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Tomasz Korycki?

WPLYW POLITYKI TRANSPORTOWEJ MIASTA NA ZMNIEJSZANIE
ZATLOCZENIA NA PRZYKLADZIE WROCLAWIA’

W artykule przedstawione sa zalozenia polityki
transportowej uchwalonej w 1999 roku przez Rade
Miejska Wroctlawia. Nastepnie oméwione sa prak-
tyczne przyklady jej realizacji w odniesieniu do za-
gadnien zwiazanych ze zmniejszaniem zatloczenia,
w tym m.in.: poziomu $§wiadomosci poszczegblnych
jednostek miasta odpowiedzialnych za realizacje
kluczowych zalozeni polityki transportowej, prob-
lemu szybkoS$ci transportu miejskiego, polityki ta-
ryfowej w odniesieniu do ruchu miejskiego (ceny
biletéw komunikacji zbiorowej i oplaty za parkowa-
nie). Ostatnim elementem jest analiza dzialalnoS$ci
inwestycyjnej miasta, a wiec organizacji ruchu po-
jazdow, pieszych i komunikacji zbiorowej podczas
prowadzenia remontéw. Przedstawiona jest rowniez
polityka informacyjna, w tym przestanie kierowane
do mieszkanicow, istotne z uwagi na przeciwdziata-
nie skutkom zatloczenia motoryzacyjnego.

Wprowadzenie

Biorac pod uwage rosnace problemy zatloczenia motoryza-
cyjnego, z jakimi obecnie mamy do czynienia, poszczegdlne
osrodki miejskie (zwlaszcza najwicksze, najbardziej narazone
na skutki kongestii) opracowuja miejskie lub aglomeracyjne
polityki transportowe. Napisanie i zredagowanie dobrej po-
lityki transportowej nie jest obecnie wickszym problemem
— dostepnych jest juz stosunkowo wiele wzorcéw, odpowia-
dajacych potrzebom i zalozeniom poszczegdlnych osrodkéw.
W przypadku odpowiednio §wiadomej rady miasta nie jest
réwniez trudne samo uchwalenie polityki transportowej. Jak
jednak dowodzi przyktad Wroctawia, nawet najlepsze zapi-
sy prawa miejscowego (jakim niewgtpliwe sa uchwaly rady
miasta) nie wystarczaja do realizacji zawartych w nich postu-
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latéw. Ze wzgledu na niepopularnos¢ niektérych dziatad (np.
ograniczenia swobody korzystania z samochodu osobowego)
konieczne jest ciagle edukowanie, zardwno spoleczenstwa,
jak i szeregowych urzednikéw organdéw wykonawczych za-
rzagdu miasta. Tylko wéwczas realizacja polityki transporto-
wej miasta bedzie w pelni mozliwa.

Polityka transportowa Wroctawia

Polityka transportowa Wroctawia {13} zostala uchwalona
przez Rade Miejska 23 wrze$nia 1999 roku. Stwierdzono
w niej, iz funkcjonowanie transportu w miescie przebie-
gad bedzie zgodnie ze strategia zréwnowazonego rozwoju.
W tym celu przyjeto cztery fundamentalne zasady {13}:

e wplywania na rosnacy popyt na przejazdy w komuni-
kacji indywidualnej w taki sposéb, by dostosowaé go
do rozmiaréw mozliwych do zaspokojenia przez uktad
komunikacyjny;

e dostosowywania wielkosci oferty ustug przewozo-
wych w komunikacji zbiorowej do wielkosci faktycz-
nego popytu, z uwzglednieniem poziomu ustug za-
checajacego do korzystania z komunikacji zbiorowej;

e Swiadczenia ustug przewozowych w najbardziej przy-
datnej oraz spolecznie akceptowalnej postaci;

e zachowania rownowagi ekologicznej w calym obszarze
miasta poprzez zapewnienie takiego podziatu zadan
przewozowych pomiedzy transportem zbiorowym i in-
dywidualnym, aby poziom ruchu samochodowego nie
przekroczyt wyznaczanej okresowo granicy ekologicz-
nej pojemnosci systemu.

Miasto Wroclaw zostalo podzielone na cztery strefy, przy
czym w kazdej strefie okreslono odmienny zakres dziatan sha-
zacych utrzymaniu réwnowagi transportowej. I tak [13}:

e w strefie I, obejmujacej Sciste centrum miasta,
mial zosta¢ wdrozony priorytet ruchu pieszego, z do-
puszczeniem ruchu rowerowego i bardzo dobra ko-
munikacjg zbiorows; ruch samochodéw mial by¢
ograniczony do minimum;

e w strefie II, zawierajacej obszary centrum miasta,
mial obowiazywa¢ priorytet dla komunikacji zbioro-
wej, ruchu pieszego i rowerowego; tranzytowy ruch
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samochodéw mial by¢ ograniczany do wybranych
ciagbw, a parkowanie — platne (z progresywna wyso-
koscia oplat);

e w strefie III, obejmujacej obszary o intensywnej za-
budowie, mial by¢ zapewniany sprawny przeplyw ru-
chu na wybranych ciagach tranzytowych, z ochrong
mieszkancéw przed uciazliwosciami srodowiskowymi;

e w strefie IV (pozostate obszary miasta) zakladano
pozostawienie pelnej swobody w zakresie wykorzy-
stywania samochoddéw i zapewnienie obstugi komu-
nikacja zbiorowa gléwnych skupisk zagospodarowa-
nia strefy.

Podzial stref funkcjonalnych Wroclawia zostal przedsta-
wiony na rysunku 1.
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Rys. 1. Strefy funkcjonalne Wroctawia, przyjete w polityce transportowej
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie [13]

Dzieki przyjetemu podzialowi miasta w zasadzie cale
centrum (wliczajac w to z pewnymi ograniczeniami tranzy-
towa tras¢ W-Z, stworzong w latach siedemdziesiatych XX
wieku w $ladzie starej fosy, zasypanej sto lat wezesniej) zo-
stalo prawnie objete priorytetem ruchu komunikacji zbio-
rowej, ruchu pieszego i rowerowego. Takie rozwiazanie
(a takze szczegSlowe Srodki jego realizacji, wskazane we
wspomnianej uchwale RM) do dzi§ uzyskuje wysokie oceny
(por. {11} — na tej podstawie pokazuje sie Wroctaw jako
dobry przyklad podejmowania prib rozwigzywania problemiw
zwiqzanych z kongestiq).

Poziom $wiadomos$ci wykonawcow polityki

Zastrzezenia w stosunku do uchwalonej polityki transpor-
towej budzi jednak poziom jej szczegbtowosci. W niekt6-
rych fragmentach zapisy zostaly doprecyzowane do tego
stopnia, ze wskazuja bardzo konkretne zadania oraz lata
ich realizacji, co w praktyce wymagaloby bezposredniego
powiazania polityki transportowej z wieloletnim planem
inwestycyjnym.

Najbardziej szczegétowe zapisy dotyczyly zwigkszania

roli komunikacji zbiorowej [13}:

e nalezy podjac dzialania celem realizacji nowych tras
tramwajowych na osiedla Kozanéw, Gaj i Nowy
Dwoér. Przynajmniej jedna z tych linii powinna by¢
oddana do uzytku do roku 2003;

e nalezy realizowaé zakupy nowych autobuséw i tram-
wajéw. Do roku 2003 w pelni zmodernizowac lini¢
tramwajowa nr 7 oraz zakupi¢ 8 nowych tramwajéw
do jej obstugi. Wymiane taboru tramwajowego nale-
zy prowadzi¢ w takim tempie, aby, poczawszy od
roku 2004, jego $redni wiek sie obnizal.

Tak doktadne i czasowo uwarunkowane zapisy w uchwa-
le RM wskazywad mogly, ze jej twércy juz w momencie
przyjmowania polityki transportowej przewidywali duze
problemy z jej wdrozeniem. Rzeczywistos¢ potwierdzila te
obawy — zadna z wnioskowanych w pierwszym cytacie linii
tramwajowych nie powstala do dzis.

Z drugiej jednak strony kolejny cytat uwidacznia zbyt
dokladny (a fragmentami nawet kuriozalny) zapis wytycz-
nych do realizacji w dziedzinie transportu miejskiego.
W uchwale zazadano modernizacji linii tramwajowej
o okreslonym numerze (nie trasie) i zakupu osmiu sztuk
wagonéw (niezaleznie od czasu jazdy i czestotliwosci kurso-
wania). Dalej nakazano sposéb wymiany taboru, ktéry
gwarantowalby stale obnizanie wieku posiadanych pojaz-
déw (przy czym nie wskazano docelowej wartosci tego ob-
nizenia, co sugeruje, ze w przysztosci wroclawianie mieliby
podrézowad taborem wylacznie nowym).

By¢ moze wlasnie takie, zbyt szczegblowe zapisy spo-
wodowaly sceptyczne podejscie do Uchwaly przez organy
wykonawcze miasta. Przez lata nie podjeto realizacji wielu
zadan wskazanych w polityce transportowej, a zapisane
wymogi dotyczace dzialalnosci biezacej (np. odnosnie przy-
dzialu priorytetéw w ruchu) konsekwentnie ignorowano
(por. {81). Niewypelnienia zadan inwestycyjnych we wska-
zanym terminie realizacji (np. cytowana rozbudowa sieci
tramwajowej) praktycznie nie zauwazono, czego dowodem
jest fakt nieznowelizowania wspomnianej uchwaly po 2003
roku.

Podsumowujac, widoczne jest tu zaniedbanie edukacji i to
nie tylko mieszkanicéw, od ktérych wymaga sie aprobaty dla
ograniczenia swobdd (w tym przypadku gléwnie wykorzy-
stania samochodéw osobowych), ale réwniez odpowiedzial-
nych za wdrozenie polityki transportowej urzednikdw.

Priorytety ruchowe we Wroctawiu

Polityka transportowa miasta zakladala przydzielenie prio-
rytetéw w obrebie centrum miasta (strefy I i II) ruchowi
pieszemu, rowerowemu i pojazdom komunikacji zbiorowe;j.
Obecnie zaden z tych priorytetéw nie jest nalezycie reali-
zowany.

Ruch pieszy w obrebie centrum nadal traktowany jest
podrzednie. W celu zwickszenia przepustowosci skrzyzo-
wan dla ruchu kolowego likwidowane sa przejécia przez
jezdnie i ogranicza si¢c dlugo$¢ zielonego sygnalu dla pie-
szych. Tak np. nawet w bezposrednim sasiedztwie obszaru
wylaczonego z ruchu kolowego (skrzyzowanie
Wyszyniskiego i Szczytnickiej przy Katedrze) nie wzigto
pod uwagg zielonej fali dla pieszych przy przekraczaniu po-
szczegblnych czesci ulicy (w omawianym przypadku przej-
$cie przez dwie jezdnie i torowisko ulicy Wyszynskiego

ulic
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zgodnie z prawem, wymagalo prawie dwuminutowego za-
trzymania na wyspie dzielacej). Sytuacja ulegla pewnej po-
prawie dopiero po serii artykuléw prasowych w lokalnym
dzienniku®.

Ruch rowerowy traktowany jest podobnie. Pomimo
bardzo szerokiego zakresu prac nad budowa sSciezek rowe-
rowych (rys. 2) sa one tworzone tam, gdzie istnieje wolny
pas terenu, a nie tam, gdzie ich budowa jest pilnie potrzeb-
na. Najlepszym dowodem ignorowania zapiséw polityki
transportowej moze by¢ fakt, ze w Scistym centrum $ciezki
rowerowe w ogéle nie istnieja (w Rynku obowiazuje nawet
zakaz poruszania si¢ na rowerach), a w obszarze centrum —
sa bardzo nieliczne i nie tworzg sieci potgczen (rys. 3). W do-
datku na trasie mozna napotka¢ wiele przeszkéd w postaci
przewezen (odcinki wspdlne z pieszymi, na rys. 2 oznaczane
jako pelnoprawne Sciezki rowerowe) czy wrecz przerw
(przeciecie ulica, na ktérym rowerzysta musi zsia$¢ z pojaz-
du, pieszo dojs¢ do najblizszego skrzyzowania, przekroczy¢
jezdnie i powrdcié na trase).

@zoiuvm
TYDEIAL INESNERI RUCKU
TRASY ROWEROWE

Rys. 2. Drogi rowerowe we Wroctawiu
Zrodto: Zarzad Drég i Utrzymania Miasta, stan na styczeri 2009 1.

CENTRUM MIASTA
OBSZAR STREFIill

. .o. .
\“ NJ OBSZARY OBJETE
Ne\ gt

DROGI ROWEROWE

Rys. 3. Drogi rowerowe w obszarze stref | i Il
Zrédto: opracowanie wtasne wg stanu na 2009 r.

1 Pierwszy artykul, pod znamiennym tytutem To nie jest miasto dla pieszych, ukazal si
w ,,Gazecie Wroctawskiej” 9 marca 2009 r.
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Co warto zaznaczyé, po przedwojennym Breslau
Wroclaw odziedziczyt caly system drég rowerowych, pro-
wadzacych wzdluz wazniejszych arterii miasta (fot. 1). W wy-
niku wieloletnich zaniedbai w wigkszosci zostaly one jed-
nak zniszczone lub zaanektowane na parkingi. Najbardziej
kuriozalne jest to, ze wspomniany proces trwa po dzis dzief.
Na $ciezce prowadzacej wzdluz parku Szczytnickiego
(thlumnie odwiedzane okolice zoo, Hali Ludowej, Ogrodu
Japoriskiego) wprowadzono w biezacym roku ograniczenia:
dla rowerzystdw jest ona dostepna tylko w dni robocze, na-
tomiast w dni wolne ma stuzy¢ jako... parking dla samo-
chodéw (fot. 2).

Fot. 1. Przebieg drég rowerowych wzdtuz przedwojennej ulicy Powstancow Slaskich
(wowczas: StraBe der S.A.) — tak zrealizowane $ciezki (potozone po obu stronach ulicy,
migdzy jezdnig i chodnikiem, koniczace sig kilka metréw przed skrzyzowaniem) byly ty-
powym rozwigzaniem dla catego Wroctawia i okolic (pocztowka ze zbiorow Anny
i Tomasza Koryckich)

Fot. 2. Nowa organizacja ruchu, wprowadzona — przy sprzeciwie spoteczenstwa® — w sa-
siedztwie najbardziej uczeszczanych miejskich terendéw zielonych: zoo i parku Szczytnickiego
z Ogrodem Japoniskim (fot. Bogustaw Molecki)

> Artykul Sgpolno: Sciezki rowerowe tylko w dni robocze, ktory ukazal sie w ,Gazecie
Wyborczej — Wroctaw” 25 maja 2009 r., wywolal zywa reakcje wroctawian (270
komentarzy na forum internetowym).



T TraNsPORT MIESSKI | REGIONALNY 02 2010

Podsumowujac, Sciezki rowerowe we Wroclawiu nie
tworza spdjnego systemu, a te, ktdre juz sa budowane, cze-
sto realizuje sic wbhrew przyjetym ustaleniom. Przykladem
moze by¢ wylozenie — ze wzgledéw estetycznych — Sciezki
rowerowej na placu Grunwaldzkim kostka brukowa — fot. 3
(co znamienne, wykorzystanie bruku w obrebie jezdni sa-
mochodowej nie bylo tam rozwazane).

Fot. 3. Niezgodna z ustaleniami przyjetymi przez wtadze miasta i organizacje rowerzystow
nawierzchnia $ciezki rowerowej na placu Grunwaldzkim (fot. Bogustaw Molecki)

Ruch pojazdéw komunikacji zbiorowej w polityce
transportowej miasta zostal objety bardzo silnym prioryte-
tem. Poprawg warunkow funkcjonowania komunikacji zbiorowej
mozna 0siqgnal poprzez traktowanie tramwajow i autobusow jak
Srodkiw komunikaci o szczegolnym priorytecie ruchowym. Priorytet
ten nalezy zapewnial poprzez wydzielanie specjalnych korytarzy
komunikacyjnych (wydzielone torowiska, specialne pasy dla auto-
busow) wolnych od innych pojazdiw oraz poprzez dostosowywanie
organizacji i sterowania vuchem do szczegolnych potrzeb komuni-
kacji zbiorowej. Stosowanie tego Srodka nie moze by ograniczane
tylko do sytuacji, gdy priovyter nie ogranicza warunkiow ruchu
pojazdow indywidnalnych, przeciwnie, nalezy go rowniez ela-
stycznie stosowad nawet wredy, gdy odbywa si¢ to kosztem pogorsze-
nia warunkow ruchu komunikacyi indywidnalnej. {131}

Réwniez w tym przypadku jednak praktyka daleko od-
biega od zalozei wspomnianej uchwaly. W centrum miasta
nadal znaczacy udzial maja torowiska niewydzielone.
Wydzielenia paséw autobusowych sprowadzaja si¢ nato-
miast do odcinkéw wspélnych z tramwajami badZ umozli-
wiania jazdy na wprost z pasa ogélnego do skretu w prawo
(w sytuacji, gdy bezposrednio za skrzyzowaniem znajduje
sie zatoka przystankowa).

Najwicksze zastrzezenia budzi jednak funkcjonowanie
sygnalizacji Swietlnej. Czas zezwolenia na ruch na pasach
ogblnych w wiekszosci przypadkéw jest duzo dluzszy ani-
zeli na pasach komunikacji zbiorowej. W przypadku tram-
wajow czesto spotka¢ mozna nawet minimalne dhugosci
zezwolen na ruch. Biorac pod uwage, ze bardzo wiele skrzy-
zowan pracuje obecnie w cyklu maksymalnym (120 sekun-
dowym), jasne staje si¢, ze postdj tramwaju na skrzyzowa-
niu, przekraczajacy 1 minute, nie jest we Wroclawiu niczym

wyjatkowym (analogiczne zastrzezenia dotyczg réwniez ru-
chu rowerzystéw i pieszych).

Koordynacja sygnalizacji $wietlnej na kolejnych skrzy-
zowaniach (zielona fala) dostosowywana jest do potrzeb ru-
chu indywidualnego, a nie zatrzymujacych si¢ na trasie
tramwajow czy autobuséw. Kuriozalnym jest fake, ze ist-
nieja odcinki, ktére stojacy w korkach autobus, poruszajacy
sie po pasach ogélnych, przemierza szybciej anizeli jadacy
po wydzielonym torowisku tramwaj!

Warto takze zwréci¢ uwage, ze priorytetem dla komuni-
kacji zbiorowej we Wroclawiu nazywane sa wszystkie te
przypadki, gdzie np. na skrzyzowaniach zainstalowany jest
czujnik wykrywajacy zblizajacy sie pojazd (por. {61). W prak-
tyce jednak, czesto obecno$¢ takiego czujnika wcale nie
wspomaga ruchu pojazdéw komunikacji zbiorowej. Daje je-
dynie mozliwos¢ pominiecia fazy jego ruchu w przypadku
braku zgloszenia. Dalej, nawet sygnalizacje, na ktérych
czujnik mial rzeczywiscie shuzy¢ poprawie warunkéw ruchu
transportu miejskiego, czesto funkcjonuja niezgodnie z za-
lozeniami (por. np. sygnalizacje akomodacyjne omdéwione
w {2} czy Sluzy tramwajowe na ulicy Sienkiewicza, czesto-
kro¢ — przez nieprzemyslang konstrukcje — blokowane przez
zatrzymywane przed tramwajem samochody osobowe).

Czas podrozy komunikacja zbiorowa

W tej sytuacji nie moze dziwié, ze czas podrdzy transpor-
tem miejskim nie jest konkurencyjny w stosunku do prze-
jazdu samochodem osobowym.

W artykule {8} dokonano zestawienia rozkladowych
czaséw przejazdu wroclawskich tramwajéw na przestrzeni
ostatnich lat. W statystyce zmian dominuja wydluzenia
czasOw przejazdu, przy czym znamienne jest, ze najczesciej
wystepuja one ze wzgledu na uruchomienie nowych sygna-
lizacji $wietlnych na trasie.

Najbardziej jaskrawym dowodem stabosci prioryte-
towania komunikacji zbiorowej moze by¢ poréwnanie
czasoéw przejazdu, obowiazujacych obecnie i piecdziesigt
lat temu {7}. Dla przykladu: trase linii 7 (Krzyki—
Karlowice) w 1959 roku tramwaje typéw LH i N poko-
nywaly w 31 minut. Obecnie, szybkobiezne wagony se-
rii Skoda 16T i Konstal 105N, w szczycie potrzebuja na
to dw6ch minut wiecej! Co najwazniejsze, dochodzi do
tego na zmodernizowanej, m.in. z funduszy unijnych,
Jflagowej” trasie $rednicowej®.

Warto przy tym pamietaé, ze czas podrdzy nie sklada sie
jednak tylko z czasu przejazdu — wplywa nan jeszcze czas
dojscia, oczekiwania i ewentualnej przesiadki. Z biegiem
lat postepujaca rozbudowa sieci ulicznej znacznie wydhuzy-
la te procesy, przystanki odsuniete zostaly bowiem od na-
roznikéw skrzyzowan, bedacych naturalnymi punktami
wsiadaniaiwysiadania pasazeréw (styk sieci chodnikéw z sie-
cia komunikacji zbiorowej). W dodatku we Wroclawiu
przystanki tramwajowe pozostawiano przed skrzyzowania-

© Przebudowa $rednicowej linii tramwajowej pétnoc—poludnie we Wroctawiu,
nr projektu: Z/2.02/1/1.6/6/04.
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mi’, a autobusowe lokalizowano za nimi. Skutkiem takiego
podejscia, tramwaje i autobusy zamiast wspdtpracowad, za-
czely konkurowal o pasazeréw komunikacji zbiorowe;.
Dobrze pokazuje to oméwienie historii placu Grunwal-
dzkiego, jednego z najwiekszych wezléw transportu miej-
skiego we Wroclawiu: {41, {5}.

Co wazne, pomimo ze obecnie rozpoczeto prace nad in-
tegracja obu trakcji komunikacji zbiorowej (pasy autobuso-
wo-tramwajowe, wspdlne przystanki), nadal nie przyklada
siec odpowiedniego nacisku do takiego projektowania infra-
struktury, by polepszal parametry dostepnosci komunika-
¢ji zbiorowej dla spoleczenistwa. Na placu Grunwaldzkim,
po przebudowie, wiekszo§¢ przystankéw zlokalizowano na
wyspie centralnej, dostepnej wylacznie poprzez glebokie
(okolo 6 metréw) i niewygodne (wejscia tylko na dwoéch
z pieciu naroznikéw skrzyzowania) przej$cie podziemne
(fot. 4). W efekcie, pomimo zintegrowania przystankdw
tramwajowych i autobusowych (zwickszenie czestotliwosci
odjazdéw z jednego stanowiska), czas dostepu z niektérych
naroznikéw skrzyzowania ulegl pogorszeniu (por. [10}).
Wybrany do realizacji wariant przebudowy nie oferuje row-
niez najkrétszych czaséw przesiadki; w niektérych relacjach
czas (i konieczna do pokonania odleglosé) sa nawet znacza-
co wicksze niz przed przebudowa (por. {11).

Fot. 4. Dostepno$é nowo wybudowanego wezta przesiadkowego na placu Grunwaldzkim po-
zostawia wiele do zyczenia: przejScie podziemne ma gleboko$é az szesciu metrow (a),
a przej$¢ naziemnych, pomimo wybudowania i ujecia w programie sygnalizacji $wietlnej,
nie otwarto (b) (fot. Bogustaw Molecki)

7 Pozostawienie przystanku przed skrzyzowaniem uzasadniano nieinstalowaniem
elektrycznych napedéw zwrotnic. Do dzi§ na wielu skrzyzowaniach motorniczy
musi wyj$¢ z pojazdu i przestawiac je recznie.
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Polityka taryfowa

Tak jak czas koszt finansowy jest znaczacym czynnikiem,
zachecajacym do wyboru okreslonego $rodka transportu.
Znalazlo to réwniez swoje odzwierciedlenie w polityce
transportowej Wroctawia.

Oplaty za komunikacje zbiorowa mialy zacheca¢ do
korzystania z niej. W zwiazku z tym przyjeto degresywna
taryfe optat, w ktérej premiuje sie stale i dlugotrwale ko-
rzystanie z transportu miejskiego — w [131 zapisano: hamo-
wanie wzrostu cen biletow za korzystanie ze Srodkiw transportu
zbiorowego (wzrost cen nie powinien przewyzszal poziomu infla-
¢jz) oraz wprowadzenie strefowego lub czasowego systemu taryfo-
wego za korzystanie ze Srodkiw komunikacii zbiorowej — uprosz-
czenie systemu optat taryfowych, wprowadzenie zach¢cajacych ulg
pray zakupie biletow okresowych (w stosunku do biletow jednora-
zowych) w celu pozyskania statych pasazeriw.

Praktyka i w tym przypadku okazala sie inna. Do dzi$
nie wdrozono biletéw ulatwiajacych przesiadki (np. czaso-
wych). Poza tym, przy bardzo wysokiej zmiennosci tras ko-
munikacji miejskiej (od 1997 roku nie bylo ani jednego
dnia, w ktérym wszystkie linie tramwajowe kursowalyby
po swoich stalych trasach — por. {91) wprowadzono (ewene-
ment na skale kraju) zasade ponownego wnoszenia oplaty
przy przesiadce z tramwaju do autobusu zastgpczego i na
odwroét.

Réwniez w odniesieniu do cen biletéw okresowych, wcza-
sie obowiazywania polityki transportowej miasta, dokony-
wano zmian sprzecznych z jej zapisami. Od 1 lipca 2004
roku weszla w zycie taryfa, w ktérej drastycznie zwiekszono
ceny biletéw okresowych (np. bilet dziesieciodniowy na li-
nie normalne podrozal z 26 na 40 zlotych — czyli o ponad
50%), podczas gdy ceny biletéw jednorazowych nie ulegly
zmianie (pozostaly w wysokosci ustalonej w 2001 roku).

Optaty za parkowanie mialy skutecznie ograniczaé
liczbe podrézujacych do centrum pojazdami indywidualny-
mi. Zgodnie z zapisami wspomnianej uchwaly Rady Miasta
w strefie centrum przewidziano racjonalizacje wykorzystania
miejsc parkingowych poprzez progresywng w czasie wysokos¢
oplat.

Praktyczna realizacja i tego zalozenia zostala z czasem
wypaczona. Poczatkowo (w I kwartale 1992 roku {12}) za-
kladano, ze za pierwsza godzine postoju nalezy zaplacié
2400 zI (samochdd osobowy, strefa A), a za kazda nastepna
50% wiecej, tj. 3600 zl. Dodatkowo, §9 Uchwaly stwier-
dzal, iz: w celu wymuszenia rotacji, a takze niedopuszczenia do
dlugotrwatego parkowania nie przewiduje si¢ oplat abonamento-
wych za postd] na wyznaczonych miejscach platmych w obu stre-
Jach, z wyjatkiem samochodiw osobowych mieszkancow strefy A.

Obecnie oplaty jednorazowe majg tylko czeSciowo cha-
rakter progresywny, dla kierowcow jest to w zasadzie nieza-
uwazalne. Oplata wynosi: 3 zl za pierwsza godzine, 3,15 zl
za druga, 3,30 z za trzecia oraz... 3 zt za czwarta i kazdg
kolejna godzine postoju [14]. Co jeszcze istotniejsze, wpro-
wadzone zostaly powszechnie dostepne abonamenty na
parkowanie w strefie centrum. Kazda osoba moze wykupié
abonament umozliwiajacy bezplatne parkowanie w cen-
trum juz za 160 zlotych miesiecznie (albo 1600 zlotych
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rocznie). Jak widaé, w tym przypadku nie ma juz w ogdle
mowy o taryfie progresywnej.

Interesujacym przejawem blednego doboru stawek
oplat za parkowanie jest pozostawianie na terenie centrum
pojazdéw pelniacych role reklam zewnetrznych — koszt
abonamentu jest znaczaco nizszy anizeli koszt poréwnywal-
nej powierzchni reklamowej (a przy wykupieniu abona-
mentu dla mieszkarnica centrum staje si¢ Smiesznie niski —
roczna oplata wynosi jedynie 150 zlotych). Co warto zazna-
czy¢, podobnie jak w przypadku priorytetéw w ruchu pie-
szym, problem zostal oficjalnie dostrzezony dopiero po cy-
klu artykuléw prasowych — tym razem lokalnego dodatku
,Gazety Wyborczej™.

Kolejna trudnoscia w realizacji polityki transportowe;j
miasta jest fakt bardzo stabej kontroli parkingéw plat-
nych, co jest problemem praktycznie od poczatku istnie-
nia strefy platnego parkowania (por. {3]). W powszechnej
$wiadomosci utarlo sie juz nawet, ze najtafiszym sposo-
bem parkowania jest... unikanie oplaty. Udowodnil to
medialnie jeden z radnych, ktéry przez caly miesiac nie
placit za parkowanie i tylko raz zostal ukarany mandatem
za 50 zl. Cala sprawe opisala ta sama gazeta, tym razem
postugujac si¢ jakze sugestywnym tytulem Wioclawska
strefa bezplatnego parkowania’...

Podsumowujac: realizacja polityki transportowej miasta
pod wzgledem oplat jest zaprzeczeniem jej zalozeniom w po-
dejmowanych przez Rade Miasta uchwalach wykonaw-
czych — okreslajacych stawki oplat za przejazdy komunika-
¢ja zbiorowa i za parkowanie platne.

Dziatalno$¢ inwestycyjno-remontowa

Procesy przebudowy infrastruktury miejskiej silnie wplywa-
ja na funkcjonowanie transportu. Jak wskazywano w [9},
jest to dobry moment dla zaakcentowania zalozen polityki
transportowej miasta. Podczas przebudowy media chetnie
zamieszczaja komunikaty dotyczace zmian organizacji ru-
chu — stad moment ten mozna wykorzystaé dla bezplatne-
go rozpowszechnienia przyjetych w polityce transportowej
zalozen i promowanych postaw.

W przypadku strategii zrGwnowazonego rozwoju prze-
kaz medialny powinien zawiera¢ zatem przede wszystkim
przeslanie: infrastruktura zostanie ograniczona, w zwiqzku
2 cxym wprowadzone zostang prefevencie dla komuntkacji zbioro-
wej, ktira efekrywniej wykorzystuje dostepng przestrzen; jedno-
czesnie transport miejski w krytycznym obszarze zostanie wzmoc-
niony, aby podotac zwigkszonym zadaniom przewozowym (por.
[9D. Taka informacja nie tylko uspokaja korzystajacych
z komunikacji zbiorowej, sugerujac, ze pomimo utrudnief
ruch bedzie przebiegal sprawnie, ale takze moze naklonié
posiadaczy samochodéw, aby na czas przebudowy przesied-
li si¢ do autobuséw czy tramwajow, poniewaz w ten sposob
oming zatory.

8 Pierwszy artykul, pod tytulem Nie ma gdzie zaparkowal, bo anta reklamujq ukazal si
w ,,Gazecie Wyborczej — Wroctaw” 3 kwietnia 2009 r.

7 Artykul ukazal si¢ w ,Gazecie Wyborczej — Wroctaw” 7 maja 2009 r.

Niestety taki model organizacji prac remontowych nie
jest realizowany we Wroclawiu. Przebudowa infrastruktury
komunikacyjnej miasta najbardziej dotyka wlasnie trans-
port zbiorowy, w ktérym nast¢puja najpowazniejsze ogra-
niczenia.

Przede wszystkim nie wykorzystuje si¢ torowisk tym-
czasowych dla ominiccia przebudowywanego odcinka.
Utrzymanie przejazdu tramwajéw przez teren budowy,
ruch wahadlowy czy zastosowanie odcinkéw jednotoro-
wych naleza do rzadkosci. Efektem jest wspominana wyso-
ka zmienno$¢ tras linii tramwajowych (w ostatnich latach
$rednio kazda linia tramwajowa miala zmieniona trase na-
wet przez 8 miesiecy w roku).

W zwiazku z tym role tramwajéw na czas przebudo-
wy przejmuje autobusowa komunikacja zastepcza. Jej
oferta jest jednak ograniczana w stosunku do ruchu tram-
wajowego: autobusy kursuja rzadziej i dysponuja mniej-
sza pojemnoscia niz pociagi tramwajowe. Dla przykladu
— na obecnie remontowanej ulicy Grabiszy1iskiej normal-
nie funkcjonujg 4 linie tramwajowe (sklady 2*105N);
tramwaje kursuja tacznie w szczycie co 3 minuty. Podczas
przebudowy oferta zostala ograniczona do autobuséw
solo, kursujacych co 5 minut. Taki sposéb konstrukeji
rozklad6éw jazdy jasno pokazuje, ze autobusy nie sa zsyn-
chronizowane z tramwajami, a do tego warto przypo-
mnied, ze zazwyczaj'® przesiadka z tramwaju do autobusu
zastepczego wymaga we Wroclawiu skasowania kolejne-
go biletu...

Opisywane ograniczenia pojemnosci nie stanowia jedy-
nej wady linii zastepczych (sa one jednak bardzo dotkliwe
— w szycie obserwowane jest kompromitujace zjawisko po-
zostawiania pasazeréw na przystankach). Oprécz tego bo-
wiem bardzo rzadko na trasach stosowane sa odpowiednie
priorytety dla autobuséw, przez co wydluzeniu ulega czas
przejazdu, a pojazdy ulegaja rozrzedzeniu (spada czestotli-
wos$¢ ruchu).

Najbardziej wymowny charakter maja jednak oficjalne
decyzje dotyczace prowadzenia ruchu — we Wroclawiu zda-
rza si¢, ze na czynnej trasie tramwajowej ruch jest zawiesza-
ny, by uplynni¢ przejazd samochodéw. Przykladem moze
by¢ zawieszenie ruchu na jedynej czynnej trasie taczace;
Biskupin i Sepolno z centrum miasta (podczas przebudowy
pl. Grunwaldzkiego) — pomiedzy czerwcem i listopadem
2006 r. — wprowadzone, aby na moscie Szczytnickim
usprawni¢ ruch kotowy (fot. 5, rys. 4).

Podsumowujac, tego rodzaju decyzje stanowia jasny
sygnal dla spoleczenstwa o koniecznosci zakupu samocho-
du i wykorzystywania go do poruszania si¢ po mieScie —
zwlaszcza w trakcie przebudéw, kiedy ruch pieszy réwniez
jest utrudniony (na wspomnianym placu Grunwaldzkim na
okres jesieni i zimy zdemontowano chodniki dla pieszych
—por. {11).

"W przytaczanym przykladzie remontu ulicy Grabiszynskiej, po licznych prote-
stach pasazerom umozliwiono przesiadki bez kasowania kolejnego biletu; warto
jednak zaznaczy¢, ze w tym samym okresie, na przeciwnym koricu linii 5 (odcinek
pl. Wréblewskiego — Ksieze Male), takiego udogodnienia nie ma.
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Fot. 5. Zawieszenie ruchu tramwajowego (pofaczone ze zdjeciem sieci trakcyjnej) na moscie
Szczytnickim, wprowadzone w celu utatwienia ruchu samochodowego (fot. Tomasz Korycki)

Wroctaw

sierpien 2006

Rys. 4. Skutki zawieszenia ruchu tramwajowego na moscie Szczytnickim — odciecie od sieci
tramwajowej wschodnich dzielnic: Biskupina i Sepolna. Warto zwrdci¢ uwage, ze ze wzgledu
na prowadzone punktowo prace remontowe (oznaczone linig przerywang) zawieszono ruch
na wielu innych odcinkach (kolor szary), a sie¢ tramwajowa zostata rozcigta na trzy czesci
(opr. Tomasz Korycki)

Fot. 6. Czesto przytaczany w wystapieniach organizacji spotecznych symbol biedow realiza-
cyjnych polityki transportowej miasta — przejscie z Muzeum Miejskiego do Rynku (teoretycz-
nie 200 metréw) wymaga przekroczenia tranzytowej trasy W-Z (dwie jezdnie po trzy pasy
ruchu, zlikwidowane przejscia dla pieszych w celu poprawy przepustowosci ulicy) — co daje
dodatkowe 400 metréw obejscia...
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Podsumowanie

Przedstawiona analiza realizacji polityki transportowej we
Wroctawiu jasno pokazuje, jak wielkie znaczenie ma aspekt
edukacyjny w podejmowaniu dziatan stuzacych ograni-
czeniu zatloczenia w wielkich miastach. Pomimo przyjete;
przez Rade Miasta Wroctawia Uchwaly o stosowaniu stra-
tegii zréwnowazonego rozwoju, w praktyce (por. fot. 6)
mamy do czynienia z brakiem polityki — zaréwno bowiem
w dziataniach biezacych urzednikéw, jak i uchwatach Rady
Miasta znalez¢é mozna nazbyt wiele decyzji sprzecznych
z zalozeniami zréwnowazonego rozwoju'l.
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