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SYSTEM PARK AND RIDE
WE WROCLAWIU — PRZYKLAD PARKINGU

PRZY STADIONIE MIEJSKIM!

Streszczenie. W dobie upowszechniajacego si¢ zjawiska kompresji cza-
su mieszkaricy oczekuja od miast szybkiego dostepu do ich przestrzeni,
fatwego dojazdu i parkingéw. System park and ride oraz jego pochodne
bike and ride, park and go oraz strefy krétkiego parkowania ks and ride sa
popularne i z powodzeniem funkcjonuja w krajach Europy Zachodniej,
poludniowo—wschodniej Azji czy USA. W Polsce sa one dopiero w fazie
tworzenia si¢. W wigkszosci duzych miast istnieja plany lokalizacji obiek-
téw tego typu oraz juz dos¢ liczne (np. Warszawa) dzialajace z wiekszym
lub mniejszym powodzeniem. Opracowanie poddaje analizie pochodzenie
terytorialne oraz liczbe kierowcéw korzystajacych z parkingu przesiadko-
wego w ramach wroclawskiego systemu park and ride. Ponadto wskazuje
alternatywne miejsca do lokalizacji parkingéw przesiadkowych. Cele ba-
dawcze zrealizowano w oparciu o dane ilosciowe pochodzace z codzienne-
go monitoringu parkingu park and ride zlokalizowanego przy Stadionie
Miejskim we Wroclawiu, analizie map systemu transportowego i trans-
portu publicznego Wroclawia, zawartych w Studium Uwarunkowar
i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego (2010). Uwzgledniono
réwniez do§wiadczenia w planowaniu i funkcjonowaniu parkingéw prze-
siadkowych w krajach Europy Zachodniej oraz USA. Gléwny rezultat
opracowania wskazuje, ze we Wroclawiu potrzebna jest rewizja obecnych
planéw dotyczacych lokalizacji parkingéw przesiadkowych. Nie ule-
ga watpliwosci, ze powinny one dziala¢ w ramach juz funkcjonujacych
obiektéw o charakterze ustugowym posiadajacych infrastrukture par-
kingowa (np. wielkopowierzchniowe obiekty handlowe, sportowe, tury-
styczne, place gieldowe, cmentarze). Wymaga to realizacji kompleksowej
polityki transportowej, w tym istotnej poprawy jakosci transportu zbio-
rowego, a zwlaszcza czaséw przejazdu. Potwierdza to analiza parkingu
przy Stadionie Miejskim, ktéry mimo dobrej lokalizacji i regionalnego
obszaru oddzialywania nie jest wykorzystywany w pelni jako parking
przesiadkowy.

Stowa kluczowe: parkingi przesiadkowe, obszar oddzialywania, lokali-
zacja, P+R

Wprowadzenie

Tempo rozwoju miast znaczgco wyprzedza mozliwosci po-
wstawania teoretycznych uogélnien oraz adaptacji polity-
ki przestrzennej, co w szczegdlnosci mozna obserwowad
w ich czesci centralnej oraz $Srédmiejskiej [11. Przeobrazenia
struktur przestrzennych oraz zmiany demograficzne, przy
réwnoczesnym wzroscie znaczenia transportu (szczeg6lnie
komunikacji indywidualnej), powoduja, ze infrastruktura
drogowa nie nadaza za ewolucja osrodkéw miejskich {2}.
Dlatego tez ciagle aktualny problem stanowi polityka
transportowa, ktérej integralng czescia jest zagadnienie
parkowania dotyczace zaréwno centréw miast, jak i coraz
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dalszych terenéw go okalajacych {31]. Inzynierowie ruchu,
urbaniSci czy wladze lokalne prébuja w tym kontekscie
réznych pojedynczych rozwiazan technicznych oraz organi-
zacyjnych, jak i systemowych majacych usprawni¢ kwestie
ruchu pojazdéw oraz parkowania. Podejmowane dzialania
dotycza wszystkich elementéw logistyki miejskiej, gdyz
przemyslany i wydajny system transportowy miasta i stre-
fy podmiejskiej wplywa konstruktywnie na jego strukture
funkcjonalno-przestrzenng {4].

Z licznych publikacji? poruszajacych problem parkowa-
nia wynika, ze miasta nie posiadaja wystarczajacych przes-
trzeni dla samochodéw. W zwigzku z tym warto zwrécié
uwage na jedng z teoretycznych zasad Bernardo Trujillo: 7o
parking, no business. Pomimo, ze zostala sformulowana
w polowie ubieglego wieku i dotyczyla rozwijajacych sie
wielkopowierzchniowych obiektéw handlowych (WOH),
jest nadal aktualna. Wynika to z faktu, ze funkcjonowanie
niemal wszystkich dzialalnosci gospodarczych zlokalizowa-
nych w tkance miasta sprzezone jest z transportem, a miej-
sca parkingowe, w mysl zasady Trujillo, sa potrzebne dla
zachowania konkurencyjnosci podmiotéw gospodarczych
dzialajacych w otoczeniu [5}. Podkreslenia wymaga fake, ze
problem parkowania nie jest mozliwy do rozwigzania wy-
lacznie za pomoca inzynierii ruchu i odpowiedniego finan-
sowania. Przy podejmowaniu decyzji planistyczno-projek-
towych kazdorazowo nalezy wziaé¢ pod uwage indywidual-
ne potrzeby transportowe danego miasta, jego uwarunko-
wania geograficzne oraz przyzwyczajenia i mentalnosé
mieszkaficéw kierowcéw {6}, {7} Szczegélnie dotyczy to
parkingéw przesiadkowych. Pomimo ze obiekty tego typu
dziataja w tkance miast juz od lat 30. XX wieku w USA {8}
1 60. XX wieku w Wielkiej Brytanii {91, to nadal aktualne
sa badania dotyczace: modeli wskazujacych optymalna ich
lokalizacje {101, {111, {12}, {13}, {14}, czynnikéw determi-
nujgcych korzystanie z parkingéw przesiadkowych {8}, {9},
[14} przy jednoczesnej analizie ich funkcjonalnosci i zago-
spodarowania najblizszego otoczenia {6}, [14} czy okresle-
nia uogolnionego kosztu podrézy przy korzystaniu z par-

2 Uzywajac wyszukiwarki internetowej Google Scholar, w dniu 09.05.2013 r. stwier-
dzono nastepujace liczby publikacji przy wpisywaniu hasel w jezyku polskim oraz
angielskim: problem parkowania — 968; parking problem — 366000. Ponadto wyszu-
kano réwniez publikacje dotyczace zintegrowanego systemu transportu miejskiego
| integrated urban transport system (1480 / 14 40000) oraz jego elementéw, do
kt6rych zalicza si¢ system parkingéw przesiadkowych P+R (park and ride) — 366
000; B+R (bike and ride) — 84 400, parkingi kubaturowe P+G (park and go) —
29 700 oraz strefy krétkiego parkowania K+R (kiss and ride) — 117 000.
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kingéw przesiadkowych [6}, [14]. Wiele miejsca poswieca

sie réwniez analizom ich efektywnosci i optacalnosci {141,

ktére prowadza do wyraznej krytyki obiektéw tego typu,

gdyz nie wydaja si¢ one przyciagaé oczekiwanej liczby kie-
rowcéw, a zatem w pelni wykorzystaé swoich mozliwosci

[15]. Niemniej jednak kazda dzialalnos¢ powodujaca

usprawnienie dostepnosci transportowej miast (Scisle okre-

slony cel systemu parkingéw przesiadkowych) jest pozada-
na {6}, {8}, {10}. Dlatego tez z punktu widzenia rozwoju
wielkich skupisk miejskich nieustannie nalezy poglebiac
prowadzone badania i jednocze$nie monitorowaé obecnie
funkcjonujace parkingi przesiadkowe w celu ich dalszej

ewolucji, odpowiadajgcej potrzebom kierowcéw {3}, {6].
Niniejszy artykul realizuje dwa cele badawcze:

1. analize liczby kierowcéw korzystajacych z parkingu
park and ride (P+R) przy Stadionie Miejskim we
Wroctawiu,

2. wskazanie alternatywnych miejsc do lokalizacji parkin-
g6w dzialajacych w systemie P+R we Wroclawiu.

Pierwszy cel zrealizowano, bazujac na danych iloscio-
wych pochodzacych z codziennego monitoringu parkingu
P+R zlokalizowanego przy Stadionie Miejskim we
Wroctawiu (rys. 1). Obserwacje przeprowadzono w dniach
od 22 lutego do 24 marca 2013 roku, w godzinach 13:00—
14:00. Termin prowadzonych badan zbiegt sie z blisko p6l-
toraroczna rocznicg funkcjonowania parkingu P+R przy
Stadionie Miejskim. Natomiast na wybér godziny obserwa-
¢ji wplynal fakt, ze w tym czasie byla obecna na parkingu
najwieksza liczba samochodéw. Dawalo to mozliwos¢ obje-
cia badaniem pracujacych na pierwsza, jak i na druga zmia-
ne, eliminujac jednoczesnie osoby przyjezdzajace na oko-
licznosciowe imprezy odbywajace si¢ na stadionie, zwlasz-
cza w weekend.

Gromadzone dane ilosciowe dotyczyly liczby samocho-
d6éw’ oraz pierwszego czlonu (literowego) tablic rejestracyj-
nych zaparkowanych pojazdéw. Na podstawie liczby samo-
chodéw przedstawiono czestotliwos¢ korzystajacych z par-
kingu, a tym samym jego wykorzystanie jako obiektu P+R
w badanym okresie. Za pomoca analizy oznaczen tablic
rejestracyjnych zidentyfikowano pochodzenie terytorialne
kierowcéw. Obecnie funkcjonujacy system tablic rejestra-
cyjnych w Polsce umozliwia przyporzadkowanie samocho-
du do poziomu powiatéw. Warto zaznaczy(, ze w przypad-
ku Warszawy rejony tablic rejestracyjnych obejmuja kazda
z 18 dzielnic miasta. Jednakze na potrzeby opracowania
przyjeto, ze wszystkie oznaczenia rejestracji samochodo-
wych stolicy Polski reprezentuja powiat miasta stolecznego
Warszawa.

Drugi cel opracowania zrealizowano na podstawie ana-
lizy map systemu transportowego oraz transportu publicz-
nego Wroclawia, zawartych w jego Studium Uwarunkowan
i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego (2010)

> Na potrzeby artykutu samochdd definiuje sie jako pojazd mechaniczny, przezna-
czony do przewozenia 0s6b (maksymalnie 9 wraz z kierowca) oraz niewielkiego
bagazu, o calkowitej fadownosci nie przekraczajacej 3,5 t.

[16} w odniesieniu do do$wiadczeir w planowaniu i funk-
cjonowaniu parkingéw park and ride w krajach Europy
Zachodniej oraz Stanach Zjednoczonych.

Charakterystyka obszaru badan na tle systemu parkingow
park and ride (P+R), bike and ride (B+R) oraz park and
go (P+G)
Wedhug Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospo-
darowania Przestrzennego Wroctawia (2010) {16} system
transportowy miasta ma zostal wzbogacony o miejsca
przesiadkowe dzialajace w systemie park and ride (rys. 1).
Wladze stolicy Dolnego Slaska planuja utworzenie 28 par-
kingéw tego typu. Obecnie® na terenie Wroctawia funk-
cjonuje 6 obiektéw P+R, a nad uruchomianiem kolejnych
trwaja prace. Jednakze przygladajac si¢ doswiadczeniom
Warszawy {3} czy Krakowa {6} w kwestii parkingéw park
and ride, we Wroclawiu potrzebna bedzie rewizja aktual-
nych planéw. Niewatpliwie ponownie nalezy rozpatrzy¢
lokalizacje parkingéw P+R, zwlaszcza polozonych w odle-
glosci do 5 kilometréw od rynku miejskiego. Ulokowanie
ich zbyt blisko centrum miasta spowoduje, ze beda wy-
korzystywane jako miejsca docelowe, a nie przesiadkowe,
nie spelniajac w ten sposéb swojej zasadniczej funkcji.
Z obecnie 6 dzialajacych we Wroctawiu parkingéw P+R
3 zostaly wdrozone w system parkingéw przesiadkowych
przed Mistrzostwami Europy w Pilce Noznej Euro 2012,
ulegajac przeksztalceniu z parkingéw, ktére funkcjono-
waly przy obiektach uzytecznosci publicznej — dwa przy
cmentarzach Osobowickim (2) oraz Zohlierzy Polskich
(5), a jeden naprzeciwko Uniwersytetu Ekonomicznego
(4)°. Ponadto w 2012 roku do uzytku oddano trzy nowe
parkingi P+R. Jeden funkcjonuje w péinocno-wschodniej
cze$ci miasta, przy stacji kolejowej Wroclaw Psie Pole (3).
Drugi jest integralna czescia Dworca Gléwnego PKP (6).
Natomiast trzeci dziala przy Stadionie Miejskim (badany
obszar) (1). W rzeczywistosci w sasiedztwie stadionu zlo-
kalizowane sa dwa parkingi P+R (rys. 1). Jeden po stronie
potnocnej, a drugi potudniowej Stadionu Miejskiego. Tym
niemniej, ze wzgledu na bliska odleglos¢ od siebie (1,5 km
droga o nawierzchni asfaltowej lub 1 km chodnikiem) oraz
uruchomienie przede wszystkim do obstugi imprez maso-
wych organizowanych na stadionie, traktowane sg jako je-
den parking w systemie P+R. Mimo tego oba sasiadujace
ze soba parkingi réznia si¢ zaréwno pod wzgledem tech-
nicznym, jak i obstugi komunikacyjnej (tab. 1).
Podstawowe réznice techniczne to nawierzchnia. Pier-
wszy parking P1 jest catkowicie pokryty asfaltem. Nato-
miast drugi P2 posiada drogi utwardzone kostka betono-
wa, a same miejsca parkingowe pokryte sa nawierzchnig
zwirowa. Jednakze P2 jest niedoinwestowany, poniewaz
wieksza jego czes¢ (blisko 250 miejsc parkingowych) two-
rzona jest przez drogi gruntowe oraz powierzchni¢ parkin-
gowa o nawierzchni piaszczysto-zwirowej, ktéra umozli-

4 Stan na 30 kwietnia 2013 r.

> Numery 1-6 w nawiasach okraglych na rysunku 1 oznaczaja funkcjonujace we
Wroclawiu parkingi P+R.
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Tabela 1

Charakterystyka parkingéw P+R objetych badaniem

dla roweréw oraz motocykli

cecha parking 1 (P 1) parking 2 (P 2)
liczba miejsc parkingowych

dla pojazdéw mechanicznych |83 (autokarowe) 125

z wyfaczeniem motocykli

liczba miejsc parkingowych 120 106

lokalizacja wzgledem trans-
portu miejskiego

1. przy petli tramwajowej
2. w ciagu komunikacii linii
autobusowych

—_

. przy przystanku zintegro-
wanym:

« poziom 0-linka kolejowa
* poziom 1-linia tramwajowa
przy petli tramwajowo-au-
tobusowej

n

parking jest:

1. platny

2. zadaszony, ogrodzony

3. strzezony

4. przystosowany dla 0s6b
niepetnosprawnych

1. tylko podczas imprez
masowych na stadionie
2. nie

3. nie

4. czg$ciowo

nie
nie
nie
. czesciowo

Eali il

mozliwo$¢ (kierunek)
rozbudowy

tak (parking wielopoziomowy)

tak (parking jedno- lub wielo-
poziomowy)

perspektywa rozbudowy

brak

brak

Zrédio: Opracowanie wiasne.

wia komfortowe parkowanie tylko podczas sprzyjajacych
warunkéw atmosferycznych. Warto zaznaczy¢ z kolei, ze
wyrysowane miejsca parkingowe na P1 sa przystosowane
do pojazdéw wielkogabarytowych, co niewatpliwie ula-
twia parkowanie samochodem osobowym. Jednakze z dru-
giej strony zmniejsza jego projektowang pojemnosé, rozu-
miana jako mozliwa do przyjecia liczbe oséb. Oba parkingi
posiadaja mozliwos¢ zaparkowania pojazdéw jednoslado-
wych. W przypadku P2 wszystkie miejsca postojowe zlo-
kalizowane sa na poziomie 0 przystanku zintegrowanego i,
w przeciwiefistwie do P1, sa calkowicie zadaszone. Ponadto
parkingi te cze¢$ciowo przygotowane sa dla oséb niepelno-
sprawnych. Jesli chodniki, sygnalizacja Swietlna oraz win-
da na przystanku zintegrowanym spelniaja obowiazujace
normy, to brak wyznaczonych miejsc dla oséb niepelno-
sprawnych oraz niesprzyjajace podloze na P2 jest powaz-
nym uchybieniem. Pomimo mozliwosci rozbudowy obec-
nie nie przewiduje sie zadnych inwestycji na terenie tych
parkingdéw.

Znaczne wigksze réznice wystepuja w odniesieniu do
miejskiego transportu publicznego (rys. 2). Oba parkingi
obstugiwane sg zar6wno przez miejski transport autobuso-
wy, jak i szynowy. Istniejaca infrastruktura transportu miej-
skiego Wroclawia determinuje rodzaj polaczens komunika-
cyjnych. W zwiazku z powyzszym przy obstudze komuni-
kacyjnej parkingu 1 dominuja linie autobusowe, do kt6-
rych naleza polaczenia normalne (103), szczytowe (403,
435) oraz nocne (245). Parking ten obsluguje jedna linia
tramwajowa (31 PLUS). Wszystkie linie, kursujac od ponie-
dziatku do pigtku z parkingu 1 w kierunku centrum
Wroclawia®, daja mozliwos¢ podrézowania 1195 potacze-
niami. Znacznie mniej, bo 354 potaczen, dostgpnych jest
tacznie w sobote i niedziele. W kierunku odwrotnym,

¢ Za centrum Wroclawia na potrzeby niniejszego opracowania przyjeto jako obszar
obejmujacy wschodnia czes¢ dzielnicy Stare Miasto oraz poludniowe tereny dziel-
nicy Sroédmiescie graniczace ze Starym Miastem (rys. 1).
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Rys. 1. Obszar badan (A) oraz dziatajace parkingi o funkcji P+ G w czesci centralnej miasta
(B) na tle wdrazanego systemu parkingéw P+R i B+R we Wroctawiu (C)

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie Studium Uwarunkowar i Kierunkow Zagospodarowania
Przestrzennego Wroctawia (2010) oraz JSK Architekci

z centrum miasta na parking 1, liczba polaczei w dni robo-
cze jest mniejsza o 170, a w sobote i niedziele o 26.
Natomiast parking 2 obstuguja linie autobusowe, w tym
jedna normalna (128), dwie nocne (243, 253) oraz cztery
tramwajowe (33 PLUS, 3, 10, 20). Ponadto przy parkingu
funkcjonuje réwniez stacja kolejowa. Daje to mozliwosé
podrézowania w dni robocze w kierunku centrum Wroc-
fawia 2155 polaczeniami, a w sobote i niedziele polaczeni
tych jest 506. W przeciwiefistwie do parkingu 1, w kierun-
ku odwrotnym, z centrum miasta na parking 2 jest dostep-
nych wiecej polaczefi, zaréwno od poniedziatku do piatku
o 205 oraz facznie w sobote i niedziele 0 46. Jest to w glow-
nej mierze uwarunkowane przebiegiem tras i lokalizacji za-
jezdni. Warto réwniez zaznaczy¢, ze w czasie imprez maso-
wych organizowanych na stadionie uruchamiana jest spe-
¢jalna linia autobusowa (S2) docierajaca do zatoki autobu-
sowej zlokalizowanej na parkingu 1 oraz specjalne linie
tramwajowe (T1, T2) obstugujace obydwa parkingi.

Jesli zasadna wydaje si¢ by¢ lokalizacja parkingéw typu
P+R w sasiedztwie Stadionu Miejskiego (1), dworca kole-
jowego Psie Pole (3) oraz Cmentarza Zotnierzy Polskich
(5), to pozostale trzy obiekty (2, 4, 6) sa sprzeczne z zasa-
dami funkcjonowania systemu park and ride, ktérego istota
jest przejecie przez transport miejski czesci ruchu samo-
chodowego zmierzajacego z czesci peryferyjnych miasta
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Rys. 2. Liczba potaczen miejskiego transportu drogowego (A) i szynowego (B) faczacych
parkingi P-+R przy Stadionie Miejskim we Wroctawiu z centrum miasta. Stan na dzien
30.04.2013 .

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadéw jazdy MPK Wroctaw i PKP

lub jego stref podmiejskich do $rédmiescia {3}, {8].
Dzialajace parkingi P+R we Wroclawiu powiazane sg
z siecig transportu miejskiego i uktadem drogowym mia-
sta, poprawiajac tym samym dostepnosé jego cze$ci cen-
tralnej. Jednakze w Swietle prowadzonych badad {11},
[12}, {131, {15} lokalizacja parkingéw P+R zbyt blisko
centrum miasta nie przynosi zmniejszenia tacznych kosz-
téw podrézy dla 0séb z nich korzystajgcych ani trwalej re-
dukcji zatloczonych ulic w czesci $rodmiejskiej miasta.
Biorac pod uwage, ze parking przy Cmentarzu Osobo-
wickim oddalony jest od centrum miasta o ponad 3 kilo-
metry, parking przy Uniwersytecie Ekonomicznym o bli-
sko kilometr, a parking przy Dworcu Gléwnym PKP dzia-
fa w jego ramach, to miejsca te nie powinny by¢ objete syste-
mem P+R. Zgodnie z teorig urbanistyki w projektowaniu
i planowaniu miast parkingi te nalezy przeznaczy¢ dla os6b
korzystajacych z pobliskich obiektéw ustugowych {11.
Ewentualnie, wzorem parkingu przy Dworcu Gléwnym
PKP, pozostale dwa moglyby petni¢ dodatkowo role obiek-
tow B+R, P+ G oraz posiada¢ wydzielone strefy krotkie-
go parkowania kiss and ride (K+R).

Pomimo ze pozostale funkcjonujace na terenie Wroclawia
parkingi P+R (1, 3, 5) sa zgodne z zasadami dzialania syste-
mu park and ride, to badany obiekt w sasiedztwie Stadionu
Miejskiego ma liczne mankamenty (tabela 2).

Sprawg oczywista jest, ze uruchamiany parking musi
by¢ zaréwno wydajny, jak i zintegrowany z tkanka miej-
ska, odpowiadajac jednocze$nie potrzebom spolecznym

Tabela 2
Plusy i minusy parkingow P+R objetych badaniem
plusy minusy
* parkingi czynne sg 24 h  brak zadaszenia, ogrodzenia

dostgpnosc¢ komunikacyjna transpor- | « parkingi s niestrzezone, niemonitorowane

tem miejskim parkingéw do/z centrum | ¢ cze$ciowo przystosowane dla 0séb niepetno-

Wroctawia przez 24 h sprawnych

obstuga parkingdw przez 3 rodzaje  parking 1 ptatny dla 0séb korzystajacych

transportu miejskiego (autobus, z systemu P+R podczas imprez masowych

tramwaj, kolej) « brak pieszego potaczenia petli autobusowej

lokalizacja przy wezle Autostradowej z parkingiem 2

Obwodnicy Wrocfawia (AOW) — auto- | « niewykorzystanie aktualnych mozliwosci

strady A8 liczby miejsc parkingowych

» Dbrak opfat parkingowych poza parkin-
giem 1 — podczas imprez masowych

* mozliwo$¢ rozbudowy

Zrédio: Opracowanie wiasne

[10}. Dotyczy to réwniez 12 zadaszonych parkingéw dla
roweréw funkcjonujacych od 2009 roku w rejonie weztow
komunikacji zbiorowej. Dzialaja one w systemie bike nad
ride (rys. 1). Rozwigzanie to taczy miejski transport pu-
bliczny z ruchem rowerowym, zwickszajac zasieg jego od-
dzialywania, gdyz dotarcie rowerem do miejsca przesiad-
kowego B+R jest szybsze i mozliwe réwniez z dalszych
odleglosci {17}. Takie dzialania w krajach Europy
Zachodniej (np. Holandia, Belgia, Niemcy) zaowocowaly
wzrostem ruchu rowerowego przy jednoczesnym wykorzy-
staniu miejskiego transportu publicznego. Niemniej jed-
nak grupa najliczniej korzystajacych byla mlodziez szkolna
i studenci, ktérzy nie posiadali samochodu. Zatem system
B+R nie wplynal zasadniczo na rozladowanie korkéw
miejskich {18}. Jednakze wyposazajac parkingi B+R do-
datkowo w bezobstlugowe wypozyczalnie rowerdw, zauwa-
zono znaczne zainteresowanie wéréd innych grup wieko-
wych ta forma transportu {191 We Wroclawiu cze¢$¢ wiat
parkingowych jest niewykorzystywana. Zwiazane jest to
przede wszystkim z: brakiem badan ruchu rowerowego
przed lokalizacja parkingéw B+R; brakiem monitoringu
wiat parkingowych; brakiem promocji systemu B+R; nie-
wykorzystaniem do$wiadczen krajéw Europy Zachodniej
—jednoczesnego uruchomienia wypozyczalni miejskich ro-
weréw przy parkingach B+R oraz laczenia ich z systemem
P+R {20}. Jednak urzednicy miejscy wspdlpracujac z or-
ganizacjami pozarzadowymi zrzeszajgcymi rowerzystow
oraz konsultujac sie z mieszkadicami Wroclawia (debaty,
sekcja ds. rozwoju ruchu rowerowego w urzedzie miej-
skim, badania ruchu rowerowego 2012), rozwijaja polity-
ke wspierania i promowania transportu rowerowego.
Polega ona m.in. na uruchamianiu nowych stacji (wypozy-
czalni) roweréw miejskich, ktérych docelowo ma by¢ 100,
czy nieustannym rozwoju infrastruktury rowerowej prze-
jawiajacym sie chocby poprawa bezpieczefistwa w obiek-
tach B+R oraz lokalizacja na terenie calego miasta stoja-
kéw rowerowych, ktérych do korca roku 2013 ma by¢
blisko 1,4 tysiaca.

We Wroclawiu wyraznie brakuje natomiast obiektéw
park and go. Jedyny taki parking dziala przy Stadionie
Miejskim (parking 2). Swoja role spelnia jedynie podczas
imprez masowych odbywajacych sie na stadionie czy
funkcjonujacym w sasiedztwie Kapieliska Glinianki oraz
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Wake Parku (kompleks sportowy do wakeboardingu).
W gléwnej mierze pelni on jednak role obiektu P+R.
Z przeprowadzonych badan {21} wynika, ze funkcje par-
kingéw typu P+G we Wroclawiu, poza strzezonymi pla-
cami parkingowymi, parkingami kubaturowymi oraz
wielokondygnacyjnymi obiektami o charakterze ustugo-
wym, pelnia parkingi wielkopowierzchniowych obiektéw
handlowych®. Koncentruja sie one przede wszystkim
w gesto zaludnionych cze$ciach miasta, przy gléwnych
weztach transportowych lub arteriach komunikacyjnych
[22}. Stale postepujaca ich ekspansja oraz konkurencyjne
ceny parkowania’ w stosunku do pozostalych obiektéw
parkingowych, jak réwniez strefy A platnego parkowania
w miescie powoduje, ze staja sie doskonalym miejscem
~wypadowym”. Zwlaszcza dotyczy to czesci centralnej
Wroclawia, gdzie obecnie mozna skorzysta¢ z ustug par-
kingowych typu P+G w 14 miejscach (rys. 1). Lacznie
daje to mozliwos$¢ skorzystania z 5143 miejsc postojo-
wych, z czego 3010 nalezy wlasnie do wielkopowierzch-
niowych obiektéw handlowych. Sa one reprezentowane
przez centra handlowe: Arkady Wroclawskie (1100),
Galerie Dominikanska (920), Renome (650), Galerie
Wnetrz Domar (240) oraz supermarket Epi (100).
Nastepnie siedem wielokondygnacyjnych obiektéow ustu-
gowych tworzy 1808 miejsc postojowych, z ktérych naj-
wicksza ich liczbg dysponuja: Bema Plaza (550), Szewska
Centrum (343), Wratislavia Center (310) i Justin Center
(225). Kazdy z pozostalych trzech obiektéw posiada mniej
niz 200 miejsc. Poza tym w centralnej czesci Wroclawia
dziala jeden parking kubaturowy Merber Parking (230)
oraz ogélnodostepny plac parkingowy na Maxa Borna
(95). W 2013 roku ma zosta¢ oddany do uzytku pod-
ziemny parking na 300 samochodéw. Zlokalizowany on
bedzie w sasiedztwie Justin Center (rys. 1). Ponadto w tym
samym roku cze$¢ centralna Wroclawia wzbogaci sie réw-
niez o Pasaz Zieliniskiego, czyli hale targowa z parkingiem
na 160 samochodéw. Bedzie ona funkcjonowala naprze-
ciwko obiektu Merber Parking (rys. 1). Wobec powyzsze-
go nie ulega watpliwosci, ze nowe inwestycje powicksza-
jace liczbe miejsc parkingowych w czesci centralnej mia-
sta powinny by¢ powiazane z likwidacja zblizonej (jak
najwigkszej) liczby miejsc parkingowych na chodnikach
lub przy kraweznikach w otaczajacym obszarze.

7 Badania dotyczyly wplywu wroclawskich centréw handlowych, reprezentowanych
przez ich 5 generacji, na otaczajaca je przestrzeni. Zrealizowano je w oparciu o dane
opisujace wszystkie faktycznie funkcjonujace podmioty gospodarcze zlokalizowa-
ne w promieniu 1 km od danego centrum handlowego.

Na podstawie badan {22} stwierdza sie, ze wielkopowierzchniowy obiekt handlowy
to pojedynczy budynek o minimalnej powierzchni handlowej 400 m?, pelniacy gléw-
nie funkcje handlowa lub dodatkowo funkcje towarzyszace — dzialalnosci ushugowe
z wylaczeniem handlu detalicznego (wg PKD 2007 — sekcja G, dzial 47).

Przyklad: zaparkowanie samochodu na 3 godziny w wielkopowierzchniowym
obiekcie handlowym jest 0 50% tafisze od postoju w wielokondygnacyjnym obiekcie
o charakterze ushugowym i 0 40% tafisze od postoju strefie A platnego parkowania.
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Dziatalno$¢ parkingdw przesiadkowych

przy Stadionie Miejskim we Wroctawiu

Podczas prowadzonych badan na obu parkingach zaparko-
walo lacznie 937 samochodéw, nalezacych do 68 rejonéw
kodowych tablic rejestracyjnych (rys. 3). Wojewddztwo
dolnoslaskie reprezentowalo 659 samochodéw, co stanowi-
lo ponad 70% ogélnej ich liczby. Z Dolnego Slaska ponad
69% pojazdéw (456 samochod6éw) pochodzito z Wroclawia,
a pozostale blisko 31% (203) z 18 innych jego rejondw.
Poza stolica wojewddztwa najwiecej pojazdéw bylo przypi-
sanych do powiatu grodzkiego Legnica (25) oraz powiatéw
wroclawskiego (24) i $redzkiego (23), ktére stanowily tacz-
nie blisko 11% samochodéw wojewddztwa. Nieco mniej,
bo blisko 10% pojazdéw z Dolnego Slaska reprezentowa-
o powiat lubanski (17), lubiniski (17) oraz walbrzyski (16)
i jeleniog6rski (13). Poza powiatem klodzkim (12) i bolesta-
wieckim (11)'° zaden z pozostalych dziewieciu nie przekro-
czyl liczby 10 pojazdéw, stanowiac ponad 7% ich lacznej
liczby. Biorac pod uwage Aglomeracje Wroclawska, z wy-
taczeniem Wroclawia (456), w badanym okresie z systemu
P+R przy Stadionie Miejskim skorzystato 50 samochodéw,
co stanowito blisko 8% liczby samochodéw z Dolnego
Slaska. Z czego blisko polowa pojazdéw byla zarejestrowa-
na w powiecie wroctawskim (24), a pozostale w powiatach:
strzelinskim (7), ole$nickim (5), $redzkim (5), otawskim (2)
1 wolowskim (2).

Identycznie przedstawia si¢ struktura samochodéw ko-
rzystajacych z systemu P+R przy Stadionie Miejskim dla
Wroclawskiego Obszaru Metropolitalnego. Pomimo ze
jego granice obejmuja wickszy obszar niz Aglomeracja
Wroclawska.

Rys. 3. Pochodzenie oraz liczba kierowcow korzystajacych z parkingu P+R przy Stadionie
Migjskim we Wroctawiu z wytaczeniem samochodéw zarejestrowanych w powiecie grodzkim
Wroctaw w ujeciu ogolnopolskim (A) oraz regionalnym (B) — stan z okresu 22.02—24.03.2013 .

Zrodto: opracowanie wiasne

Spoza Dolnego Slaska pochodzito 278 samochodéw, na-
lezacych do 49 rejonéw kodowych tablic rejestracyjnych.
Najwiecej, bo 63 pojazdy, reprezentowalo 7 rejonéw kodo-
wych tablic rejestracyjnych wojewddztwa opolskiego.
Samochody pochodzily z powiatéw namystowskiego (17),
prudnickiego (17) oraz glubczyckiego (9). Liczba pojazdéw
z pozostalych powiatéw nie przekroczyla 7. Drugie miejsce,

10 Powiat klodzki i bolestawiecki reprezentowalo ponad 3% liczby samochodéw
z Dolnego Slaska.
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z 57 samochodami pochodzacymi z 6 rejondéw zajmuje wo-
jewéddztwo Slaskie. Najliczniej reprezentowane jest ono
przez powiat raciborski (21) oraz dwa powiaty grodzkie
Tychy (17) i Sosnowiec (13). Pozostale powiaty nie prze-
kroczy liczby 3 pojazdéw. Trzecie miejsce nalezy do woje-
woédztwa wielkopolskiego, z ktérego z systemu P+R przy
Stadionie Miejskim skorzystalo 54 samochody reprezentu-
jace 7 rejonéw. Ponad polowa pojazdéw pochodzita z Poz-
nania (30). Sposréd pozostalych powiatéw, poza powiatem
krotoszyfiskim (8), zaden nie przekroczyl 4 pojazdéw.
Kolejne miejsce zajmuje wojewddztwo malopolskie, ktore
jest reprezentowane przez 34 samochody z 6 rejonéw kodo-
wych. Najliczniej reprezentowane sg powiaty grodzkie
Nowy Sacz (14) oraz Tarnéw (14). Cztery pozostale nie
przekroczyly 2 pojazdéw. Piate miejsce, z 29 samochodami
pochodzacymi z 6 rejonéw kodowych, zajmuje wojewddz-
two lubuskie. Najliczniej z nich reprezentowany jest powiat
strzelecko-drezdeniski (14) oraz zarski (7). Pozostale nie
przekroczyly 3 pojazdéw. Nastepnie jest mazowieckie,
z ktérego pochodzito 13 samochodéw zarejestrowanych na
terenie Warszawy. Pozostale wojewddztwa nie przekroczyly
5 pojazdéw, a 3 pojazdy pochodzily z zagranicy. Ponadto,
pomimo mozliwo$ci pozostawienia na obu przystankach
roweru, w badanym okresie nie zarejestrowano zadnego
jednosladu.

Uwzgledniajac oba parkingi przesiadkowe, z parkingu
1 skorzystalo 633 kierowcdéw, a 304 z parkingu 2. Biorac
pod uwage czestotliwos¢ parkowania na obu parkingach,
wiecej samochodéw parkowalo w dni robocze niz w sobo-
te oraz niedziele (rys. 4). W jednym i drugim przypadku
polowa zaparkowanych samochodéw zarejestrowana byla
w powiecie grodzkim Wroctaw. Na obu parkingach bli-
sko 70% pojazdéw pochodzito z Dolnego Slaska, 30%
spoza wojewddztwa dolnoslaskiego, a 56% samochoddéw
zarejestrowanych bylo na terenie Aglomeracji Wroc-
tawskiej. Warto zauwazy¢, ze w kazdym przypadku liczba
samochodéw z parkingu 1 byla ponad dwukrotnie wick-
sza niz liczba samochodéw na parkingu 2, to odsetek pro-
centowy prezentujacy pochodzenie i liczbe uzytkowni-
kéw dwoch parkingédw byt taki sam. Zatem wicksza cze-
stotliwo$¢ uzytkowania parkingu 1 moze wynikac z trzech
powodéw. Pierwszym sg powstajace nowe osiedla miesz-
kaniowe na pétnocny zachéd od Stadionu Miejskiego.
Pomimo rosnacej liczby mieszkaicéw nie przybywa polg-
czefi komunikacji miejskiej. Powoduje to, ze czgsé os6b
dojezdza do parkingu przesiadkowego samochodem
i przesiada sie do komunikacji miejskiej — jedynego tram-
waju w tej cze$ci miasta. Drugi to lepsza widoczno$¢ par-
kingu zwlaszcza z przebiegajacej obok Autostradowej
Obwodnicy Wroctawia, ktéra stanowi gtéwny tacznik po-
miedzy p6lnocng czescig miasta a autostradg A4, zlokali-
zowang na poludniowym jego skraju. Ostatni powdd do-
tyczy lepszych warunkéw technicznych nawierzchni par-
kingu oraz bezpieczeistwa pozostawianych samochodéw.
Parking 1 zlokalizowany jest bezposrednio przy stadionie
w sgsiedztwie jego ochrony oraz osiedli mieszkaniowych.
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Rys. 4. Liczba i natezenie kierowcow korzystajacych z parkingéw P+R przy Stadionie
Miejskim we Wroctawiu w okresie 22.02—24.03.2013 r.
Zrédto: opracowanie wtasne

Nie ulega watpliwosci, ze przeprowadzone badania
nalezy traktowal ostroznie, gdyz niekoniecznie kierowca
samochodu musi mieszkaé w regionie kodowym, w kt6-
rym zarejestrowany jest samochdd. Chodzi w tym przy-
padku choéby o samochody stuzbowe czy majace wspét-
wlascicieli oraz kierowcow (wlascicieli pojazdéw) nie
zmieniajacych danych w dokumentach zwiazanych z mel-
dunkiem stalym, a faktycznym miejscem zamieszkania.
Tym niemniej poréwnujac niniejsze wyniki z opracowa-
niami podejmujacymi problematyke kierunkéw i wielko-
$ci dojazdéw do pracy [23} oraz badania uzytkownikéw
parkingéw przesiadkowych {6}, {71, mozna uznaé je za
poprawne.

Wobec powyzszego nalezy stwierdzi¢, ze:

e dominacja samochodéw z Dolnego Slaska w tym
szczegllnie z Aglomeracji Wroctawskiej powoduje,
ze zasicg oddzialywania parkingu przesiadkowego
(parking 1 i 2) jest regionalny. Obok wroclawian
korzystaja z niego w gldwnej mierze mieszkaricy po-
wiatéw zlokalizowanych na poludniu i zachodzie
Wroctawia;

e spoza wojewodztwa dolnoslaskiego na obu parkin-
gach regularnie pojawiajg si¢ pojazdy z sasiednich
wojewddztw oraz regionéw, przez ktére przebiega
autostrada A4, co wynika z ich dostepnosci komuni-
kacyjnej;

e oba parkingi nie wykorzystuja w pelni swoich poten-
¢jalnych mozliwosci.

Alternatywne lokalizacje parkingéw przesiadkowych

we Wroctawiu

Przeprowadzone badania ankietowe w Holandii {24} oraz
Polsce (Krakow) [6] zwracaja uwage na fake, ze osoby ko-
rzystajace z parkingdw typu park and ride widza potrze-
be lokalizowania w ich najblizszym otoczeniu placéwek
ustugowych. Majg by¢ one reprezentowane przez handel
drobnodetaliczny, ustugi motoryzacyjne, dzialalnos¢ zwia-
zang z naprawa i konserwacja artykuléw uzytku osobiste-
go i domowego lub supermarket. Taki wynik badan nie
moze dziwi¢, gdyz w krajach Europy Zachodniej i USA
w strefach podmiejskich funkcjonuja odpowiednio centra
handlowe i ustugowe {6}, {24}. Nie ulega watpliwosci, ze
uzupelnienie parkingéw przesiadkowych o ushugi, na ktére
jest wérdd ich uzytkownik6éw zapotrzebowanie, spowoduje
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zwickszenie popularnosci tych miejsc. Wobec powyzszego,
przy nowych inwestycjach parkingéw P+R zasadne jest
wkomponowanie ich w sgsiedztwo wielkopowierzchnio-
wych obiektéw handlowych (WOH) lub budowanie ich
w poblizu juz istniejacych dodatkowych dziatalnosci ushu-
gowych. Realizacja parkingdéw park and vide coraz cze$ciej
odbywa si¢ w ramach partnerstwa publiczno-prywatne-
go. Polega ono na wynajmie lub partycypacji w utrzyma-
niu istniejacej infrastruktury parkingowej dzialajgcej przy
WOH. W Polsce takie zjawisko obserwowane jest m.in.
w Warszawie {25].

Biorac pod uwage dwa aspekty: stale rosnace zadhuze-
nie Wroclawia i poczatkowe stadium prac nad systemem
transportu publicznego miasta, umozliwiajacym efektywne
wykorzystanie/dzialanie parkingéw przesiadkowych P+R,
kierunkiem pozadanym jest tworzenie parkingdw park and
ride w ramach juz funkcjonujacych obiektéw posiadajacych
infrastrukture parkingows. Poza wielkopowierzchniowymi
obiektami handlowymi (WOH) moga to by¢ rowniez inne
obiekty o charakterze ustugowym (np. sportowe, tury-
styczne, place gieldowe, cmentarze), powiazane z siecig
transportu miejskiego i ukladem drogowym miasta.
Whynika to z rachunku ekonomicznego. Budowa i utrzyma-
nie parkingu P+R przez miasto jest drozsze niz wynajecie
czesci parkingu lub jedynie partycypacja w jego utrzyma-
niu {26}.

Wroclaw osiagnal juz punkt krytyczny nasycenia wiel-
kopowierzchniowymi obiektami handlowymi {22}. Warto
zatem wykorzystaé parkingi, ktére stuza do ich obstugi.
Laczna liczba miejsc parkingowych, jakie sa do dyspozycji
klientéw w 136 ze 181" WOH we Wroclawiu wynosi
24 959. Szczegbélowo miejsca parkingowe rozkladaja sie
na: 1. centra handlowe tradycyjne (15 444), profilowane
(1856) oraz osiedlowe (285); 2. supermarkety dyskonto-
we (3310), ogdlnospozywcze (1027); 3. domy handlowe
(965); 4. hale targowe (957); 5. specjalistyczne obiekty
meblowo-dekoracyjne  (460), budowlano—ogrodnicze
(250), odziezowe (90); 6. obiekty cash & carry (315).
Ponadto w strefie podmiejskiej Wroclawia funkcjonuja
podmiejskie centra uslugowe oraz dwa ich zalazki [22].
Dysponuja one tacznie 12 833 ogélnodostepnymi miej-
scami parkingowymi, w tym 12 533 przeznaczonych jest
dla samochodéw osobowych. Najwiecej bo 11423 miejsc,
w tym 10 008 przy wielkopowierzchniowych obiektach
handlowych, posiada podmiejskie centrum ustlugowe
dzialajace od 21 lat jako Regionalna Strefa Rozwoju
Przedsiebiorczosci  (RSRP) ,,Wezel Bielanski” [27}].
W przypadku pozostalych dwéch ksztaltujacych sie pod-
miejskich centréw handlowych jedno zlokalizowane jest
w Dlugolece (przy dk 98 na Warszawe) i dysponuje 1000
miejsc parkingowych, a drugie w Psarach (przy dk 5 na
Poznan) z parkingiem na 110 samochodéw (ryc. 5).

Poza parkingami WOH zlokalizowanymi w czesci cen-
tralnej Wroclawia pozostale funkcjonujace w innych cze-
$ciach miasta obiekty tego typu réwniez pelnia funkcje

11 Stan na dzied 05.05.2013 r.

16

P+G, a takze B+R i K+R. Ponadto zauwaza sie coraz
cze$ciej podejmowana kontrole ich przestrzeni parkingowej
przez whascicieli. Dokonywana jest ona za pomoca: monta-
zu szlabanéw kontrolujacych czas postoju, oznakowania
umozliwiajgcego odholowanie pojazdéw nie nalezacych do
klientéw z jednoczesnym zwiekszaniem zakresu ochrony
obiektéw. Dotyczy to zwlaszcza obiektow w sasiedztwie
duzych osiedli mieszkaniowych, dla ktérych parkingi wiel-
kopowierzchniowych obiektéw handlowych stuza ich
mieszkaricom jako docelowe miejsca postojowe. Niemniej
jednak ich cze$¢ moze pehnic role obiektéw P+R. W opar-
ciu o zasady dzialania park and ride, w przypadku Wroctawia
parkingi te muszg charakteryzowad sie nastepujacymi ce-
chami:

e Jokalizacja minimum w promieniu 5 kilometréw od
centrum miasta, co wynika z potrzeby odciazenia
uktadu komunikacyjnego tej czesci osrodka miejskie-
go, gdzie $rednia predkos¢ podczas badania w maju
i grudniu 2012 roku wyniosta odpowiednio 33 oraz
33,5 km/h [28];

e parking z minimum 100 miejscami postojowymi, by
zaréwno zapewni¢ komfort klientom, jak réwniez
méc udostepni¢ choéby 10-20% ich tacznej liczby;

e powigzanie z ukladem drogowym miasta i siecia
transportu miejskiego — odleglo$¢ do najblizszego
przystanku komunikacji miejskiej do 0,5 kilometra.

Uwzglednaijac te zasady, wyselekcjonowano we Wroc-
lawiu 16 obiektéw o lacznej liczbie miejsc parkingowych
16 581 (rys. 5).

Sprawa oczywista jest, ze nie wszystkie bedzie mozna
wykorzystad jako alternatywne parkingi P+ R. Przyjmujac
wyzej zalozone 20% lacznej liczby miejsc parkingowych
mozliwych do udostepnienia, do dyspozycji kierowcow
pozostaje ich blisko 3,4 tysiaca. Z tego 2,1 tysiaca funk-
cjonowaloby w RSRP ,, Wezet Bielaniski”, ktéra jako osro-
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dek uslugowy ogdlnomiejski o regionalnym zasiegu od-
dzialywania posiada blisko 550 polaczen do Wroclawia i po-
nad 520 w kierunku przeciwnym. Strefa ta pelni role po-
tudniowej bramy wjazdowej do Wroclawia, a przez swoj
potencjal i dynamiczny rozwéj przyczynia si¢ do tworze-
nia jednej z gléwnych osi rozwojowych miasta {27]. Nie
ulega watpliwosci, ze liczba wykorzystanych miejsc par-
kingowych moze by¢ wicksza. Zwlaszcza ze w gléwnej
mierze wielkopowierzchniowe obiekty handlowe wyko-
rzystywane sa w weekendy, przed dniami Swiatecznymi
oraz popotudniami dni powszednich {29}. Dotyczy to za-
réwno parkingéw w RSRP ,Wezel Bielaniski” oraz pozo-
stalych wyselekcjonowanych obiektéw, ktére poza czescia
poludniowo-wschodnia miasta, gdzie dziala jedno z tzw.
waskich gardel (ulice: Krakowska, Opolska), zlokalizowa-
ne sa przy kazdej gléwnej arterii komunikacyjnej prowa-
dzacej do centrum Wroclawia.

Wedlug wroctawskich badai ruchu'? {301 wiekszos¢
wroclawian porusza si¢ samochodem (41,5%), nieco mniej
transportem publicznym (35,3%), piechota (18,7%) oraz
rowerem (3,6%). Ponadto przeprowadzone badania {28},
[31}1 oraz wlasne obserwacje'? dotyczace natezenia ruchu
we Wroclawiu pozwalaja na stwierdzenie nastepujacych
prawidlowosci:

e im blizej czesci centralnej miasta, tym $rednia pred-
kos¢ poruszania si¢ samochodéw oraz miejskiego
transportu szynowego i drogowego jest mniejsza,

e 7 roku na rok $rednia predkos¢ poruszania si¢ samo-
chodéw oraz miejskiego transportu szynowego i dro-
gowego we Wroctawiu we wszystkich jego strefach
zwicksza sie,

e Srednia predkosé poruszania sie samochodéw jest
wicksza od Sredniej predkosci poruszania sie miej-
skiego transportu szynowego i drogowego,

e dojazd do centrum z peryferyjnych osiedli mieszka-
niowych, parkingéw przesiadkowych istniejacych czy
alternatywnych jest szybszy samochodem niz miej-
skim transportem szynowym i drogowym.

W zwiazku z powyzszym, przy jednoczesnym uwzgled-
nieniu podejmowanych dziatan majacych na celu poprawie-
nie czasu podrézowania transportem indywidualnym' oraz

2 Dopelnieniem do 100% udzielonych odpowiedzi stanowi 0,9% skategoryzowa-
nych jako inne.

Na podstawie portalu targeo.pl oraz wlasnych doswiadczeri przemieszczania sie po
miescie.

Dzialania poprawiajace czas podrézowania transportem indywidualnym: funk-
cjonowanie Autostradowej Obwodnicy Wroclawia; obecnie prowadzona budo-
wa Wschodniej Obwodnicy Wroctawia; przy budowie nowych i remontach juz
istniejacych drég w miescie stosowanie lewo i prawo skretéw; zakaz wjazdu do
miasta samochodéw ciezarowych powyzej 18 t dopuszczalnej masy catkowi-
tej w godzinach szczytu komunikacyjnego; ograniczony dostep do przestrzeni
miasta dla samochodéw cigzarowych powyzej 9 t; nakaz jazdy lewym pasem
ruchu przy drogach o dwéch i wigkszej liczbie paséw ruchu; regulacja sygnaliza-
cji Swietlnej (zielona fala), strzalki do skretéw w prawo; montaz 13 tablic infor-
mujacych kierowcéw o czasie przejazdu przez miasto i prowadzonych robotach
drogowych.

zbiorowym" w tkance miasta wyraZnie zaznacza si¢ uprzy-
wilejowanie tego pierwszego. Inwestowanie w system par-
kingéw przesiadkowych bez dobrej jakosci transportu
miejskiego spowoduje nienalezyte ich wykorzystanie, a za-
tem bedzie traktowane przez uzytkownikéw drég jako chy-
bione przedsiewziecie {131, [15}.

Podsumowanie

W dobie upowszechniajacego sie zjawiska kompresji cza-
su mieszkanicy oczekuja od miast szybkiego dostepu do
ich przestrzeni, latwego dojazdu i parkingéw. System
park and ride oraz jego pochodne B+R, P+G oraz K+R
sg popularne i z powodzeniem funkcjonujg w krajach
Europy Zachodniej, poludniowo-wschodniej Azji czy
USA, poprawiajac warunki transportowo-parkingowe
ich osrodkéw miejskich. W Polsce sa one dopiero w fazie
tworzenia si¢. W wiekszosci duzych miast istnieja plany
lokalizacji obiektéw tego typu oraz juz dos¢ liczne (np.
Warszawa) dzialajgce z wickszym lub mniejszym powo-
dzeniem. Dlatego tez wazne jest, by przy projektowaniu
kazdego nowego parkingu przesiadkowego wzigé¢ pod
uwage trzy aspekty. Pierwszy uwzglednia do§wiadczenia
juz istniejacych obiektow, zwlaszcza w skali kraju. Drugi
dotyczy wykorzystania najnowszych trendéw pojawiaja-
cych sie w najwiekszych miastach $§wiata. Po ich modyfi-
kacji i dostosowaniu do potrzeb danego regionu mozna je
zaimplementowal w Polsce. Trzeci obejmuje nieustanny
monitoring juz istniejacych parkingéw przesiadkowych,
zwlaszcza pod katem kierunkéw ich reorganizacji, ktéra
musi podazaé za oczekiwaniami klientéw-kierowcow.

We Wroclawiu zaczyna sie maksymalne wykorzystywac
dostepna przestrzen parkingowa, wlaczajac parkingi przy
obiektach ustugowych w ogdlnomiejski system P+R.
Wynika to niewatpliwie z wykorzystania nowych trendéw
w polityce parkingowej, jak rowniez z checi szybkiego na-
prawienia bledéw z przesztosci, czyli braku spéjnej i konse-
kwentnej polityki parkingowej. W dobie wzrastajacego
zadluzenia miast takie przedsiewziecia sa zasadne, zwlasz-
cza ze Wroclaw moze wykorzystal parkingi wielkopo-
wierzchniowych obiektéw handlowych. Zlokalizowane
w gesto zaludnionych czesciach miasta, przy gléwnych we-
zlach transportowych lub arteriach komunikacyjnych,
moga petni¢ role parkingéw P+R, B+R oraz obiektéw
P+G i K+R. Musza by¢ one jednak powiazane z siecig
transportu miejskiego i ukladem drogowym miasta,
a obiekty P+R dodatkowo funkcjonowaé w znacznej odle-
glosci (min. 5 km) od centrum miasta Wroclawia. Przyklad
obiektu ustugowego wlaczonego w ogélnomiejski system
P+R stanowi parking przy Stadionie Miejskim. Mimo do-
brej lokalizacji i regionalnego obszaru oddzialywania nie

' Dzialania poprawiajace czas podrézowania transportem zbiorowym: poprawa
jakosci poprzez zakup nowego taboru, polepszenie bezpieczefistwa monitoring
w pojazdach MPK, cykliczne remonty infrastruktury, regulacja rozkladéw jazdy
i sygnalizacji $wietlnej; odchodzenie od koincydencji ukladéw transportowych
przy remontach i nowych inwestycjach; przejazdy 2. klasa pociagéw osobowych
Kolei Dolnoslaskich oraz Regio Przewozoéw Regionalnych na biletach jednorazo-
wych i okresowych MPK w granicach miasta stacje z nazwa , Wroctaw”.
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jest wykorzystywany w pelni jako parking przesiadkowy.
Whynika to z potrzeby konsekwentnej realizacji komplekso-
wej polityki transportowej, polaczonej z promocja zinte-
growanego transportu publicznego w obrebie miasta,
a przede wszystkim regionie. Ponadto istotnej poprawy
wymaga jako$¢ transportu zbiorowego, zwlaszcza czasy
przejazdéw oraz kwestie, ktére zachecilyby'® do korzysta-
nia z parkingéw przesiadkowych.

W celu zintensyfikowania dzialad nad poprawieniem po-
lityki transportowej, w tym parkingowej miasta, kazdy duzy
osrodek miejski powinien posiadaé organ koordynujacy
wspoélprace réznych instytucji i Srodowisk zajmujacych sie
ksztaltowaniem przestrzeni miejskiej, aglomeracyjnej czy
metropolitalnej, gdzie w oparciu o badania teoretyczne i em-
piryczne unikano by chybionych rozwiazad, nie tylko trans-
portowych, i tworzono by studium dobrych prakeyk.
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