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11.2.2.3.2 Parkowanie samochodow zamieni¢ na ,,System parkingowy”.

Nalezy zwroci¢ uwage na catosciowe traktowanie systemu parkingowego, nie tylko parkowanie
samochodow, ale tez rowerow.

Wskaza¢ na potrzebg budowy duzych parkingéw rowerowych przy szczegdlnych obiektach,
skupiajacych duze ilosci ludzi 1 weztach komunikacyjnych (np. Dworzec Gtéwny PKP, Dworzec
Swiebodzki PKP, Dworzec Nadodrze PKP, Rondo Reagana), parkach (méwi sig o tworzeniu duzych
parkingdéw samochodowych a nie wspomina o rowerowych). Wykresli¢ zapis: ,,Dazy si¢ do
powigkszenia ogolnie dostepnych parkingdw przy duzych parkach publicznych”. Uzasadnienie:
nalezy cato$ciowo dazy¢ do ograniczenia generacji ruchu motorowego w miescie. Parki, jako
obiekty publiczne, powinny by¢ lepiej obstugiwane komunikacja zbiorowa (KZ) i rowerowa.
Charakter rekreacyjny parkéw predestynuje je do wlaczenia siec tras pieszych rowerowych oraz
uwolnienia od uciazliwo$ci ruchu motorowego — ksztaltowanie proekologicznych zachowan
mieszkancow.

11.2.2.3.6 Mowa jest o miejscach postojowych duzych statkow hotelowych. Brak jest jednakze
konkretow w tej kwestii, w tym wskazania miejsca takiego postoju.

11.2.2.3.7 Ruch rowerowy.

Wprowadzi¢ zapis analogiczny jak w przypadku KZ — zwigkszenie udziatu ruchu, zwtaszcza w
srddmiesciu, z intencja zmniejszenia ruchu samochodow w miescie (zgodnos¢ z zapisami Polityki
Transportowej (PT)).

Wprowadzi¢ zapis o mozliwo$ci prowadzenia tras rowerowych pasami rowerowymi w jezdniach —
dazeniu do wyznaczania paséw rowerowych.

Wprowadzi¢ zapis o koniecznos$ci uspojnienia tras rowerowych.



11.2.3.2 Zapis: "W Studium wprowadza si¢ ustalenia ograniczajace mozliwosci budowy
jednopoziomowych monofunkcyjnych hipermarketéw 1 supermarketow z wyjatkiem obszaru
wydzielonego w przyblizeniu AOW oraz pasa do niej przylegajacego od strony centralnej czgsci
miasta, a takze pasa o szerokosci okoto 1 km wzdluz granicy miasta, a na calym obszarze miasta
dazy si¢ do wprowadzenia takich ograniczen. Ograniczenie to nie odnosi si¢ do adaptacji na cele
handlowe obiektow o wartosciach historycznych." jest niejasny. Postuluje si¢ wprowadzenie zapisu,
ograniczajacego dopuszczalnos¢ budowy wielkopowierzchniowych centréw handlu detalicznego do
miejsc urbanistycznie zintegrowanych z zabudowa miejska, dobrze obstugiwanych
zréwnowazonymi $rodkami transportu. Dopuszczanie budowy takich obiektow na obrzezach miasta
uznaje si¢ za niezgodne z zalozeniami zréwnowazonego rozwoju, w tym z PT miasta, majaca na
celu ograniczenie motorowego ruchu drogowego.

11.2.4.1.3 Zaliczy¢ do dziatan: ograniczenie ruchu samochodowego na rzecz zrbwnowazonych
rodzajow transportu.

Wskaza¢ na konieczno$¢ zapewnienia dobrej obstugi osrodkow ustugowych (ogélnomiejskich,
dzielnicowych i wyspecjalizowanych) szynowa KZ.

Osrodki ustugowe powinny by¢ wyznaczane tylko w miejscach posiadajacych dobra obstuge KZ.

II1.1.3.6 Sie¢ tras rowerowych. Uwarunkowania.

Zamiesci¢ zapis analogiczny jak w przypadku ruchu pieszego: obecnie ruch rowerowy w miescie
jest powaznie uposledzony na skutek braku spdjnego systemu tras rowerowych i organizacji ruchu
drogowego nie uwzgledniajacej wymagan ruchu rowerowego.

Zamiesci¢ zapis o nieskutecznos$ci dokumentow okreslajacych rozwdj transportu rowerowego w
miescie: Koncepcji podstawowej sieci tras rowerowych i Standardow projektowo-wykonawczych
infrastruktury rowerowej. Koncepcja nie jest realizowana, jej zapisy nie s zawsze uwzgledniane
przy realizacji nowych drog. Nowopowstajace trasy rowerowe czg¢sto nie speiniaja wymagan
stawianych w Standardach.

Zwrbci¢ uwagge, ze uposledzenie ruchu rowerowego utwierdzane jest takze przez nowe inwestycje
(np. Rondo Reagana). Uzasadnienie: Przebudowy uktadu ulicznego prowadzone sa pod katem
przepustowosci ruchu samochodowego, natomiast ruch rowerowy czgsto jest dalej uposledzany.
Powaznym problemem jest organizacja sygnalizacji $wietlnej, dyskryminujaca ruch rowerowy (i
pieszy), zwlaszcza na obszarach §rodmiejskich. Istnieje problem niewtasciwych nawierzchni nowo
projektowanych ciagow rowerowych — wzgledy estetyczne wygrywaja z funkcjonalnoscia
(nieréwna, tupana kostka brukowa). Duzym problemem jest nasilanie si¢ konfliktéw ruchu
rowerowego z ruchem pieszym, powodowane ciaggami pieszo-rowerowymi, lub prowadzeniem drog
rowerowych przy chodnikach.

Pkt. 1 Wykresli¢ sformutowanie ,,Wydaje si¢ by imponujaca” , zamieni¢ sformutowanie:
,miejscowo” na ,,w wigkszosci”.



I11.1.3.6 Sie¢ tras rowerowych. Kierunki zagospodarowania przestrzennego.

Zapisy Koncepcji podstawowej sieci tras rowerowych powinny zosta¢ przeniesione do Studium.
Notka, méwiaca, ze uwzglednia si¢ w Studium zapisy Koncepcji jest niewystarczajaca. Studium
jest dokumentem oficjalnym i nadrzegdnym w stosunku do innych dokumentéw uchwalanych przez
Radg Miejska. Obecnie mamy do czynienia z sytuacja, kiedy prowadzi si¢ dziatania wykraczajace
poza zatozenia Studium, co wydaje si¢ sprzeczne z idea Studium, ktére powinno wyznaczac
pozadane kierunki rozwojowe, a nie ograniczac¢ si¢ tylko do niezbednego minimum. Obecnie mamy
do czynienia z marginalnym traktowaniem transportu rowerowego w miescie. Zgodnie z PT w
obszarach §rodmiejskich nalezy mu nadac¢ rangg priorytetowa. Wprowadzenie twardych zapisow do
Studium jest jednym ze sposobdéw dostosowania zapisOw politycznych do zatozen PT. W tym celu
proponuje si¢ takze:

Pkt. 1 Wykresli¢ fraze ,,w miar¢ mozliwo$ci”. Analogicznych zapisoOw nie stosuje si¢ w przypadku
innych rodzajow transportu, co $wiadczy o dyskryminacji transportu rowerowego.

Zamies$ci¢ zapis nt. dostosowania jakos$ci tras rowerowych stosownie do ich kategorii zgodnie z
wytycznymi zawartymi w Standardach projektowo-wykonawczych infrastruktury rowerowej
(wspotczynniki opdznienia 1 wydtuzenia), wsrod niezbednych dziatan sa:

- zapewnienie ciaglosci systemu tras rowerowych

Uzasadnienie: obecna sie€ tras rowerowych jest niespdjna i1 nieciagla. Nalezy §wiadomie
projektowacé trasy rowerowe pod katem usprawnienia ruchu rowerowego, a nie jako element
uboczny przy realizacji drog motorowych.

- zapewnienia dobrej jako$ci nawierzchni tras rowerowych. Uzasadnienie: nawierzchnia
obecnie projektowanych trasy rowerowe czgsto nie spetniaja wymagan ustalonych we
wroctawskich Standardach projektowo-wykonawczych infrastruktury rowerowej. Dotyczy to
takze nawierzchni asfaltowe;j

- reorganizacji sygnalizacji §wietlnej pod katem sprawnosci ruchu rowerowego.
Uzasadnienie: obecne trasy rowerowe charakteryzuja si¢ duzym wspoiczynnikiem
opoOznienia ze wzgledu na dyskryminacj¢ ruchu rowerowego (i pieszego) na skrzyzowaniach
z drogami samochodowymi.

I11.1.3.7 Ruch pieszy. Uwarunkowania.

Pkt 3. Zwroci¢ uwagg, ze uposledzenie ruchu pieszego utwierdzane jest takze przez nowe
inwestycje (np. Rondo Reagana). Uzasadnienie: szerokosci chodnikdéw na ciagach pieszych nie
odpowiadaja nat¢zeniom ruchu pieszego ani zapisom PT, méwiacym o priorytecie ruchu pieszego
na terenach $rodmiejskich. Przebudowy uktadu ulicznego prowadzone sa pod katem
przepustowosci ruchu samochodowego, natomiast ruch pieszy (KZ i rowerowy) czgsto jest dalej
uposledzany. Powaznym problemem jest organizacja sygnalizacji §wietlnej, dyskryminujaca ruch
pieszy (i rowerowy), zwlaszcza na obszarach srddmiejskich. Istnieje problem niewlasciwych
nawierzchni nowo projektowanych ciagdw pieszych — wzgledy estetyczne wygrywaja z
funkcjonalnoscia (nieréwna, tupana kostka brukowa), co m.in. powoduje konflikty z ruchem
rowerowym.



II1.1.3.7 Ruch pieszy. Kierunki zagospodarowania przestrzennego.

Pkt 3. Zamieni¢ zapis: ,,Nalezy dazy¢ w miar¢ mozliwosci” na ,,Dazy si¢”.

Pkt.6 Wymieni¢ konkretne propozycje usytuowania dzielnicowych stref pieszych - zgodno$¢ z
systemem osrodkow ustugowych.

Dopisa¢ kolejne punkty:

- Nalezy dazy¢ do reorganizacji sygnalizacji §wietlnej pod katem sprawnosci ruchu pieszego
zgodnie z zatozeniami PT nadajacymi priorytet ruchowi pieszemu na obszarach $rédmiejskich

Uzasadnienie: obecne ciagi piesze charakteryzuja si¢ duzym wspotczynnikiem opdznienia ze
wzgledu na dyskryminacj¢ ruchu pieszego (i rowerowego) na skrzyzowaniach z drogami
samochodowymi. Stan ten jest niezgodny z zapisami PT.

- Nalezy dazy¢ do poszerzania chodnikow w strefach centralnych oraz wymiany nawierzchni na
wygodna 1 bezpieczna dla pieszych, takze niepetnosprawnych ruchowo.

I11.1.3.8 Transport publiczny.

Zamies$ci¢ zapis o dazeniu do uwolnienia torowisk tramwajowych od ruchu samochodowego.
Wymieni¢ konkretne postulowane torowiska do uwolnienia.

Rys. 9 System tras rowerowych

Wyznaczy¢ przebieg tras rowerowych biegnace przez centrum miasta w kierunkach N/S i E/W.

Uwzgledni¢ tras¢ N/S biegnaca przez centrum miasta w ciagu ulicy Szewskiej i Widok (zgodnie z
zapisami Koncepcji)

Uwzgledni¢ trase N/S w ciagu ulic P.Skargi w kierunku Dworca Gléwnego wraz z przejazdem pod
torami (tunelem w ul. Stawowej lub bocznym tunelem dworcowym dla pieszych).

Uwzgledni¢ trasg¢ N/S w ciagu ulicy Jedno$ci Narodowe;.

Skorygowac¢ przebieg trasy N/S w ciagu ulicy Wyszynskiego — zapewni¢ prosty przebieg gtéwnym
korytarzem ulicznym. Uzasadnienie: gtowna trasa rowerowa prowadzona w strefie ruchu
uspokojonego nie gwarantuje odpowiednich parametréw (wspotczynniki opdznienia i wydtuzenia).

Rys. 7 System transportowy.



Proponuje si¢ zmiang nazwy rysunku na ,, Transport drogowy 1 kolejowy”, lub wprowadzenie
zamiast niej nowej mapy pt. ,,Podstawowy system transportowy”, ktory uwzgledniatby gtowne
ciagi drogowe, kolejowe, KZ, rowerowe 1 piesze.

Rys. 2 Kompozycja.

Postuluje si¢ zakaz projektowania budynkéw wysokosciowych poza obszarami srodmiejskimi 1
wielofunkcyjnymi centrami. Uzasadnienie: budowa wysokos$ciowcOdw poza obszarami centralnymi
powoduje generacj¢ zbednego ruchu, co jest sprzeczne z zatozeniami PT miasta. Budynki
wysokosciowe maja swoje jedyne racjonalne uzasadnienie w postaci funkcji prestizowej 1
symbolicznej. Inne wzgledy, w tym szeroko rozumiane wzgledy ekologiczne 1 ekonomiczne,
wskazuja na nieracjonalno$¢ budynkow wysokosciowych, dlatego ich budoweg nalezy dopuszcza¢ w
wyjatkowych przypadkach, w skrupulatnie dobranych miejscach. Za niewtasciwe miejsca do
lokalizacji takich budynkow uznaje si¢ m.in. Widawg, Psie Pole i Bielany.

Rys. 8 Transport publiczny.

Wobec promocji Bielan Wroctawskich jako osrodka ustugowego rangi ogélnomiejskiej, postuluje
si¢ doprowadzenie tam transportu szynowego (kolej miejska lub tramwaj). Brak obstugi osrodka
ustugowego oraz osiedli mieszkaniowych i zgrupowan przemystowych powstatych wokot niego
spranymi systemami zrbwnowazonego transportu jest niezgodny z PT miasta oraz zalozeniami
Zréwnowazonego rozwoju.
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