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Polityka parkingowa jest integralng czesciq polityki transportowej kazdego wiekszego miasta. Problemy zwigzane z parkowaniem samochoddéw
osobowych dotyczq juz nie tylko centréw miast, ale takze coraz to wiekszych obszaréw okalajqcych centrum. Przyczynq takiego stanu nie jest

brak miejsc parkingowych, lecz ciggle wzrastajqcy ruch samochodowy. Rosngcy popyt na miejsca parkingowe przy stafej, niezmiennej podazy

tych miejsc doprowadza do pogorszenia sie warunkéw parkowania, wydtuzonego czasu poszukiwania wolnego miejsca, parkowania w miejscach
niedozwolonych oraz niezadowolenia mieszkaricdw z panujqcej sytuacji. Teoretycznie wydawac by sie mogto, Zze najlepszym rozwigzaniem proble-
mow parkowania jest rozbudowa sieci parkingéw do aktualnego zapotrzebowania. W praktyce jednak zwiekszenie ilosci miejsc parkingowych ge-
neruje wzrost popytu na nie. Mieszkaricy, ktdrzy z powodu braku miejsc parkingowych dotychczas korzystali z komunikacji miejskiej chcqc dostac
sie do centrum, w wyniku wiekszej ilosci miejsc parkingowych zamieniajq srodek transportu na samochdd osobowy. Taka sytuacja doprowadzi nie
tylko do ponownego przecigzenia uktadu parkingowego i koniecznosci budowy kolejnych parkingdw, ale takze do przecigzenia uktadu drogowego
spowodowanego wzrastajqcym ruchem. Wptywa to bezposrednio na funkcjonowanie, a wiec i atrakcyjnos¢ komunikacji zbiorowej w miescie.
Najlepszym rozwiqzaniem problemu parkowania w miastach jest ograniczenie ilosci miejsc parkingowych, wprowadzenie stref ptatnego parko-
wania obejmujqcych nie tylko centrum, ale i szeroki obszar srédmiescia, a takze budowa systemu parkingdw przesiadkowych Park & Ride (P+R)
okalajqcych miasto oraz ich potqczenie z systemem komunikacji zbiorowej. Takie rozwiqzanie pozwoli zintegrowac transport indywidualny

z miejskim transportem zbiorowym poprzez umozliwienie mieszkaricom miasta i okolicznych miejscowosci pozostawienie dotychczasowego

Srodka transportu na parkingu i kontynuacje podrdzy po miescie srodkami transportu miejskiego.

W niniejszym referacie przedstawiony zostanie problem polityki parkingowej w kontekscie jej integracji z miejskim systemem komunikacji zbioro-
wej na przyktadzie doswiadczer miast Europejskich odniesiony do rozwiqzan przyjmowanych w Polskich miastach takich jak Warszawa i Wroctaw.

Artykut jest zmodyfikowanq wersjq referatu z konferenji ,Zintegrowany system transportu miejskiego z 27 i 28 maja 2010 roku.

Analiza polityki parkingowej miast Europej-
skich pod katem jej integracji z systemem
transportu miejskiego. Systemu parkingéw
przesiadkowych Park & Ride

,Samochdéd zaparkowac na parkingu zlokali-
zowanym na obrzezach miasta i z przylegte-
go przystanku kontynuowac podrdz do cen-
trum autobusem, tramwajem lub metrem." Tak
w wielkim skrécie funkcjonuje system Park &
Ride (P+R). W praktyce jest jednak z tym bardzo
roznie. Niemiecki automobilklub ADAC wydat
w 2009 roku raport EuroTest, w ktérym analizie
poddany zostat system P+R w 22 duzych mia-
stach Europy. Miastami, ktére zdecydowanie
najlepiej wypadly z przeprowadzonym tescie
byty Rzym i Paryz.

Rzym [1], [3]

Juz w 1989 roku w Rzymie podjeto decyzje
0 utworzeniu strefy ograniczonego ruchu w ce-
lu przeciwdziatania skutkom wzrastajgcego ru-
chu samochoddéw osobowych. Od 1998 r. za
dostep do strefy ograniczonego ruchu obo-
wigzuje optata w wysokosci 340 Euro (nie do-
tyczy to jej mieszkaricdw), natomiast w 2001
roku uruchomiony zostat system kontroli ru-
chu, sprawdzajacy pojazdy wjezdzajgce do
centrum. W ciggu zaledwie 2 lat od wprowa-
dzenia systemu udato sie w Rzymie ograniczy¢
ruch o niemal 25%, co daje 20 tys. pojazdow
dziennie mniej. Jednak dziatania ogranicza-
jace ruch indywidualny nie byty odosobnio-
ne. Rdwnolegle z wprowadzanymi zmianami
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powiekszono i zageszczono sie¢ transportu
zbiorowego, wprowadzono priorytet dla srod-
kéw komunikacji zbiorowej oraz rozbudowa-
no system parkingdéw przesiadkowych Park &
Ride. Obecnie Rzymska Agencja Mobilnosci
zarzadza 31 parkingami P+R o tacznej liczbie
13 tys. miejsc. Wiekszo$¢ z wspomnianych par-
kingdw ulokowanych jest na obrzezach miasta
przy kracowych stacjach metra, linii tramwa-
jowych i liniach kolejowych. Niewielka liczba
parkingdw znajduje sie blizej strefy ptatnego
parkowania, lecz cechuijg sie znacznie mniejsza
iloscig miejsc parkingowych.

Paryz [1], [3]

Diagnoza w Paryzu byfa prosta: wysokie zapo-
trzebowanie na miejsca parkingowe. W stolicy
Francji, podobnie jak w Rzymie, powstaty pla-
ny zmniejszenia udziatu samochoddéw osobo-
wych w realizowanych przewozach. Planuje sie
do 2020 roku udziat ten zmniejszyc az o 40%.
W celu osiggniecia zakfadanych plandw
w Paryzu postanowiono ograniczy¢ liczbe
miejsc parkingowych na korzys¢ innych form
transportu, takich jak na przyktad komunikacja
zbiorowa. Wsréd podjetych dziatar byta nowa
polityka parkingowa i strategia parkowania.
Najpierw jednak rozbudowano sie¢ komunika-
cji zbiorowej i wprowadzono jej priorytet. Kon-
sekwentnie powiekszano strefe ptatnego par-
kowania i udoskonalano system egzekucji kar
za nieptacenie za parkowania oraz parkowa-
nie w niedozwolonych miejscach. Wraz z po-
prawianiem funkcjonowania komunikacji miej-

skiej i ograniczeniem miejsc parkingowych
inwestowano w budowe parkingéw przesiad-
kowych Park & Ride, ktére w wiekszosci zlokali-
zowane zostaty na obrzezach miasta przy kran-
cowych stacjach linii komunikacji miejskiej. Juz
dzi$ Paryz posiada az 547 parkingdw dziataja-
cych w systemie P+R zdolnymi pomiesci¢ 100
tys. samochoddw.

Wyniki raportu EUROTEST ADAC [1]

Prym w przeliczeniu ilosci miejsc parkingo-
wych na mieszkaricéw ma Luksemburg, gdzie
blisko 50 miejsc parkingowych przypada na
1000 mieszkaricéw. Na drugim miejscu jest
Genewa gdzie na 1000 mieszkarcéw przypisa-
nych jest 26 miejsc.

Pojemnos¢  parkingdw  przesiadkowych
Park & Ride to nie jedyny czynnik decydujacy
0 powodzeniu systemu. Jak wykazat raport
ADAC réznice w oznakowaniu, wyposazeniu
parkingdw i cenach sg bardzo wyrazne.

W takich miastach jak Kopenhaga, Brukse-
la, Madryt, Lizbona i Zagrzeb, systeméw P+R
nie ma zadnych i zapewne jeszcze dtugo nie
bedzie. W Brukseli brak jest zaangazowania po-
litycznego, aby zainwestowac w tego typu roz-
wigzania. Natomiast w Madrycie i Lizbonie nie
ma porozumienia, co do projektu Park & Ride.

Bardzo zmienne s3 réwniez odlegtosci, jakie
nalezy pokonac¢ miedzy miejscem parkingo-
wym a najblizszym przystankiem komunikadji
zbiorowej. Ponad potowa miast analizowanych
w tescie ADAC ma okreslong maksymalng od-
legtos¢, jaka maja do pokonania pasazerowie.
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Srednio w Europie jest to okoto 300 metrow.
W Berlinie najblizszy przystanek moze byc
oddalony od parkingu nawet o 800 metrow.
Najkrotszy dystans do pokonania majg miesz-
karicy Kolonii, gdzie dystans ten wynosi od 100
do 200 metrow.

Zdecydowanym plusem niemieckich parkin-
géw P+R w miastach takich jak Berlin, Kolonia
czy Hamburg jest to, ze korzystanie z nich jest
bezptatne. Zupetnie odwrotnie kwestia optat
za parkowanie wyglada w Pradze, Sztokholmie,
Wiedniu i Genewie. W kazdym z tych miast
wprowadzono opfaty za korzystanie z parkin-
gow przesiadkowych. Najdrozszym z miast jest
Genewa, gdzie za 24-godzinny karnet nalezy
zaptaci¢ nawet 37 Euro. Wyjatkiem jest Lubla-
na. W stolicy Stowenii za dobe postoju nalezy
zapfaci¢ 1 Euro, ponadto klient otrzymuje w ce-
nie bilet na podréz komunikacjg do centrum.

W pozostatych badanych miastach kwestia
optat wyglada mieszanie. W Helsinkach, Buda-
peszcie i Oslo ponad 75% miejsc parkingowych
jest bezptatnych. W Monachium i Rzymie jest
z kolei odwrotnie, na okoto 80% parkingdw
nalezy pfaci¢. Czynnikiem decydujgcym o tym,
czy dany parking jest pfatny jest jego odle-
gfos¢ od centrum. Parkingi P+R pofozone bli-
sko centrum sg ptatne, a te przy granicy miasta
sq bezpfatne. Sg jednak takie miasta jak Praga
i Amsterdam, gdzie optata za pozostawienie
pojazdu na parkingu Park & Ride jest taka sama
niezaleznie od lokalizacji.

Jakwykazatraport EuroTest ADAC bardzo du-
zym problemem jest spdjne oznakowanie i na-
zewnictwo parkingdw P+R. Zaledwie 35% miast
lokalizuje parkingi przesiadkowe przy gtow-
nych arteriach drogowych. Tylko 20% z nich
decyduje sie na rozszerzone oznakowanie in-
formujace kierowcéw z odlegtosci kilku kilo-
metréw o mozliwosci zaparkowania na jednej
z najblizszych stref P+R.

Interesujaca jest rowniez duza réznorod-
no$¢ w nazewnictwie parkingdw systemu P+R.
W Finlandii chcac znaleZ¢ parking Park & Ride
nalezy zapytac o Liitynatdpysakointi’. W pozo-
statych krajach skandynawskich — w Norwegii
i Szwecji Park & Ride powszechnie nazwano
Jnfartsparkering” lub ,Innfartsparkering” We
Frangji i Szwajcarii parkingi przesiadkowe na-
zwano Parc Relais’,,Parking Relais” lub ,Parking
d’Echange”.

We Wtoszech szukajac parkingu P+R nale-
zy zwrdéci¢ uwage na Parcheggio di scambio’,
podczas gdy w Holandii na ,Transferium”. Jed-
nak w ponad 50% miast uzywa sie angielskiej
nazwy ,Park & Ride" lub w skrécie ,P+R’.

Park & Ride w Polsce, czyli krétka historia
systemu na przyktadach

System parkingdw przesiadkowych Park & Ride,
w przeciwienstwie do tego co wida¢ w Pol-
sce, to zadna nowos¢, Rozwigzanie to jest zna-
ne juz jest w Europie Zachodniej od ponad 50
lat. W Polsce system ten dopiero sie rozwija.

W Krakowie parkingi Park & Ride funkcjono-
waty juz w potowie lat 90. ubiegtego wieku, ale
byty niestrzezone i umiejscowione zbyt blisko
centrum, wiec prawie nikt z nich nie korzystat.
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Ulegty one likwidacji i dopiero kilka lat temu za-
czeto méwic o planach stworzenia pierwszego
parkingu Park & Ride. W Gdarsku planuje sie
wciggunajblizszychlatbudoweczterechparkin-
gow potozonych w okolicach obwodnicy Troj-
miasta oraz jeden duzy przy stadionie Baltic
Arena. Natomiast w catej aglomeradji slaskiej
planowany jest na dzis tylko jeden parking —
—wTychach. W todzi brak jest jakichkolwiek par-
kingdw dziatajgcych w systemie Parkuj i Jedz,
sg za to deklaracje nie poparte zadnymi plana-
mi. W Poznaniu obecnie nie ma ani jednego
parkingu P+R, w planach jest jednak budowa
12 takich parkingdw. W Szczecinie nie tylko nie
ma parkingéw, ale nie ma planéw nawet ich
budowy [3].

W Polsce, w budowie parkingéw Park &
Ride, liderem jest Warszawa oraz mazowiecka
kolej. Dzieki inwestycjom Warszawskiej Kolei
Dojazdowej (WKD) powstaty juz dwa parkingi
P+R w Komorowie i w Pruszkowie. Natomiast
Koleje Mazowieckie zarzadzajg juz czterema
parkingami przy stacjach kolejowych w Zyrar-
dowie, Ozarowie Mazowieckim, Celestynowie
i Siedlcach. Wkrétce powstang kolejne parkingi
P+R w Piasecznie, Legionowie, Ciechanowie,
Otwocku i Brwinowie. W planach jest budowa
kolejnych 9 parkingdw [4].

Polityka parkingowa w stolicy, czyli od pla-
néw do ich realizacji. Park & Ride Warszawa
[2], [3]

W Polsce jedynym miastem, ktére otwarcie
mowi o koniecznosci wprowadzenia jednolitej
i restrykcyjnej polityki parkingowej oraz prze-
chodzi do jej realizacji, jest Warszawa. Przyjeta
7 lipca 2009 roku ,Strategia Zrébwnowazonego
Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy
do 2015 roku” przewiduje wprowadzenie optat
za wjazd do centrum. Nie podaje sie jednak
zadnych terminéw. Zapewne nie stanie sie to
szybciej niz po 2015 roku. Dziatania polegajace
na bardzo restrykcyjnym ograniczeniu miejsc
parkingowych i wprowadzeniu optat za wjazd
do centrum muszg by¢ poprzedzone szere-
giem dziatan, dzieki ktérym poprawiona zosta-
nie komunikacja zbiorowa.

W Warszawie juz dawno postanowiono po-
szerzy¢ strefe ptatnego parkowania i podnies¢
optaty za parkowanie w centrum i jego okoli-
cach, jednoczesnie obnizajac opfate za krotkie
parkowanie, zwiekszajac tym samym wymiane
pojazddw na ptatnych parkingach.

Pionierskim dziataniem, na skale ogolnopol-
ska, podjetym przez stoteczny magistrat jest
budowa systemu parkingéw przesiadkowych
Park & Ride. W 2001 roku wskazano 27 lokali-
zacji parkingdw P+R, a juz w 2004 roku opra-
cowano studium wykonalnosci dla wybranych
lokalizacji. Obecnie Warszawski system Parkuj i
Jedz to siedem obiektéw o tacznej liczbie po-
nad 2500 miejsc. W budowie jest kolejny par-
king P+R Okecie, a w fazie projektowania jest
parking przy przystanku kolejowym w Rem-
bertowie. Docelowo Warszawski system P+R
ma sie sktadac z od 27 do 30 obiektow.

Park & Ride ,Metro Mtociny” jest najwiek-
szym zWarszawskich parkingdw. Do dyspozycji
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mieszkancéw jest tu az 1000 miejsc, a sam par-
king jest regularnie zapetniany w kilkudziesie-
ciu procentach. Jeszcze lepiej wyglada sytuacja
na parkingu P+R ,Metro Marymont”. Parking
ten ma 400 miejsc i systematycznie zajmowa-
nych jest na nim blisko 100% miejsc. Podobnie
jest na parkingu P+R,Metro Wilanowska” gdzie
290 miejsc jest wykorzystywanych kazdego
dnia. Jednym z najnowszych parkingéw jest
P+R,Metro Ursyndw'". Przygotowywany na 166
miejsc parking zapetnia sie w 80-85% kazdego
dnia. Coraz wieksza liczba kierowcéw decydu-
je sie na pozostawienie swojego samochodu
na parkingu przy stacji kolejowej w Aninie. Na
80-miejscowym parkingu codziennie parku-
je okoto 60 kierowcéw. Bardzo popularny jest
rowniez parking P+R ,Metro Stoktosy”  Stu-
miejscowy parking oddany zostat do uzytku
na przefomie 2008 i 2009 roku. W pierwszym
miesigcu parkowato tu tylko 25 kierowcow, po
dwdch miesigcach juz ponad 50. Obecnie par-
king jest wykorzystywany regularnie w blisko
100%.

Jednak w Warszawie nie udato sie omingc
nietrafionych inwestycji. Za 8 min zt powstat
500 miejscowy parking ,Potczyriska’, ktory do
dzi$ swieci pustkami. Pomimo bliskosci linii ko-
lejowej nie wybudowano przy parkingu stacji
kolejowej, a sam parking zlokalizowany zostat
bardzo nietrafnie, ze wzgledu na to, iz korki w
tej okolicy tworzg sie juz znacznie wczesniej
niz wybudowany zostat parking Park & Ride
,Potczynska”

Pozytywnym aspektem systemu Park & Ride
w Warszawie jest zwolnienie z optat za parko-
wanie uzytkownikéw posiadajacych bilet do-
bowy, 3-dniowy, tygodniowy, 30-dniowy lub
90-dniowy. Uzytkownik nieposiadajacy takiego
biletu w chwili wyjazdu z parkingu, zobowigza-
ny jest to zaptaty 100 zt optaty parkingowej.

Kolejnym, niewatpliwym plusem systemu
Park & Ride w Warszawie jest jednolite i czytel-
ne oznakowanie parkingdw zrozumiate nie tyl-
ko dla Polakéw, ale i obcokrajowcdw chcacych
skorzystac z systemu.

Pomimo nielicznych nietrafionych decyzji
system parkingéw przesiadkowych w Warsza-
wie dziata bardzo dobrze i przynosi spodzie-
wane efekty. Budowa kolejnych obiektow Park
& Ride pofgczona z modernizacjg uktadu ko-
munikacji miejskiej oraz ograniczeniem do-
stepnosci i ilosci miejsc parkingowych w cen-
trum pozytywnie wptynie na rozwigzanie pro-
bleméw komunikacyjnych miasta. Warszawa
jest najlepszym, ale i jedynym przyktadem
Polskiego miasta podejmujgcego odwazne
dziafania integrujgce transport indywidualny
i Zbiorowy.

Polityka parkingowa we Wroctawiu

Wroctaw nazywany jest ztosliwie ,stolicg pol-
skich korkow” Pomimo, Ze jest to jedno z naj-
wiekszych Polskich miast brak jest parkingdw
przesiadkowych Park & Ride integrujgcych
transport indywidualny z miejskag komunika-
cja zbiorowa. W stolicy Dolnego Slaska ciezko
jest wskaza¢ jakiekolwiek terminy dotyczace
budowy pierwszego parkingu systemu Parkuj
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i Jedz. Krotkie wzmianki o koniecznosci bu-
dowy systemu parkingdw Park & Ride znalez¢
mozna w Polityce Ekologicznej Wroctawia i Po-
lityce Transportowej Wroctawia. W ,Studium
Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowa-
nia Przestrzennego Wroctawia 2010” znalez¢
mozna propozycje lokalizacji parkingdw P+R
dla Wroctawia, lecz sg one czesto nieprzemy-
slane, a przez to bfednie zlokalizowane. Tym-
czasem coraz czesciej mowi sie o ktopotach
z parkowaniem w centrum i koniecznosci
budowy parkingdéw wielopoziomowych w $ci-
stym centrum. Czytajgc wroctawskie gazety
natrafi¢ mozna na artykuty, w ktérych wylicza
sie liczbe miejsc parkingowych w centrum i je-
go okolicach. Na prywatnych parkingach przy
centrach handlowych i hotelach miejsc par-
kingowych jest prawie 2,5 tys, a w strefach
A'i B ptatnego parkowania blisko 3 tys. miejsc
postojowych. tacznie daje to prawie 5,5 tys.
miejsc. Jednak zdaniem wroctawskiego ma-
gistratu to za mato. Planuje sie budowe par-
kingu podziemnego wielokondygnacyjnego
na kilkaset pojazdéw pod placem Nowy Targ
w scistym centrum miasta. Pierwotnie miato
tam powsta¢ 800 miejsc, dzisiaj mowi sie juz
0 300 z powodu braku inwestora chcacego
wytozy¢ swoje pienigdze na tak duzy parking.
Kolejne dwa parkingi majg powstac po drugiej
stronie centrum, po dwaéch stronach ul. $w. Mi-

nia sieci tramwajowe] z iniai kolejowymi

riingowe)

=== Wariantowy przebleq tras tramwajowych postulowanych
o Petle ramwajowe
* B Prystanki ramwaju wodnego

[ o pozostaa cagec mighta

inne oznaczenia dotyczace nakezow akazow | dopuszczer

kofaja. Kazdy ze wspomnianych dwach parkin-
goéw ma pomiesci¢ od 300 do 500 pojazddw.
Kolejnym planowanym parkingiem zlokalizo-
wanym zdecydowanie za blisko centrum jest
parking na 650 samochodéw pod placem
Wolnosci, pomiedzy budowanym Narodowym
Forum Muzyki a Operg Wroctawska. Kolejng
nietraflong koncepcjg parkingu w okolicach
centrum miasta jest budowa podziemnego
parkingu pod fosg miejska. Parking taki zloka-
lizowany zaledwie kilka minut spacerem od
Rynku mogtby pomiesci¢ nawet kilka tysiecy
pojazdow [5].

Podczas gdy planuje sie zabudowe wro-
ctawskiej staréwki wielopoziomowymi par-
kingami system Park & Ride dla Wroctawia
ograniczono do naniesienia 20-30 lokalizagji
parkingdw na mape Wroctawia czesto nieprze-
myslajac sensownosci ich lokalizacji oraz bez
okreslenia precyzyjnych planéw wdrazania
systemu P+R.

Dobrym przyktadem nieprzemyslanej loka-
lizacji parkingu Park & Ride jest parking zloka-
lizowany w centrum dzielnicy Psie Pole — Za-
widawie [6]. Pomimo bliskosci stacji kolejoweyj i
duzego wezta komunikacji zbiorowej budowa
parkingu w tym miejscu jest nieuzasadnio-
na ze wzgledu na zwartg zabudowe okolicy i
waskie uliczki doprowadzajace do parkingu.
Tego typu parking powinien zosta¢ zlokalizo-
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wany znacznie wczesniej, przy granicy miasta
w poblizu osiedla Jana Ill Sobieskiego. Parking
taki mogtby byc¢ obstugiwany przez linie au-
tobusowe obecnie kursujace, planowana linie
tramwajowa oraz poprzez kolej dzieki budowie
stacji na pobliskiej linii kolejowej.

Kolejng nietrafiong propozycja lokalizacji
parkingu Park & Ride jest parking pomiedzy
osiedlem Bolestawa Krzywoustego a Zgo-
rzeliskiem [6]. Zasadniczg wadg takiej lokali-
zacji jest uzaleznienie parkingu od, bedacej
w sferze dalekich plandw, linii tramwajowej
z pominieciem juz dzis funkcjonujgcych linii
autobusowych. Parking przesiadkowy w tej
okolicy powinien zosta¢ zlokalizowany przy
skrzyzowaniu ulic Zmudzkiej i Kietczowskiej,
co uwzglednia obecnie istniejace linie auto-
busowe, jak i planowana linie tramwajowa. Po-
nadto ulica Kietczowska jest jedng z drdg, ktorg
mieszkancy okolicznych wsi i miasteczek wjez-
dzajg do Wroctawia. Dodatkowe pofgczenie
z parkingiem okolicznych dwaoch wsi Wilczy-
ce i Kietczéw, chodnikiem i $ciezka rowerowa,
wptynetoby pozytywnie na wykorzystanie to-
warzyszacemu parkingowi Park & Ride, parkin-
gu Bike & Ride.

Trzecim przyktadem btednego zlokalizowa-
nie parkingu Park & Ride jest propozycja jego
budowy przy petli tramwajowej przy placu
Marcina Kromera [6]. Lokalizacja w tym miejscu

STUDIUM UWARUNKOWAR | KIERUNKOW ZAGOSPODAROWANIA
PRZESTRZENNEGO WROCEAWIA 2010

BIURO ROZWOJU WROCLAWIA
Rys. 8. Kierunki zagospodarowania przestrzennego

- transport publiczny 1:25000

1. Studium uwarunkowari i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Wroctawia. Transport publiczny [6]
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jest bezzasadna ze wzgledu na juz wczesniej-
szg lokalizacje parkingdw P+R przy granicach
miasta oraz ze wzgledu na to, iz korki tworzg
sie znacznie wczesniej niz na pl. Kromera.

Kolejnym przyktadem nieuzasadnionej lo-
kalizacji parkingu P+R jest propozycja jego
budowy przy petli tramwajowej Kowale [6].
Miejsce to jest oddalone od gtéwnych drég
dojazdowych do miasta, a bliskos¢ duzych za-
ktadéw produkcyjnych mogtaby wptyna¢ na
jego wykorzystanie jako parkingu na okres pra-
cy. Najrozsadniejszym rozwigzaniem jest lokali-
zacja w tym miejscu parkingu Bike & Ride, kto-
ry umozliwitby dojazd rowerem do przystanku
mieszkaricom okolicznych osiedli.

Bardzo pozytywnym czynnikiem wptywaja-
cym na polityke parkingowa we Wroctawiu jest
zwiekszenie optat za parkowanie w centrum
oraz wprowadzenie dodatkowej, trzeciej strefy
C pfatnego parkowania. Skutkiem takiego dzia-
tania bedzie zmniejszenie sie ilosci podrdzy
odbywanych samochodem do stref ptatnego
parkowania. Do pozytywnych aspektéw wro-
cfawskiej polityki parkingowej zaliczy¢ mozna
niewatpliwie plany ograniczenia ruchu na ta-
kich ulicach jak Kazimierza Wielkiego, Nowy
Swiat, Kuznicza czy Krupnicza oraz catkowite
zamkniecie dla samochodéw Kurzego Targu,
ulic: Rzezniczej, Kietbasniczej, Garbary oraz pla-
cu Solnego [5].

Bardzo waznym problemem do rozwigza-
nia na najblizsze lata jest kwestia zagwaranto-
wania miejsc parkingowych dla mieszkancow
stref ptatnego parkowania w perspektywie
wzrastajacej ilosci pojazdow przypadajacej na
osobe. Niewatpliwym problemem jest takze
kwestia systemu egzekucji kar dla parkujgcych
w strefach bez optat oraz problem mobilnosci
mieszkancéw w danej strefie.

a , Zintegrowan

System Trans

Podsumowanie

Polityka parkingowa kazdego wiekszego mia-
sta powinna by¢ czynnikiem integrujagcym ko-
munikacje indywidualng (samochdd osobowy,
rower) z miejskim systemem komunikacji zbio-
rowej. Jest to mozliwe do uzyskania poprzez
ograniczenie miejsc parkingowych w centrum
miast, tworzenie szerokich stref ptatnego par-
kowania, modernizacje i rozwdj uktadu komu-
nikacji miejskiej oraz budowe systemu parkin-
gow przesiadkowych Park & Ride. W wiekszosci
europejskich miast postawiono wiasnie na taka
polityke transportowa, ktéra integruje rozne
gatezie transportu osobowego w miastach.
Jednak nie wszystkie zachodnioeuropejskie
miasta s3 wzorem do nasladowania. W wielu
z nich sytuacja jest bardzo zblizona do podej-
$cia w Polsce. Szczegdlnym przypadkiem nie-
wiasciwego podejscia do polityki parkingowej
integrujacej transport w miastach jest Wroctaw.

We Wroctawiu odnies¢ mozna wrazenie, ze
brak jest jakiejkolwiek spdjnej i przemyslanej
polityki parkingowej opartej zarbwno na po-
zytywnych jak i negatywnych wzorcach miast
europejskich. Na zachodzie Europy kosztem
ograniczenia ruchu samochoddéw osobowych
w miastach poprawia sie funkcjonowanie ko-
munikacji miejskiej poprzez wyprowadzenie
ruchu samochoddw osobowych z centrum
i jego koncentracje na obrzezach miast w po-
staci parkingdw Park & Ride. Tymczasem wro-
ctawski magistrat za wszelka cene chce kon-
centrowa¢ ruch samochodowy w i tak juz
zattoczonym centrum miasta, poprzez zabu-
dowe wroctawskiej staréwki wielopoziomo-
wymi parkingami. Szczatkowe informacje na
temat wroctawskiego projektu P+R nie s3 po-
parte zadnymi konkretnymi dziataniami, a je-
zeli juz co$ sie robi w tym kierunku to czesto
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nieprzemyslanie. Wzorem zaréwno pozytyw-
nym, jak i negatywnym dla wroctawskich
urzednikdw powinien by¢ stoteczny magistrat,
w ktérym od kilku lat prowadzona jest gteboka
reforma komunikacyjna. W przeciggu ostatnich
latmozna zaobserwowac wiele pionierskich, na
skale ogdlnopolska, rozwigzarh komunikacyj-
nych zaczerpnietych ze znacznie bardziej do-
Swiadczonych miast zachodnioeuropejskich.
Do takich rozwigzan niewatpliwie nalezy sys-
tem Park & Ride w Warszawie.

Wroctawski magistrat powinien wiele sie
uczy¢ korzystajac z niezwykle cennego do-
Swiadczenia innych miast zmagajacych sie
z problemami komunikacyjnymi. Bazujgc na
praktyce innych wszelkie zmiany wprowadza-
ne moga by¢ znacznie szybciej, taniej i bez nie-
potrzebnych bledow. <
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Celem konferencji jest zaprezentowanie w szerokim zakresie problemdw badan naukowych, diagnostyki, projek-
towania, budowy, modernizacji i wzmacniania podtorza drog szynowych oraz najnowszych i najskuteczniejszych
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