenia
transportowego obejmujg przede wszystkim odcinki ulic prowadzqce do
$rodmiescia oraz drogi wlotowe i obwodnice wewnetrzne i zewnetrzne miasta.
Bardzo czesto, podejmowane wielkim wysitkiem inwestycje drogowe, choc
zwiekszajq przepustowosce elementdw sieci, poprawiajq sytuacje tylko w krotkim
okresie czasu, przenoszqgc stany zattoczenia w inne miegjsca. Inwestycje
transportowe wptywajg na zmiany zachowan transportowych mieszkancow, w
tym na ruchliwos¢ (rozumiang jako liczbe podrézy realizowanych przez
mieszkanca w ciggu doby), rozktad przestrzenny podrézy (definivjgcy skad i
dokgd przemieszczajg sie podrdzni), podziat zadan przewozowych (jakimi
srodkami transportu sq realizowane podréze) oraz na rozktad ruchu w sieci
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drogowej i w sieci transportu zbiorowego (wskazujqcy jakimi trasami realizowane
sq podroze).

Kongestia H
Naciski spoteczne

dotyczace budowy

/—/\ Kongestia nowych drég

Wzrost liczby
podrozy
MNaciski
spoteczne
Zwiekszenie
przepustowosci
Wzrost sredniego drog

dystansu podrozy

\g Rozlowanic Poprawa warunkow

S podrozy samochodem
sie miast e

Rys. 1 Czarna dziura rozwoju infrastruktury drogowej (wg. Plane D.A., 1986: Urban
transportation. Policy alternatives. [w:] Hanson S.. The geographyof Urban
Transportation, The Guilford Press, New York-London)

Zwiqzki z zagospodarowaniem przestrzennym

Kierunki rozwoju infrastruktury transportowej powinny byc¢ $cisle zwiqzane z
charakterem zagospodarowania przestrzennego. Ksztattujgc ten element
struktury przestrzennej miasta, nalezy zawsze dqzyc¢ do utrzymania wysokiej
zwartosci i intensywnosci  struktury miasta, przy jednoczesnym dobrze
obstugiwanym korytarzem transportowym obszarze zabudowy. W tym celu
stosowane jest dziatanie polegajgce na dogeszczaniu struktur osiedlenczych,
ktére powinno odbywac sie wtasnie wzdtuz takich korytarzy. Duzy nacisk ktadzie
sie na polaryzacje zabudowy w okolicach weztéw przesiadkowych (stacje
kolejowe, przystanki itp.). Wniosek ptynqcy z tych zatozen prowadzi do
konkretnego ksztattu struktury funkcjonalno - przestrzennej, ktéra oferuje
konkurencyjne oferty programowe dla relacji o duzym natezeniu.
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Inwestycje transportowe a zagospodarowanie przestrzenne

Prowadzenie konsekwentnej i spojnej polityki prowadzqcej do ksztattowania
przestrzeni miejskiej ma duzy wptyw na kontrolowanie przysztych obcigzen sieci
transportowej. Ta kontrola polega na sterowaniu wielkosciq ruchu
generowanego przez rozne typy zagospodarowania  przestrzennego
(mieszkaniowa, ustugowa, przemystowa itp.). Zwiqzki te sqg badane w ramach
analiz  zachowart komunikacyjnych mieszkancéw i wspomagajg ocene
planowanych zmian. Prowadzi to do konstatacji, ze lokalizacja nowych obiektéw
powinna zosta¢ oceniona ze wzgledu na dostepnos¢ do systemu
transportowego, zwtaszcza do infrastruktury transportu zbiorowego (dostepnosc
piesza) oraz rowerowego. Jednakze bardzo czesto na etapie wydawania decyzji
o0 zabudowie wymagania te czesto nie sq spetniane. Zatem w procesie
ksztattowania struktury przestrzennej miasta nalezy zidentyfikowa¢ miejsca
koncentracji istniejgcych i planowanych nowych form zagospodarowania
przestrzennego, ktdére z uwagi na dostepnos¢ do systemow transportowych,
innych niz system transportu indywidualnego, majq szanse sie rozwingc i
funkcjonowac¢ bez negatywnego oddziatywania na kongestie transportowq i
zanieczyszczenie powietrza.

Kompleksowos$¢ w planowaniu

Jak mozna zauwazy¢, rozbudowa systemu transportowego w miastach wigze sie
z przemyslang politykg zwigzang 1z ksztattowaniem zagospodarowania
przestrzennego i adekwatnqg politykg transportowq wiqgzqcqg te obszary.
Oczywistym jest, ze wymaga to bardzo wysokich naktaddw finansowych oraz
wigze sie z koniecznoscig podejmowania decyzji, ktérych konsekwencje dla
efektywnosci w przemieszczaniu sie oséb (i posrednio towardw) mogq byc
bardzo dotkliwe. Podstawg racjonalnosci projektéw rozwojowych jest okreslenie
$cistego zwigzku celdéw i zadan polityki transportowej miasta z rozwigzaniami
zastosowanymi w tych projektach. Szczegdlny nacisk ktadzie sie tutaj na
wiarygodnos¢ prognoz ruchu, kwantyfikowania oddziatywania innych projektow
oraz trwatosé¢ finansowq i instytucjonalng. Wykazanie tego zwigzku jest zadaniem
studidw wykonalnosci, a po realizacji staje sie zasadniczym elementem
monitorowania wdrozenia projektu, jako procesu obserwacji jego efektow.
Oznacza to, ze projekt jest wyrazem konkretnej polityki rozwojowej, w tym
transportowej, co oznacza, ze musi istnie¢ przetozenie pomiedzy zatozeniami
strategii rozwoju, a generowaniem i wdrozeniem tych projektow.

Symulacja scenariuszy
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Aby zminimalizowa¢ ryzyko podjecia btednych lub nieefektywnych rozwigzan,
stosuje sie transportowe modele symulacyjne miast lub aglomeracji. Pozwalajg
one na testowanie mozliwych rozwiqzan i wskazujgce na kolejno$¢ oraz
etapowanie inwestycji bez koniecznosci angazowania wysokich naktadow
finansowych (np. tramwaj vs. metro lub autobus vs. tramwaj). Wtasciwe
opracowany i skalibrowany model symulacyjny moze stanowi¢ bardzo dobre
narzedzie wspomagajgce proces decyzyjny i minimalizujqcy ryzyko podjecia
niewtasciwych  krokéw. Przedstawione  wspoétzaleznosci  sqg  wyjgtkowo
skomplikowane, poniewaz u podstaw podejmowania decyzji zawsze lezy czynnik
ludzki, ktory jest w swojej istocie nieprzewidywalny. Oczywiscie podejmowane sq
proby matematycznego modelowania tych zachowan, lecz zawsze sq one
nacechowane wysokim stopniem uogdlnienia, co wptywa na uzyskane wyniki
koncowe. Najwiekszg zaletg modeli transportowych jest jednak mozliwosc
szybkiego weryfikowania réznych scenariuszy zmian, bez konieczno4ci
ponoszenia dodatkowych kosztéw - dla raz opracowanego modelu systemu
transportowego mozna w sposob dowolny kreowac i testowac rozwigzania (rys.
2).

Rys. 2. Schemat obciqzenia systemu ulic Krakowa ruchem drogowym [poj/h]
(wg. Szarata A. z zespotem. Przeprowadzenie badari zachowari komunikacyjnych
mieszkaricow aglomeracji  krakowskiej wraz z opracowaniem metodyki
prowadzenia badari ruchliwosci i monitoringiem w Krakowie, Krakdw, 2014)
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Wystqgpienie eksperckie: Panel Obywatelski 2020 - Tramwaj czy
autobus?

dr inz. Igor Gisterek, Politechnika Wroctawska

Decyzje dotyczqce dziatania transportu nalezq do kluczowych spraw, ktére
utatwiajg lub uprzykrzajg zycie mieszkancom. Najczesciej podejmowane sq na
wiele lat, poniewaz zbudowana w ich wyniku infrastruktura, np. tory, perony,
wiadukty czy tunele jest kosztowna, dlatego oczekuje sie, ze bedzie stuzyta przez
dtugi czas. Ogoélne wytyczne, wedtug ktorych prowadzone sq prace majqce na
celu budowe, rozbudowe i remonty infrastruktury transportu, sq wspdlne dla
terendw o podobnym sposobie zagospodarowania (wies, miasteczko, miasto)
oraz zblizonej zamoznosci (kraje rozwiniete, rozwijajgce sie itp.). Po fali zachwytu
samochodem osobowym w latach 50. i 60. szybko okazato sie, ze nawet bardzo
bogate, amerykanskie metropolie, ktérych centra przeciety wielopasmowe
autostrady, nie sq w stanie pozbyc sie korkow. W Europie dodatkowo rozwijano
systemy oparte na metrze i szybkim tramwaju, ale zwigzane z nimi ogromne
koszty powodowaty, ze budowa nowych tras w zasadzie nigdy nie nadgzata za
potrzebami. Tym wyrazniej byto to widoczne w krajach socjalistycznych, gdzie
gospodarka byta o wiele stabsza: do zbudowanych w potowie lat 70. blokdw na
Kozanowie tramwaj dotart dopiero w 2012, na Nowy Dwor dotrze za trzy lata - to
oznacza dobre czterdziesci lat opdznienia. Obecnie nie ma juz waqtpliwosci, ze
bardzo istotne w dobrze dziatajgcym miescie sq roézne rodzaje transportu
zbiorowego i rowery.

Wskazowki, wedtug ktérych sieci transportowe sq dzi$ rozwijane, w gtéwnym
zarysie znane sq od dos$¢ dawna. Przyktadowo, w roku 1977 prof. Jan Podoski w
ksigzce ,Transport w miastach” pisat. ,Strefa charakteryzujgca sie szczegdinym
zageszczeniem ustug wszelkiego rodzaju stanowi centrum $sréddmiejskie i z punktu
widzenia transportowego nalezy dgzyc¢ do ograniczenia na tym terenie ruchu
kotowego naziemnego przez [..] zapewnienie mu jak najdogodniejszej obstugi
srodkami komunikacji zbiorowej”. Osobnym problemem jest potqczenie coraz
dalej potozonych osiedli z centrum miasta oraz wzajemnie miedzy sobg. W
poréwnaniu z modelem pokazanym przez prof. Podoskiego zmienity sie co
najmniej dwa istotne czynniki: ze $rodmiescia znikneto wiele rozproszonych
sklepow, ale o wiele wiecej pojawito sie w galeriach handlowych z wielkimi,
darmowymi parkingami, oraz znacznie zmniejszyta sie liczba wielkich fabryk,
ktore zatrudniaty tysiqce ludzi i rozpoczynaty prace o scisle okreslonych porach.
Miedzy innymi dlatego coraz mniej istotne jest, zeby wszystkie ciqgi transportowe
spotykaty sie blisko Rynku. Wiele zasad nie zmienito sie jednak do dzis.
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Wroctawski wezet kolejowy jest jednym z najwazniejszych na terenie kraju, jest
réowniez silnie rozbudowany i rozgateziony. Od gtéwnego ciqgu, przebiegajgcego
na ksztatt litery C i tgczgcego dworce Nadodrze, Mikotajow i Gtéwny, odgatezia
sie bezposrednio lub posrednio az 11 linii promienistych. Na obszarze Wroctawia
lezy ponad 100 km linii kolejowych o réznym znaczeniu, w rozmaitym stanie i o
zréznicowanym standardzie technicznym. Wiele z nich juz dzi$ stuzy codziennym
dojazdom pasazerdw, w mniejszym zakresie wewngtrz samego miasta, w
wiekszym - z osrodkoéw nalezgcych do obszaru cigzenia Wroctawia, jak Legnica
czy Watbrzych.

Obserwujqc istniejqce sieci szybkich kolei miejskich (SKM) w Europie, dziatajgce w
miastach podobnej wielkosci jak Wroctaw, widoczna staje sie potrzeba pewnych
zmian, zeby dzisiejszy uktad torowy dostosowac¢ do szczegdlnych potrzeb SKM.
Do najwazniejszych poprawek mozna zaliczyé: uporzgdkowanie ruchu
dalekobieznego i lokalnego; budowe nowych przystankéow tak, aby tworzyty
dobre wezty przesiadkowe; oraz odpowiednio czesty takt kursowania pociqgow.
Tak stworzone potgczenia zachecq duzqg liczbe pasazerdw, poniewaz pozwolq
przemieszczac sie wewngqtrz miasta znacznie szybciej, niz dotychczas. Wybrane
dla wskazanych osiedli czasy przejazdu autobusem, tramwajem i SKM zebrano w
ponizszej tabeli.

Osiedle Autobus Tramwaj* Kolej
Jagodno 14 —45 min. | 16 min. Iwiny — WG 8 min.
Maslice 25 —60 min. | 23 min. Pracze — WG* 16 min.
Muchobér Wik. | 21 — 50 min. | 18 min. Zachodni — WG 9 min.
Otltaszyn 17—-50min. | 17 min. Partynice — WG 10 min.
Psie Pole 14 —40 min. | 15 min. Psie Pole —-N/O 7 min.
Lesnica 39 min. 41 min. Lesnica — WG 14 min.

Dane pokazane w tabeli nalezy uzupetni¢ o cztery komentarze:

» czas jazdy tramwaju zostat przeliczony w oparciu o rzeczywisty czas
jazdy na istniejgcych trasach,

* tramwaje mogq przyspieszyc¢, poniewaz obecnie spore opdznienia
powodowane sg m.in. przez zle ustawione $wiatta na skrzyzowaniach,

» czas jazdy pociggiem moze ulec niewielkiemu (np. okoto 2 - 4 min.)
wydtuzeniu przez wprowadzenie nowych przystankéw miedzy istniejqce, ale ten
niekorzystny efekt da sie czesciowo usunqg¢ przez wygtadzenie przebiegu torow
oraz ich lepszy stan,
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e gdérna granica czasu jazdy autobusu obejmuje wptyw korkoéw, zas
tramwaje w wiekszosci, a kolej catkowicie polega na wtasnych, wydzielonych
torowiskach.

Podsumowujqc, postawienie problemu w postaci tramwaj czy autobus” jest
btedne w takim rozumieniu, ze dla wielu osiedli mozna znalez¢ bardzo korzystne
rozwiqzania réwnolegte: skorzystac z istniejqcej linii kolejowej, zbudowac trase
rowerowq w innym przebiegu niz ulice, czy skroci¢ i utatwi¢ dojscie do
istniejgcych przystankéw przez usuniecie niepotrzebnych ogrodzen. Nie raz
okaze sie, ze szybciej jest odbyc¢ podrédz kolejg z przesiadkq, niz jechac
bezposrednim autobusem, ale to wymaga dobrze rozwigzanych weztow
przesiadkowych. W tej wielkosci miescie sie¢ transportowa jest ztozonym
systemem, ktérego sprawne dziatanie zalezy od bardzo wielu czynnikdw. Przed
réznymi srodkami stawiane sq rézne oczekiwania: drogi rowerowe mogq skracac
potqczenia, przecinajgc parki; autobusy docierajg rowniez do odlegtych osiedli,
gdzie budowa tramwaju jest nieoptacalna; tramwaje dzieki swojej duzej
pojemnosci mogqg przewozi¢ wielu pasazerdw na silnie obcigzonych trasach. W
ten schemat wpisuje sie rowniez SKM, ktéra moze bardzo szybko przewozi¢
bardzo wielu podréznych miedzy odlegtymi dzielnicami, ale ma mniej
przystankow. Wykonywane na zamodwienie PKP opracowanie na temat
wroctawskiego wezta kolejowego moze przynies¢ bardzo ciekawe rozwigzania.
Wazne jest, zeby projektujgc nowe potqczenia nie traci¢ obrazu catosci, oraz
dobiera¢ wtasciwe srodki transportu do odpowiednich zadan.
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Wuystgpienie eksperckie: PROJEKTOWANIE UNIWERSALNE -
elementy infrastruktury komunikacji miejskiej

dr inz. Hanna Marszatek, Uniwersytet Przyrodniczy we Wroctawiu

Projektowanie uniwersalne, wielu osobom kojarzy sie z zaspokajaniem potrzeb
Osob Niepetnosprawnych. To pojecie jest jednak znacznie szersze. Zaktada, ze
przestrzen bedzie jednakowo dostepna dla WSZYSTKICH.

Mozna powiedzie¢, ze kazdy z nas, na jakim$ etapie zycia, jest niepetnosprawny.

Zacznijmy od kobiety w cigzy. Ze wzgledu na przesuniety srodek ciezkosci ciata,
ma trudnosci z utrzymaniem réwnowagi, nie moze siega¢ do stop czy szybko
przemieszczac sie.

Takie same problemy majq osoby otyte czy z niesprawnosciq ruchowaq.

Dziecko przez wiele miesiecy korzysta z wézka. Najwiekszym problemem w tym
przypadku jest pokonywanie roéznic wysokosci (schody, strome pochylnie).
Wazne sq tez wolne przestrzenie (np. szerokosc¢ przejs¢), a w s$rodkach
komunikacji miejskiej mocowania, blokujgce mozliwos¢ przemieszczania sie
wozka.

Z tymi samymi trudnosciaomi zmaga sie Osoba Niepetnosprawna na wozku
inwalidzkim czy poruszajqca sie przy pomocy chodzika.

Dla matego dziecka wszystko jest zbyt wysoko. Podobnie majq osoby starsze, na
wozkach inwalidzkich czy niskiego wzrostu; rézne przyciski sq za wysoko, to
samo dotyczy napiséw (np. rozktad jazdy; tu dodatkowo zbyt mate litery).

Wraz z wiekiem liczba dysfunkcji rosnie. Mogq to byc¢ czasowe niesprawnosci (np.
ztamanie kosci) lub state (powazne uszkodzenia ortopedyczne, choroby
neurologiczne czy uktadu krqzenia).

Az nadchodzi staros¢ zwigzana z obnizeniem kolejnych sprawnosci. Pogarsza sie
wzrok, stuch, sprawnosc¢ ruchowa, nastepuje ogolne ostabienie organizmu. W ruch
idqg laski, kule, chodziki, a nawet wdzki inwalidzkie.

Inwalidzi ruchu mogg miec te same ograniczenia od dziecka.

A wiec, jesli wzbudzimy w sobie empatie, bedziemy mogli ksztattowac przestrzen
publiczng przyjazng dla wszystkich uzytkownikdw, w tym dla oséb z réznymi
niepetnosprawnosciami.
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PRZYSTANEK IDEALNY

Zgodnie z ideq projektowania uniwersalnego, z poprawnie zaprojektowanego i
wykonanego przystanku (niezaleznie od srodka lokomocji) moze skorzystac bez
problemdw kazdy pasazer.

Najwazniejszym elementem przystanku jest peron i wygodne wchodzenie i
wychodzenie z pojazdu. Optymalna wysokosc¢ kraweznika w miejscu wsiadania to
30 cm. W takim przypadku, poziom podtogi pojazdu i peronu sq podobne.
Standardowa wysokosc¢ kraweznikow ulicznych to 15 cm; trzeba wiec, na pewnej
dtugosci peronu, podniesc jego poziom.

Oznaczenie miejsca gdzie zatrzymajqg sie drzwi gtdwne pojazdu, pomoze
przygotowac sie wczesniej osobom niewidomym i niedowidzgcym (dodatkowo
$ciezka ruchu w postaci oznaczen na powierzchni chodnika) oraz wézkowiczom,
niezaleznie od tego, czy dotyczy to wdzka dzieciecego czy inwalidzkiego.

Dobrze jest czeka¢ na pojazd w przyjaznej wiacie przystankowej. W takiej wiacie
jest miejsce na wodzek i wygodne siedziska (najlepsze to z oparciem i
podtokietnikami). Takie miejsce powinno chroni¢ przed wiatrem, deszczem, ale
tez upatem. Pod dachem mozna umiesci¢ rozktad jazdy. Powinien byc¢ napisany
wyraznq czcionkg (min. 14 pkt) oraz wisie¢ ok. 1,5 m nad ziemiq. Ideatem bytyby
dodatkowe oznaczenia jezykiem Brajla. Wazne sq tez informacje biezqce -
najlepiej w formie czytelnych napiséw ledowych i komunikatéw gtosowych
(tablica Dynamicznej Informacji Pasazerskie)).

Jezeli chodnik, na ktérym stoi wiata przystankowa, jest dostatecznie szeroki,
zaleca sie zostawienie za wiatg pasa o szerokosci 1,5 m, aby skierowac tamtedy
pieszych nie oczekujqgcych na pojazd komunikacji. W ten sposéb unika sie
przechodzenia pieszych wsrdéd oczekujgeych.

Czes$¢ wytycznych regulujg obowiqzujqgce akta prawne, czes¢ jest wynikiem
obserwacji i konsultacji.

Wazne, abysmy umieli wczu¢ sie w rézne mozliwe sytuacje. Wtedy elementy
przestrzeni publicznej bedq przyjazne i utatwiajgce zycie inwalidom
ruchu/osobom z wadzkiem dzieciecym, osobom starszym, niskiego wzrostu,
niewidzgcym i niedowidzqgcym, niestyszqcym i niedostyszacym, a wiec wszystkim
pasazerom.
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Stanowisko Rady Osiedla Jagodno ws. komunikacji miejskiej dla
mieszkancow

1) Uktad komunikacyjny osiedla Jagodno przypomina ten z filméw o
dzikim zachodzie. Osiedle zostato przeciete drogq poétnoc-potudnie, wokoét ktorej
skupity sie wspdlnoty mieszkaniowe oraz historyczna czes$¢ osiedla. Co wiece]
Jagodno nie jest osiedlem wielofunkcyjnym leczy typowaq ,sypialniq”, ktora cierpi
na brak wszelkiego rodzaju ustug, dostepnych w centrum. Wszystkie drogi
lokalne prowadzg do gtéwnego strumienia aut na ul. Buforowej, ktéra
rownoczesnie stanowi droge wjazdowg do Wroctawia dla mieszkancéw gmin
osciennych. Jedyny wybdr jaki majg mieszkancy Jagodna, to wiqczyc sie do
gtownej ulicy i pojechac¢ na poétnoc do centrum lub na potudnie i opusci¢ Wroctaw.
Brak jest alternatywnych dréog pozwalajgcych oming¢ ul. Buforowq i dotrze¢ do
centrum miasta. Dlatego tramwaj wydawat sie jedyng uzasadniong alternatywaq
dla komunikacji samochodowe] i autobusowej, od czaséw gdy Rada Osiedla
zainicjowata dziatania na rzecz budowy tego srodka transportu tgczqcego
osiedle z centrum. Tramwaj jest srodkiem komunikacji miejskiej, ktory o ktoéry
mieszkancy Jagodna postulujg od kilkunastu lat, od czasu gdy ul. Buforowa w
niczym nie przypominata obecnego uktadu, gdzie zostat wyodrebniony buspas. W
trakcie wszystkich okazji gromadzqcych mieszkancéw jak: festyny, konsultacje
spoteczne czy spotkania z wtadzami miasta gromadzone byty podpisy pod
petycjag (zebrane kilka tysiecy podpiséw) o tramwaj. Tramwaj na Jagodno tak
mocno utrwalit sie w $wiadomosci zardwno mieszkancoéw Jagodna, jak i
Wroctawian (tak czesto Jagodno jest kojarzone), ze stat sie cechq identyfikujgcg
Jagodno w obszarze spotecznym.

2) Przy okazji podpisywania petycji, wypowiedzi w mediach, udziatowi w
projekcie "Osiedla kompletne" wszyscy mieszkancy zabierajqcy gtos zgadzali sie
zaréwno z ideqg budowy tramwaju na Jagodno jako podstawowego $rodka
komunikacji zbiorowej, jak i z jego przebiegiem trasy w wyznaczonym miejscu
wzdtuz ulicy Buforowej (niekontrowersyjna trasa w przeciwienstwie do innych
osiedli np. Ottaszyn). Akceptacja mieszkancow dla budowy linii tramwajowej ma
chyba najwyzszy wskaznik wsérod wszystkich osiedli, dla ktérych przewidziano
budowe tego $rodka transportu.

3) Mieszkancom Jagodna tramwaj zawsze kojarzyt sie z najszybszym i
najcichszym $rodkiem komunikacji w specyficznym uktadzie urbanistycznym
Jagodna, ktoére skupia sie po obu stronach gtéwnej arterii komunikacyjnej - ulicy
Buforowej, fqgczqcej wszystkie jej fragmenty. Wszystkie nowo wybudowane przez
deweloperdw uliczki osiedlowe wtqczajq sie do gtownej ulicy Buforowej zbierajqc
na niej réwniez ruch pieszy, co pozwoli wyznaczyc¢ przystanki tramwajowe w
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bezposredniej bliskosci miejsc zamieszkania dla wielu oséb (komunikacja
miejska). Wprowadzenie tramwaju w przestrzen osiedla Jagodno nie przyniesie
konfliktu z ,wierzqcymi” w motoryzacje, tramwaj wkroczy w sposoéb bezpieczny w
uktad komunikacyjny osiedla, bedzie postrzegany przez mieszkancéw jako
element podnoszqcy ,wartos¢” mieszkan oraz catego osiedla.

4) Jagodno jest ,granicQ” Wroctawia, a poniewaz tramwaj jest
postrzegany jako szybki i nowoczesny oraz ekologiczny srodek transportu,
dlatego mogtby stanowic¢ prawdziwq zachete dla mieszkancdw osciennych gmin
do pozostawienia auta na parkingu Park&Ride, a linia tramwajowa z Jagodna
jako osiedla peryferyjnego potozonego przy granicy miasta (obwodnica,
autostrada) mogtaby przejmowac pasazerdw ruchu tranzytowego z okolicznych,
podwroctawskich miejscowosci i odcigza¢ ruch samochoddw osobowych
wjezdzajgcych do centrum miasta.

5) Tramwaj ma tq przewage nad autobusem, ze w wiekszosci przypadkdw
nie zabiera miejsca pojazdom osobowym, w przeciwienstwie do buspasow, ktére
czesto sq postrzegane jako przyczyna korkdédw. Poniewaz na Jagodnie
pozostawiono rezerwe tramwajowq podczas przebudowy ul. Buforowej, linia
tramwajowa tqczqgca skrajng czes$¢ miasta, bedzie niezalezna od natezenia ruchu
na ul. Buforowej, bezkolizyjna nie tylko w czeéci nowo wybudowanej (do
wiaduktu kolejowego na ul. Bardzkiej), ale i w pozostatych czesciach miasta,
gdzie autobusy czesto poruszajg sie na pasach wspdlnych z ruchem
indywidualnym, a dla mieszkancow i kierowcoéw z Jagodna bytaby to sytuacja
win/win dla kazdego, gdyz nie zabierze miejsca dla pojazdéw osobowych.

6) Efektem powyzszych, jednorodnych postulatéw i dgzen mieszkancow
jest polityka Miasta Wroctawia w kwestii tramwaju na Jagodno poparta
ukonczonq przebudowq ulicy Buforowej z pozostawionq na niej rezerwq dla
przejazdu tramwaju i przebudowanym wiaduktem kolejowym oraz z obecnie
projektowang linig tramwajowaq.

7) Z przyczyn obiektywnych, niezaleznych od zamiaréw Urzedu Miasta
nastqpity przeszkody w zakonczeniu powstania projektu oraz budowie tramwaju
na Jagodno - brak zgody PKP na przeciecie toréw tramwajowych z torami
modernizowanej linii kolejowej nr 285. Pojawity sie wysokokosztowe propozycje
budowy toréw tramwajowych w tunelu pod liniq PKP, na ponownie
przebudowywanym wiadukcie bqdZz rozwigzania typu badawczego w postaci
poligonu doswiadczalnego symulujgcego przebieg skrzyzowan).

8) Biorgc pod uwage znacznie przedtuzajgcy sie proces zakornczenia
projektu i uzyskania stosownych uzgodnien z instytucjami niezaleznymi od
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projektujgcego, a jednoczesnie dynamiczny rozwdj osiedli mieszkalnych
(trwajqce liczne inwestycje deweloperskie na ok. 5000 mieszkan) Rada Osiedla
porozumiata sie z Miastem w kwestii przeprojektowania linii tramwajowej z
pierwotnie planowanej ,zielonej” na trase autobusowo-tramwajowq wraz z
jednoczesnym przystgpieniem do budowy utwardzonej, niezaleznej trasy dla
autobuséw w miejscu  rezerwy tramwajowej wzdtuz ul. Buforowej z
pozostawionymi rynnami na przyszte tory tramwajowe, jako tymczasowe
rozwiqgzanie do czasu uzyskania stosownych pozwolen na budowe linii
tramwajowej w docelowym ksztatcie

Zdaniem Rady Osiedla w obecnej sytuacji prawnej i faktycznej jest to
najkorzystniejsze przejsciowe rozwiqzanie dla intensywnie rozwijajqcej sie
populacji mieszkancéw Jagodna, mozliwe go redlizacji przez inwestora
miejskiego w szybkim terminie, gwarantujqgce_niezalezng, szybkg, bezkolizyjng
komunikacje zbiorowq, umozliwiajgcq przemieszkanie sie pasazeréw w obu
kierunkach, z osiedla Jagodno do centrum Miasta i w innych osiedli Wroctawia.
Muysle, ze mieszkancy Jagodna zgodzq sie na kazdy miejski srodek transportu z
Jagodna, ktéry szybko i sprawnie zapewni im potgczenie z centrum miasta.
Tramwaj jest na tej liscie numerem jeden, niemniej najgorszym rozwigzaniem dla
dynamicznie rozbudowujqgcego sie osiedla, bedzie pozostawienie bez biegu
sprawy budowy sprawnego i wydzielonego z ruchu aut osobowych, srodka
transportu miejskiego.
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Stanowisko firmy Trapeze Poland sp. z 0.0.

Niestety zobowigzania projektowe oraz przedtuzony sezon urlopowy nie pozwala
mi na aktywne uczestnictwo w Panelu Obywatelskim. Staram sie jednak $ledzi¢
tematy pojawiajgce sie w dyskusji. Chciatbym, by w miare mozliwosci przekazano
maoj gtos w sprawie.

Program na dzien 12.09.2020 przewiduje omoéwienie pytania: Jaki $rodek
transportu publicznego powinien potqczyc¢ centrum miasta z osiedlami: Jagodno,
Maslice, Muchobdr Wielki, Ottaszyn, Psie Pole - autobus czy tramwaj?

Wspomniane zagadnienie na pewno jest kluczowe dla mieszkancow
wymienionych osiedli. Warto jednak réowniez wspomnie¢ o tematyce ostatniego
kilometra na wspomnianych obszarach. Nawet doprowadzenie linii tramwajowej,
czy bezposredniej szybkiej linii autobusowej nie pozwoli na zaspokojenie
wszelkich potrzeb transportowych. Dojazd ,do” i ,z” centrum jest istotny, jednak
nalezy zapewnic¢ dostepnos$c¢ tego transportu wszystkim mieszkancom. Obszary
te bowiem sq dos¢ rozlegte. Warto zadbad, by niezaleznie od srodka transportu
,do centrum” lokalnie zorganizowac¢ transport w sposéb zaspokajajgcy potrzeby
mieszkancow. Naprzeciw temu wychodzg nowe technologie mogqgce wspomaoc
transport regularny, ten szkielet mobilnosci miejskiej.

Wyobrazmy sobie sytuacje, w ktdrej dojezdza tramwaj na Psie Pole. Czy jest
mozliwose, by odlegtos¢ do petli czy przystanku byta przystepna dla wszystkich
mieszkancow? Niestety nie. Wazne zatem, by tak zorganizowac transport w tym
obszarze, by kazdy maogt skorzystac z najszybszej formy dotarcia do centrum. Z
jednej strony - wystarczqg mniejsze autobusy czy busy dowozqgce do miejsca
przesiadkowego, z drugiej to wysokie koszty, szczegdlnie gdy pojazdy wozq
powietrze, jezdzg niepotrzebnie. Mieszkam na Ksiezu Matym, codziennie widze,
jak autobus linii 100, ktéry spetnia takg role dla mieszkancow Mokrego Dworu
jezdzi pusty. Jednak nie dopuszczam muysli, by nie byto jakiegokolwiek transportu
miejskiego na Mokry Dwor. Taki lokalny transport z jednej strony musi byc¢
sprzezony z linig gtéwnq - zapewniac przesiadke dojezdzajgcym, z drugiej dawac
mozliwosc¢ elastycznego dziatania. Nie jezdzi¢, gdy jest to niepotrzebne. Dziatac
na wiekszym obszarze niz jedna, sztywna linia, wtedy moze byc efektywniejszy.

To o czym modwie, mozna rozwiqzac¢ dwojako. Linia objazdowa, z wieloma
przystankami na zqdanie, skorelowana z linig gtéwnego transportu do centrum.
Charakteryzuje sie ona statymi godzinami, dtugimi trasami, jest dostepna choc¢
nie najbardziej efektywna. Druga forma to linia na zapotrzebowanie(na zqdanie),
ktéra dziata na konkretnym obszarze i jezdzi tylko w sytuacji pojawiajqcych sie
zamowien. Wszelkie potrzeby/zamdwienia na przejozdy sq tgczone w mozliwie
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najmniejszq ilos¢ podroézy, w celu minimalizacji kosztéow (ilosci kilometrow) oraz
maksymalizacji ilosci przewozonych pasazerdw per kurs. Linia taka nie posiada
sztywnej trasy przejazdu, a obstuguje obszar. Nie jezdzi pusta, dojazd do centrum
przesiadkowego korelowany moze byc¢ z gtéwnq linig dojazdowq, a w miedzy
czasie moze wykonywac przewozy lokalne, zwiekszajgc mobilno$¢ mieszkancow
na konkretnym osiedlu, czy obszarze. Mieszkancy bowiem nie tylko potrzebujq
dojazdu do centrum, ale takze poruszac¢ sie ,wewnqtrz” swojego obszaru
zamieszkania.

Prosze sobie przypomniec, ile razy sprawdzaliscie rozktad, by wiedzie¢ o ktoérej
musicie wyjs¢ na autobus? lle razy kalkulowaliscie czy korzystajgc z tego
transportu zdqzycie dotrze¢ na czas, czy uda sie Wam przesiqgs¢ na konkretny
nastepny przejazd? A co jesli moglibyscie poprosi¢ o transport (przez aplikacje,
strone www lub dzwoniqgc), ktéry zapewni Wam ze zdqzycie sie przesigse, ktéry
zapewni, iz dojedziecie na czas, ktéry w miare mozliwosci dopasuje sie do Was
wzgledem godziny odjazdu? Niemozliwe? W Niemczech, Skandynawii dziata. U
nas tez moze. Wiem, ze nie jest to wiodqcy temat dzisiejszego dnia, ale... warto by
spojrzec rowniez na te aspekty, a nie tylko gtéwny tqgcznik centrum z osiedlem, bo
sam on moze nie byc¢ wystarczajgcy i nieefektywny z punktu widzenia
pasazerow.
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Zielen a Mobilnos¢ - Stanowisko Grupy Zielen Wroctawska

Grupa Zielen Wroctawska wskazuje na potrzebe nastepujgcych dziatan podczas
planowania i realizacji inwestycji zwigzanych z mobilnosciq:

1. Zewnetrzny nadzér dendrologiczny przy wszystkich inwestycjach obecny na
miejscu przez caty czas trwania inwestycji.

Uzasadnienie:

W przypadku, gdy nadzér optacany jest przez zleceniodawce, dochodzi do
konfliktu intereséw. Konieczno$¢ statej obecnosci nadzoru wynika z trwatosci
nieodwracalnosci powstatych ewentualnie szkdéd - np. przecietego korzenia lub
odtamanego konaru nie mozna ,naprawic”.

2. Konieczno$¢ umieszczenia wszystkich uzgodnien z Zarzqdem Zieleni
Miejskiej, Miejskim Konserwatorem Zabytkéw i dendrologiem prowadzqgcym
nadzér dotyczqceych inwestycji w BIP przed rozpoczeciem prac.

Uzasadnienie:

Nie chcemy, zeby dochodzito do takich sytuacji, jak w przypadku remontu
torowiska przy ul. Olszewskiego. Komplet pozwolen i tak jest niezbedny do
prowadzenia kazdej inwestycji - umieszczenie ich w BIP-ie przed rozpoczeciem

prac moze zapobiec niepokojom zwigzanym z prowadzeniem inwestycji.

3. Konieczno$¢ dostosowania przebiegu i technologii wykonania drég dla
rowerdw do istniejgcych drzew (modyfikacja tras, nawierzchnie podwieszane i
przepuszczalne przy drzewach). Uwzglednienie istnienia i rozpietosci bryt
korzeniowych drzew w projektach.

Uzasadnienie:

Rowerzysci mogqg porusza¢ sie po tukowato przeprowadzonych $ciezkach
rowerowych bez jakiegokolwiek dyskomfortu, a rezygnacja z wytyczania tras
zawsze po liniach prostych moze pozwoli¢ ocali¢ wiele drzew. Nalezy tez sobie
zdawac sprawe, ze korytowanie jest zawsze bardzo szkodliwe dla drzew i wigze
sie z uszkodzeniem ich systemow korzeniowych (wiekszosé¢ korzeni znajduje sie
na gtebokosci do 30 cm), wobec czego nalezy przy samych drzewach stosowac
pomosty i nawierzchnie podwieszane.

4. Uwzglednienie w planowaniu istniejgcych skupin krzewoéw.
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Uzasadnienie:

Krzewy sq wazne jako cze$¢ miejskiego ekosystemu. Wspierajg drzewa i
réznorodnose biologiczng. Przy wielu budowanych i remontowanych trasach
rosng krzewy, posadzone wczesniej lub wyroste spontanicznie. Ich uwzglednienie
w projektach i podczas budowy pozwoli zaoszczedzi¢ pieniqdze i czas potrzebny
na wzrost krzewdw oraz wykorzysta¢ potencjat $wiadczenia przez te rosliny
ustug ekosystemowych (ochrona przed pytem, retencja wody opadowe)).

5. Planowanie drdg jako korytarzy ekologicznych (aleje).
Uzasadnienie:

Sadzenie drzew wzdtuz ciggow komunikacyjnych w krotkiej perspektywie
zwiekszy walory krajobrazowe drég i komfort ich uzytkowania, w dalszej -
zwiekszy roznorodnose biologiczng miejskiego ekosystemu. Z drzew w uktadach
liniowych chetnie korzystajg owady, ptaki i nietoperze.

6. Stosowanie zieleni ostonowej wzdtuz drdg i $ciezek rowerowych.
Uzasadnienie:

Zielen ostonowa w formie drzew, krzewdw, zywoptotdéw i zielonych ekrandw
zwieksza komfort i bezpieczenstwo uzytkownikow dréog i pieszych. Stanowi
naturalng bariere dla ruchu (np. wtargniecia pieszych na droge dla rowerodw,
upadku rowerzysty na jezdnie), pytu i spalin.

7. Przyjecie za zasade sadzenie drzew na sieciach.
Uzasadnienie:

Zgodnie z prawem mozna sadzi¢ drzewa na sieciach lub w ich poblizu (z
wyjgtkiem  sieci gazowej). Poniewaz ilos¢  miejsca  wzdtuz  ciggdow
komunikacyjnych jest ograniczona, szkoda nie wykorzystac tej mozliwosci.

8. Ekrany z pnqgczami zamiast zwyktych ekranéw akustycznych.
Uzasadnienie:

Pngcza zwiekszajg powierzchnie biologicznie czynng miasta, przechwytujq pyty,
zatrzymujq wode, schtadzajg otoczenie pobierajqc ciepto parowania, tworzq
bariere chronigcq przed hatasem.

9. Budowa zielonych torowisk wszedzie, gdzie warunki to umozliwiqjq.
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Uzasadnienie:

Zielone torowisko to dodatkowa powierzchnia biologicznie czynna miasta.
10. Ochrona gleby w procesie inwestycyjnym.

Uzasadnienie:

Gleba to nie odpad, ale biologiczna, zywa struktura cenna dla roslin. Jej
zanieczyszczanie, wywoz, a nastepnie dowodz gleby z innego siedliska jest
niekorzystny dla roélin i czesto skutkuje ich zamieraniem. Brak szacunku dla
gleby na budowie objawia sie np. usuwaniem humusu, zasypywaniem wykopow
gruzem i podglebiem, rozktadaniem cienkiej warstwy humusu na zageszczonym
podtozu. Postepowanie z glebg powinno byc¢ przedmiotem nadzoru
inwestorskiego.



®
Panel ]
Obywatelski

WROC AW

Tramwaj na Maslice - Stanowisko Rady Osiedle Maslice

Szanowni Panstwo,

Zachecamy do lektury historii i argumentacji dotyczgcej tramwaju na Maslice.
Liczymy na Panstwa wsparcie w tej bardzo waznej dla Osiedla Maslice i
zachodniego Wroctawia sprawie. Nasz przedstawiciel chetnie odpowie na kazde
Panstwa pytanie. My za$ zapraszamy do odwiedzenia Maslic i skorzystania z
oferty spotecznej jakq wspdlnie z lokalnymi organizacjami pozarzqdowymi
przygotowujemy dla mieszkancow oraz terendw zielonych, cho¢by na Odrq.

#TramwajNaMaslice

Planowany i obiecywany od blisko dwoch dekad. Miat wozi¢ pasazerdw juz na
Euro 2012. W 2018 roku zapadta decyzja o przygotowaniu koncepcji przebiegu
tramwaju i remontu ul. Maslickiej - ma byc¢ gotowa do konca 2020 roku. Wedtug
dokumentéw planistycznych i strategicznych Gminy Wroctaw linia tramwajowa
biegngcg przez Maslice bedzie mozliwa do realizacji po 2022 roku. Wtedy tez
zakonczy sie obecnie trwajgca budowa linii tramwajowej przez Popowice. Bedzie
ona miata krancowke pod Stadionem Wroctaw (ul. Krélewiecka) - albo ona, albo
linia 31 zostanie przedtuzona przez Maslice w kierunku Pracz Odrzanskich i
Stabtowic, tworzqc na wysokosci ul. Goéreckiej (przy przejezdzie kolejowym)
centrum przesiadkowe z parkingiem Park and Ride dla ruchu tranzytowego.
Wszystko jest zaplanowane a mieszkancy Maslic i nie tylko czekajg na
rozpoczecie budowy. Czekajg na tramwa;j!

Dlaczego tramwaj a nie autobus - gtéwne argumenty:

1. Maslice sq Osiedlem tranzytowym przez ktére przejezdza ok. 30 tys.
pojazdéw w godzinach 7.00 - 19:.00 (na podstawie badan Zaktadu
Zagospodarowania  Przestrzennego  Uniwersytetu  Wroctawskiego).
Postepujqca rozbudowa zachodniej czesci Wroctawia powoduje, ze z roku
na rok pojazdoéow przybywa i bedzie przybywad.

2. Autobusy sq oproznione do czego przyczynia sie przejazd kolejowy przez
ul. Gtéwnq (linia kolejowa nr 273) oraz wqskie gardto na ul. Pilczyciej. Te
dwa punkty powodujg korki samochodowe, a tym samym opdznienia
komunikacji autobusowe;j.

3. Linia kolejowa w najblizszych dekadach nie doczeka sie wiaduktu - MPK
Wroctaw przyznato, ze przez brak wiaduktu kolejowego opdznien nie da
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sie wyeliminowac.

4. Gmina Wroctaw zrezygnowata w 2018 roku (nowe Studium...) z budowy
tzw. Trasy Mieszanskiej, ktéra miata byc przedtuzeniem ul. Pilczyckiej - do
wysokosci  ul. Kozanowska ma dwa pasy ruchu w kazda strone.
Inwestycja miata byc¢ przeprowadzona podczas Euro 2012 i dobiega¢ do
Stadionu Wroctaw. Niestety nie zostata przeprowadzona a sprzedaz
dziatek pod zabudowe przy ul. Pilczyckiej oraz Krolewieckiej juz przed 2018
rokiem zniweczyt wczesniej zatozone plany.

5. Na Osiedlach sgsiednich Stabtowice, Pracze Odrzanskie i Pilczyce nie ma
mozliwosci budowy buspasu. Zatem buspas przez Osiedle Maslice nie
zmieni obecnych opdznien i nie da szybkiego potgczenia z centrum miasta.
Da je natomiast tramwaj, ktory od Stadionu Wroctaw ma swoj tor jazdy,
a na Maslicach zaplanowanqg rezerwe terenowq pod niezalezne od ruchu
samochodowego torowisko.

Tramwaj na Maslice jest planowany i obiecywany od blisko dwéch dekad na
podstawie:

1. Studium Uwarunkowan i kierunkdéw zagospodarowania przestrzennego
Wroctawia 2006 i 2018,

2. Miejscowych Planéw Zagospodarowania Przestrzennego 2006 - 2007 dla
Osiedla Maslice,

3. Planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
Wroctawia na lata 2016 - 2022,

4. Podjetych juz decyzji - obecnie przygotowywana jest koncepcja
przebiegu tramwaju wraz z dokumentacja remontu ul. Masélickiej -
dokumenty majq by¢ gotowe do konca 2020 roku.

Mieszkancy walczq o jak najszybszqg realizacje tramwaju i poprawe
komunikacji zbiorowej na Osiedlu:

1. wnioski i petycje mieszkancéw oraz samorzqdu osiedla z ostatnig
uchwatqg Rady Osiedla Maslice  podjetg 9 wrzesnia 2020 roku,



(]
Panel ‘
Obywatelski

WROCKAW

2.

przeprowadzone przez samorzqd osiedla konsultacje spoteczne z
mieszkancami, ktorych wyniki  zostaty przedstawione na posiedzeniu
Rady ds. Mobilnosci w 2018 roku i przekazane projektantom
przygotowujgcym koncepcje,

Pilnowanie przy wszystkich konsultacjach organizowanych przez Urzqd
Miejskie Wroctawia sprawy tramwaju i utrzymania zaplanowanej pod
niego rezerwy terenowe;j.

Przebieg linii tramwajowe;j:

Nieco
mniej

ponad trzykilometrowa linia ma miec¢ 8 przystankdw. 3,6 tys. oséb miatoby
niz 500 m do przystanku, a w 2023 r. - 5,2 tys. Przy linii kolejowej ma

funkcjonowac centrum przesiadkowe (przystanek kolejowy, autobusowy, parking
P&R).

]
=
]

4 minuty

4,5 minuty (300m)

5 minut

6 minut

7 minut
7,5 minut (500m)
+ punkty adresowe

B przediuzenie trasy tramwajowe] na Maslice

———
j granica

nowe inwestycje mieszkaniowe do 2023

wrealizacji

zakoniczona
punkty adresowe do 300m od proponowanych przystanké
punkty adresowe do 500m od proponowanych przystanké
dostepnoéé petli Stadion do 500m

» petla Stadion

®  proponowane przystanki

dostepnoé¢ w minutach

:] 1,5 minuty

3 minuty

gléwne linie kolejowe

cieki wodne

miasta

Zrédto: Urzqd Miasta Wroctawia.



®
Panel ]
Obywatelski

WROC AW

Stanowisko Klubu Sympatykdéw Transportu Miejskiego

Komunikacja zbiorowa we Wroctawiu zaczeta powstawac w 2. potowie XIX w.,
wiec mozna powiedzied, ze wzgledem rozwoju przestrzennego miasta od samego
poczgtku miata opdznienie. Trzeba jednak podkresli¢c, ze po pierwszych,
inicjalnych latach, coraz efektywniej zaczeta tqczy¢ poszczegdlne czesci
Wroctawia. Poczgtkowo opierata sie na tramwajach konnych (od 1877 r),
nastepnie elektrycznych (od 1893 r.), ktére w latach 20. XX w. byty sukcesywnie
uzupetniane autobusami. Niemniej do 2. potowy XX w. podstawe sieci komunikacji
zbiorowej we Wroctawiu stanowity linie tramwajowe. Na przetomie XIX i XX w. sie¢
ta pokrywata prawie cate miasto (w jego owczesnych granicach). Jednak
przytgczanie do Wroctawia kolejnych podmiejskich wsi i przeksztatcanie ich
krajobrazu w typowo miejski (budowa nowych osiedli) spowodowato, ze sie¢
tramwajowa przestata ,nadqzac” za rozwojem przestrzennym miasta. Pewnym
uzupetnieniem staty sie linie autobusowe, ktére tqczyty petle lub krancowki
tramwajowe z bardziej odlegtymi osiedlami lub nawet miejscowosciami poza
granicami miasta.

Pomimo pewnych problemdw w przypadku inwestycji sprzed Il wojny $wiatowe]
widac¢ probe otwarcia na potrzeby pasazera, utatwienia mu podrézy. Juz w
pierwszym roku funkcjonowania tramwajéw konnych (1877) uruchomiono linie na
Borek, ktéra pdzniej zostata przedtuzona do Parku Potudniowego (dawna petla
Krzyki). Jej przebieg wynikat z wyznaczania gtéwnej osi miasta w kierunku
potudniowym (obecna ul. Powstaricow Slgskich), ktéra pod koniec XIX w. bardzo
silnie sie zabudowywata. Linia tramwajowa siegneta jednak dalej niz powstajqce
budynki, az za willowqg dzielnice Borek, zapewniata wiec dobrg komunikacje dla
catej dtugosci ulicy. Tzw. linia borecka byta najbardziej popularna w miescie, stqd
na jej potrzeby zamawiano wieksze wagony tramwajowe (w czasach tramwajow
konnych - wagony dwukonne, zas$ po elektryfikacji - czteroosiowe wagony
Maximum).Trzeba pamieta¢, ze wazng funkcjq tramwajow w stolicy Dolnego
Slgska przed Il wojng $wiatowq poza zapewnieniem wroctawianom dojazdu do
pracy czy szkoty byta rekreacja - umozliwienie wycieczek w dni wolne. Stagd
pierwsze linie tramwajow konnych prowadzity do Parku Szczytnickiego i na
Borek, a ta ostatnia na poczgtku XX w. siegneta do Parku Potudniowego. W
podobnym celu przedtuzono linie z Cmentarza Osobowickiego do Osobowic.

Lata 20. XX w. - pomimo kryzysu - to okres zakrojonych na szerokq skale
inwestycji. Poza zakupem nowego taboru (232 wagony typu Standard)
rozbudowywano infrastrukture torowq i zaplecze techniczne, dzieki czemu
powstat spdjny system transportowy, ktdrego podstawe stanowity tramwaje,
uzupetniane przez autobusy. Potgczenia tramwajowe z centrum uzyskato
wiekszos¢ osiedli, wszystkie dworce kolejowe, port lotniczy, miejsca rozrywek i
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handlu. Cho¢ lata 30. XX w. to wyhamowanie inwestycji, pewne ulepszenia nadal
wprowadzano, np. w celu poprawy obstugi komunikacyjnej duzych wydarzen w
1935 r. wybudowano dodatkowy tor przy Hali Stulecia oraz nowq petle z trzema
torami przy Stadionie Olimpijskim.

Okres po Il wojnie Swiatowej to oczywiscie odbudowa zniszczen, ale z czasem
takze zaczeto rozbudowywacd sie¢ tramwajowq. Inwestycje miaty jednak sporo
wad, niekoniecznie zapewniajgc efektywne przemieszczenie sie wroctawian.
Przyktadowo w 1950 r. wuydtuzono linie tramwajowe spod Cmentarza
Grabiszynskiego do petli Opordw oraz z Krzykéw do petli Klecina. Problem
jednak w tym, ze zadna z tych petli nie znajdowata sie na osiedlu, od ktérego
wzieta nazwe. Przeszkodq byta rzeka Sleza, przez ktérg nie wybudowano mostéw
tramwajowych. Skutkiem tego byta koniecznos¢ dojsécia z osiedla do petli lub
korzystania z autobusow, przy czym lokalizacja przystankéw niekoniecznie
zapewniata wygodng przesiadke. Podobnie byto z petlg Gaj, ktérqg uruchomiono
w 1951 r. po przedtuzeniu linii w ciqgu ul. Sleznej (boczna trasa na Gaj zostata po
kilka latach zlikwidowana). Znacznie pdzniej, w 2012 r., tramwaje zndw dotarty na
Gaj, przy czym z innej strony. Przy trasowaniu linii wybrano bowiem tanszy
wariant przez ul. Bardzkq, gdzie nowq trase przytqczono do dotychczasowe;j linii
na Tarnogaj. Wariant ten byt jednak dtuzszy, w efekcie czego przejazd do
Dworca Gtownego zamiast kilku minut trwa kilkanascie.

W  kolejnych dekadach po Il wojnie $wiatowej coraz bardziej rozwijano
komunikacje autobusowq. Lokalizacja petli autobusowych, realizowana przy
okazji przebudowy uktadu drogowego, byta bardziej logiczna niz w przypadku
wiekszosci inwestycji tramwajowych. Przyktadem sqg osiedla Nowy Dwor i
Kozanow, gdzie autobusy z réznych stron do dzi$ objezdzajq cate osiedla. Siec
komunikacji zbiorowej wyraznie przestata nadgza¢ za rozwojem miasta na
przetomie XX i XXI w., gdy na obrzezach zaczety powstawac¢ nowe osiedla. Osiedle
w rejonie ul. Kminkowej, z kilkoma tysigcami mieszkancow, przez kilka lat byto w
ogole pozbawione komunikacji miejskiej. W 2018 r. oddano do uzytku petle
-Kminkowa”, ktéra zostata zlokalizowana za osiedlem i uwzglednia dalszy rozwoj
zabudowy. Problemem jednak w tym, ze drogi dojazdowe (zaprojektowane przez
deweloperdw) sq na tyle wqgskie, ze mogq tam jezdzi¢ tylko autobusy solo, a nie
przegubowe.

Whioski:

1. Nalezy zapewni¢ jak najkrotszy czas przejazdu z miejsca zamieszkania
do miejsca pracy, nauki czy rekreacji. Stqd komunikacja miejska musi docierac¢
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mozliwe blisko domoéw, bez koniecznoéci diugiego dojscia do najblizszego
przystanku czy petli.

2. W przypadku koniecznoséci przesiadki miedzy tramwajem a autobusem
obstugujgcym bardziej odlegte osiedla niezbedne jest takie zaprojektowanie
wezta przesiadkowego, by proces zmiany $rodka transportu odbywat sie szybko i
ptynnie. Chodzi o skrécenie odlegtosci do przejscia, ale tez - w miare mozliwosci -
skomunikowanie czasowe przyjazddéw i odjazdow tramwajéw i autobusdw.

3. Komunikacja zbiorowa musi z jednej strony dociera¢ mozliwie blisko
mieszkancow, ale z drugiej - poruszac¢ sie mozliwie szybko (krotkg drogQ).
Rozwigzaniem jest nie tylko wydzielenie torowisk lub paséw dla autobusow, ale
takze tworzenie tras mozliwie prostych, zamiast kluczqcych pomiedzy osiedlami.

4. Projektujqc infrastrukture transportowq, nalezy bra¢ pod uwage dalszy
rozwdj zabudowy, stqd petle czasem nalezy lokalizowad za osiedlami a nie przed
(patrzqc z centrum miasta).

5. Trudno jednoznacznie wskazac, ktory srodek transportu lepiej obstuzy
dane osiedle - zalezy to od wielu czynnikdéw (uktad drég, rzek i innegj
infrastruktury liniowej, liczba mieszkancéw, dostepne przestrzenie dla nowej
infrastruktury i zabudowy). W wiekszosci przypadkoéw bardziej efektywny jest
tramwaj. Kluczem jest jednak to, ze komunikacja miejska ma zapewniac szybkie
potgczenia, konkurencyjne wzgledem transportu indywidualnego.



