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1 WSTEP

1.1 Podstawa opracowania

Prezentowany raport przedstawia wyniki opracowania pt.: ,,Zintegrowany program
gospodarki transportowej dla miasta L.omzy” wykonanego przez ,,TRANSEKO sp.j.” na
zamoOwienie Miasta Lomzy.

1.2 Cel i zakres opracowania

Celem pracy zgodnie ze Specyfikacja Istotnych Warunkéw Zamowienia byto opracowanie

zintegrowanego programu gospodarki transportowej dla miasta Lomzy, w tym opracowanie

szczegotowych celow polityki transportowej oraz $rodkéw i zasad ich realizacji przy

zatozeniu, ze rozw0j transportu ma stuzy¢ stymulowaniu rozwoju gospodarczego i tadu

przestrzennego miasta, poprawie jego prestizu i atrakcyjnosci. Podczas realizacji zamowienia

uwzgledniono zagadnienia zwiazane z:

- ukladem drogowym miasta — system komunikacji indywidualnej 1 systemem
parkingowym,

- systemem transportu zbiorowego,

- systemem $ciezek rowerowych,

- systemem ruchu pieszego.

ZAKRESEM OPRACOWANIA OBJETO:
1. Diagnozg stanu systemu transportowego Lomzy w ramach ktorej poddano analizie
zagadnienia zwigzane z:
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a. ocenq uktadu drogowo-ulicznego i obciqzeniem ruchem podstawowych cigqgow
komunikacyjnych i skrzyzowan,

ocenq systemu parkowania,

ocenq stanu bezpieczenstwa ruchu ze wskazaniem miejsc szczegolnie niebezpiecznych,

ocenq warunkow ruchu pieszego i rowerowego,

I

ocenq komunikacji zbiorowej, w tym: ukladu i liczby linii autobusowych, wielkosci
przewozow autobusowych, warunkow ruchu i warunkow podrozowania komunikacjq
autobusowq, dostepnosci do przystankow autobusowych, zaplecze techniczne.

Analizg typu SWOT ze wskazaniem w odniesieniu do systemu transportowego Lomzy:
- silnych i stabych stron oraz

- szans i zagrozen.

Okreslenie celow polityki transportowej miasta.

Okreslenie srodkow 1 zasad realizacji polityki transportowe;.

Przedstawienie wnioskow/postulatow dotyczacych kierunkow polityki przestrzennej
wynikajacych z analiz transportowych.

Opracowanie planu operacyjnego usprawnienia systemu transportowego tomzy —
priorytety realizacyjne (horyzont czasowy do roku 2008).

Opracowanie planu dlugoterminowego usprawnienia systemu transportowego f.omzy z
zadaniami docelowymi (horyzont czasowy do roku 2015).

Uklad raportu

Raport koncowy pracy podzielono na 5 rozdziatow:

Rozdziat 1: Wstep.

Rozdziat 2: Diagnoza stanu systemu transportowego miasta.
Rozdziat 3: Analiza typu SWOT.

Rozdziat 4: Polityka transportowa miasta.

Rozdziat 5: Zintegrowany plan rozwoju systemu transportowego miasta.

Autorzy sktadajq podziekowania wladzom miasta LomzZy i pracownikom Urzedu Miejskiego
oraz Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego za cennq pomoc w realizacji niniejszego
opracowania.
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2 Diagnoza stanu systemu transportowego L.omzy

2.1 Miasto Lomza

Lomza jest polozona w podinocno-wschodniej czg$ci Polski na terenie wojewodztwa
podlaskiego. W granicach administracyjnych miasto zajmuje powierzchni¢ 3258 ha, w tym
40% powierzchni stanowig tereny zurbanizowane. Z punktu widzenia regionu, L.omza stanowi
wazny drogowy wezel komunikacyjny, chociaz ze wzgledu na utratg¢ statusu miasta
wojewodzkiego (w 1999r), znaczenie miasta jako osrodka administracyjnego ostabto.

Lomza liczy ok. 63,9 tys. mieszkancow (grudzien 2002r.), a zgodnie z prognozami
demograficznymi w najblizszych latach przewiduje si¢ niewielki wzrost demograficzny: do
poziomu 69,2 tys. os6b w roku 2010 i ok. do 72 tys. 0s6b w roku 2015'. Od 1994 miasto jest
podzielone na 15 osiedli.

W Lomzy zarejestrowanych jest 15301 samochodéw osobowych i 3 100 samochodow
cigzarowych (dane z 31.12.2002 r.) Oznacza to, ze wskaznik motoryzacji indywidualnej
znajduje si¢ na poziomie 240 samochodow/1000 mieszkancow 1 jest nizszy niz w najbardziej
zmotoryzowanych miastach Polski (np. w Warszawie ok. 430 sam./1000 mieszkancoéw) oraz
nizszy niz srednia krajowa (285 samochodéw/1000 mieszkancow, GUS 2002).

2.2Uklad drogowy miasta

2.2.1 Sie¢ drogowo-uliczna

Sie¢ drég publicznych w Lomzy stanowia:

- ulice krajowe o dlugosci 10,399 km,

- ulice wojewddzkie — 8.772 km,

- ulice powiatowe — 21.767 km, w tym:
e nawierzchnia asfaltowa — 19,743 km
e nawierzchnia brukowcowa — 0,602 km
e nawierzchnia gruntowa — 1,422 km

- ulice gminne —64.399 km, w tym:

' Prognozy demograficzne przedstawione w Strategii Zrownowazonego Rozwoju Miasta Lomzy moga byé

jednak przeszacowane. W ostatnim okresie nastapit bowiem spadek liczby mieszkancéw Lomzy z 65,2 w roku
2000 do 63,9 w roku 2002.
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e nawierzchnia asfaltowa — 35,157 km

e nawierzchnia betonowa — 11,326 km

e nawierzchnia z kostki — 1,883 km

e nawierzchnia brukowcowa — 0,643 km

e nawierzchnia gruntowa — 15,390 km

Schemat uktadu ulic miasta z zaznaczeniem podziatu administracyjnego przedstawiono na
rys. 2.1. Struktur¢ administracyjna sieci drogowej przedstawiono na rys. 2.2.

) T Warszana, marzec 2004

/ =

Rys 2.1. Klasyfikacja administracyjna drog na terenie miasta Lomzy
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Rys. 2.2 Lomza - struktura administracyjna sieci drogowej
(2004r)

drogi krajowe drogi drogi powiatowe drogi gminne
wojewddzkie

Uklad sieci ulicznej miasta jest $cisle zwigzany z uktadem drog zamiejskich. Podstawowe
drogi krajowe i wojewddzkie przebiegajace przez miasto obstuguja gtowne kierunki ruchu
wewngtrznego. W rejonie Lomzy krzyzuja si¢ 2 drogi o znaczeniu krajowym tzn.:

droga Nr 61: (Warszawa) Ostroteka — Lomza - Augustow, na terenie miasta przebiegajaca
ciagiem ulic: Wojska Polskiego - Plac Ko$ciuszki — Zjazd - gr. miasta (kierunek Piatnica);

droga Nr 63: Zambréw — Lomza — Gizycko - gr. z obwodem Kaliningradzkim (bez
przejscia granicznego); w Ltomzy przebiega wzdhuz ciagu ulic: Szosa Zambrowska —
Sikorskiego - Wojska Polskiego - Plac Kosciuszki — Zjazd - gr. miasta (kierunek Piatnica);

oraz 3 drogi wojewodzkie:

droga Nr 645: Myszyniec - Lomza, na terenie miasta przebiegajaca ciagiem ulicy
Nowogrodzkiej (od granicy miasta do ul. Sikorskiego) i ul. Sikorskiego (od Nowogrodzkiej do
Wojska Polskiego);

droga Nr 677: Sokotow Podl. - Ostréw Maz. - Lomza; przebieg od granicy miasta wzdtuz
Al. Legionow do Placu Kosciuszki;

droga nr 679: Lomza - Mgzenin (droga nr 8); w Lomzy przebiega wzdluz ciagu ulicy
Szosa do Mgzenina.

W bezposrednim sasiedztwie Lomzy, w miejscowosci Piatnica krzyzuja si¢ takze:

droga krajowa Nr 64: (Lomza) Piatnica - Jezewo, przebieg wzdhuz ulicy Szkolne;j;
droga wojewddzka Nr 668: (Lomza) Piatnica — Przytuly - droga nr 65.
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Fot. 1. UL Legionéw — ciag drogi nr 677 Fot. Ul. Legionéw — ciag drogi nr 677

11 odcinkow ulic ma status ulic powiatowych, tj:

- Al Pilsudskiego

- ul. Gielczyfiska

- ul. Sikorskiego na odcinku Szosy Zambrowskiej do gr. miasta (kierunek Piatnica);
- ul. Dworna

- ul. Nowogrodzka od ul. Wojska Polskiego do ul. Sikorskiego;

- ul. Pickna

- ciag ul. Polowa - Szosa Zambrowska na odcinku od ul. Sikorskiego do Wojska Polskiego;
- ul. Poznanska

- ul. Rzadowa

- ul. Spokojna

- ul. Zawadzka

176 ulic w Lomzy zostato zaliczonych do drég gminnych.

2.2.2 Uklad ulic miasta

Uklad ulic w Lomzy ma charakter promienisto-obwodowy. Podstawg systemu stanowi 5
ciagow ulicznych usytuowanych promieniscie w stosunku do centrum miasta, polozonego w
jego czegsci poénocno-wschodniej i opartego na skarpie nad rzeka Narew. Podstawowe ciagi
ulic to:

- Al Legionéw,

- Zjazd,

- Wojska Polskiego,

- Nowogrodzka,

- Szosa Zambrowska.

Ulice te zbiegaja si¢ w rejonie Pl. Kosciuszki i decyduja o jakosci systemu komunikacji

indywidualnej, z uwagi na funkcje jaka pelnia w obstudze zaréwno ruchu lokalnego,
zrodtowo-docelowego zwiazanego z miastem, jak tez ruchu tranzytowego.

Lomza dysponuje takze stosunkowo dobrze wyksztalconym systemem drog o charakterze
obwodowym w stosunku do $cistego centrum miasta. Mozna wyr6ézni¢ 2 polpierscienie
obwodowe:
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- najblizszy centrum miasta ciag obwodowy ulicy Sikorskiego od ul. Zdrojowej do ul.
Nowogrodzkiej, spinajacy ulice: Dworna, Szos¢ Zambrowska, Zawadzka, Al. Legionow,
Wojska Polskiego i Nowogrodzka;

- dalszy w stosunku do centrum, polozony w strefie mieszkaniowej ciag ulic: Pilsudskiego -
Poznanska - Browarna.

Ciagi te pelnia istotna funkcje dla obstugi ruchu wewnatrz miasta, a takze w szczegolnosci
ulica Sikorskiego w obstudze ruchu zewngtrznego zwiazanego z wlotami drog nr 61, 63 1 645.

Istnieje takze fragmentarycznie wyksztalcony trzeci ciag obwodowy na kierunku wschod-
zachdd, tj. ciag ulic Szosa Mgzeninska - Poznanska, przecinajacy poludniowa czg¢$¢ miasta,
ktory obecnie ze wzgledu na brak kontynuacji w kierunku pdinocno-zachodnim, oprocz
obstugi przyleglego terenu umozliwia jedynie powiazanie wlotu drogi nr 679 z ul. Wojska
Polskiego. Stanowi on jednak dobra podstawe dla rozbudowy potudniowej obwodnicy miasta.

Stosunkowo dobrze wyksztatcony promienisto-obwodowy uktad ulic stanowi wazny atut
systemu w obsludze ruchu wewnatrzmiejskiego i zrédtowo-docelowego. Wobec braku tras
obwodowych, obstugujacych ruch zewngtrzny na drogach krajowych 1 wojewodzkich, stanowi
jednak takze bardzo powazny mankament. Prowadzi bowiem do koniecznos$ci obstugi ruchu
tranzytowego ulicami miejskimi i tym samym do koncentrowania ruchu na gtownych ciagach,
zbiegajacych si¢ w rejonie Placu Kosciuszki, pelniacego takze funkcje kluczowego wezta
przesiadkowego w komunikacji zbiorowej miasta. Niekorzystne uksztaltowanie wezta drog
zewngtrznych powoduje:

- ograniczenie swobody prowadzenia ruchu lokalnego 1 pogorszenie bezpieczenstwa ruchu
z uwagi na skrajnie niekorzystny brak segregacji ruchu na gtéwnych ulicach miasta,

- ograniczanie mozliwosci efektywnego prowadzenia miejskiej komunikacji autobusowej,
co wplywa na standard podrézowania pasazerow oraz koszty funkcjonowania transportu
zbiorowego (straty czasu),

- nadmierne niszczenie infrastruktury transportowej (nawierzchnia),
- ucigzliwosci wywotane ruchem samochodow (wibracje, halas, emisje zanieczyszczen),

- obnizenie jakosci przestrzeni publicznej (utrudnienia w korzystaniu z przestrzeni przez
pieszych, rowerzystow itp.).

2.2.3 Organizacja i sterowanie ruchem

Wedlug stanu na marzec 2004 w sieci ulic miasta Lomzy znajduje si¢ 8 skrzyzowan i jedno
przejscie dla pieszych sterowane za pomoca sygnalizacji $wietlnej (rys. 2.3) tj.:
- skrzyzowanie Al. Legiondéw z ul. Polowa,

- skrzyzowanie Al. Legionow z ul. Sklodowskie;,

- skrzyzowanie Al. Legiondw z ul. Sikorskiego,

- skrzyzowanie Al. Legiondw z Dworcowa,

- skrzyzowanie Al. Legionow z ul. Pitsudskiego,

- skrzyzowanie Al. Legionow z ul. Poznanska,

- skrzyzowanie ul. Wojska Polskiego z ul. Polowa,

- skrzyzowanie ul. Wojska Polskiego z ul. Sikorskiego oraz

- przejScie dla pieszych na ul. Pilsudskiego (wzbudzane przez pieszych).
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skrzyiowanie z syghalizacjy
— Swieting
TRAMSEKD
Warszawa, marzec 2004

Rys.2.3 Lomza - skrzyzowania z sygnalizacja §wietlna

Sygnalizacja na skrzyzowaniu ul. Al. Legionow/Poznanska jest zrealizowana
z zastosowaniem akomodacji ruchu i bezkolizyjnego rozdziatu poszczegoélnych relacji. Na
pozostalych stosowane jest sterowanie cykliczne, staloczasowe z recznym przetaczaniem
programow, co w praktyce oznacza wyswietlanie jednego programu sygnalizacji. Pomimo
koncentracji skrzyzowan z sygnalizacja $wietlna na dwoch ciagach ulic, tj.: al. Legionow i ul.
Wojska Polskiego, nie funkcjonuja one jako ciagi skoordynowane. W miescie na szersza skale
nie wystgpuja takze inne niz standardowe S$rodki organizacji i1 sterowania ruchem.
W szczegolnosci dotyczy to dynamicznych $rodkow organizacji ruchu, takich jak: znaki
o zmiennej tresci, wyswietlacze predkosci itp.

Fot. 3 Skrzyzowanie ulic Legionow / Sikorskiego Fot. 4 Skrzyzowanie ulic Legionow / Sikorskiego
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W centrum miasta wystepuje strefa ograniczonego dostepu dla ruchu samochodowego. Jest
ona ograniczona do dwoch ulic:

e ul. Dhugiej na odcinku od ul. Krotkiej do ul. Farnej oraz
e ul. Farnej od Dtugiej do ul. Dworne;.

Uporzadkowaniu parkowania w centrum miasta oraz redukcji ruchu wynikajacego z
poszukiwania wolnych miejsc postojowych sprzyja takze funkcjonujaca strefa ptatnego
parkowania.

Fot. 5 Ulica Farna — z ograniczeniem dostgpu ruchu Fot. 6. Ulica Dluga - z ograniczonym dost¢gpem ruchu
kotowego kotowego

2.2.4 Warunki ruchu drogowego

W obszarach zurbanizowanych staly wzrost motoryzacji, przy jednoczesnych ograniczeniach
w zakresie rozwoju infrastruktury drogowej, prowadzi do pogarszania si¢ warunkéw ruchu
drogowego oraz warunkéw funkcjonowania komunikacji zbiorowej. Na podstawie wynikoéw
pomiaréw ruchu przeprowadzonych w Lomzy w roku 2004 mozna stwierdzi¢, ze w okresie
godzin ruchu szczytowego warunki ruchu na podstawowym uktad ulic centrum miasta sa
zréznicowane (tabela 2.1):

- stosukowo niekorzystne na ciagach ulic: Wojska Polskiego, Sikorskiego 1 Al. Pitsudskiego
oraz

- korzystne na pozostalych ciagach ulicznych.

Tabela 2.1 Nat¢zenia ruchu na wybranych ciagach ulic. Oszacowanie poziomu swobody ruchu
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Ip Odcinek ulicy Przekroj P/h? Udziat sam. Przepustowo$¢ PSR*
ciezarowych p/h/przekroj’
1 Wojska Polskiego 2x2 2467 11% 4400 D
2 Sikorskiego 2x2 1444 3% 4400 C
3 Sikorskiego 2x2 1734 2% _ 4400 C
4 Al Pilsudskiego 2x2 1981 7% 4400 C
5 Grobla Jednaczewska 1x2 85 0% 1600 A
6 Nadnarwianska 1x2 52 0% 1600 A
7 Kraska 1x2 59 0% 1600 A
8 Strusia 1x2 180 0% ‘ 1600 A
9 Krucza 1x2 87 0% 1600 A
10 Fabryczna 1x2 119 0% 1600 A
11 Zabia 1x2 67 0% 1600 A
12 Rybaki 1x2 41 0% 1600 A
13 Zdrojowa 1x2 208 1% 1600 A

Pomiar w dniu 21.01.2004.

Fot. 7 Ulica Wojska Polskiego Fot. 8. Ulica Legionéw

Pomiary natgzenia ruchu drogowego przeprowadzone w czerwcu 2002 na granicy miasta na
potnocnym wlocie drogi nr 61 ujawnity stosunkowo duze obcigzenie ruchem - na poziomie 18
100 pojazdé6w na dobe w obu kierunkach. Stwierdzono takze:

e duzy udzial samochoddéw cigzarowych (16%),
e bardzo duzg liczbg cigzkich samochodow cigzarowych — ok. 1540 na dobg,

e stosunkowo state obciazenie wlotu do miasta w okresie 8.00-18.00, na poziomie 1120-
1250 p/h/przekro;.

? Natezenia ruchu przeliczone na pojazdy umowne (pu): samochdd osobowy i dostawczy — 1, samochod
cigzarowy — 1.6, autobus — 1.8.

3 Na podstawie HCM 85 i pracy ,,Budowa hierarchicznych modeli ruchu w sieciach drogowych”. Politechnika
Warszawska 1998.

* PSR - poziom swobody ruchu: A- ruch swobodny, B — ruch réwnomierny z odczuwalng obecnoscia innych
pojazdow, swoboda wyboru predkosci jazdy, C — ruch réwnomierny, ale na sposob jazdy istotny wplyw
wywieraja inne pojazdy, wybdr predkosci wyraznie ograniczony, D — ruch rownomierny, ale przy duzej ggstosci
wybor predkosci i manewry ograniczone, komfort jazdy niski, E — nat¢zenie ruchu bliskie przepustowosci,
predkos¢ ustabilizowana na niskim poziomie, skrajnie utrudnione manewrowanie, niewielki wzrost ruchu lub
chwilowe zatrzymania powoduja powazne zaktocenia.
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Fot. 9. Pl. Kosciuszki — wlot od strony ulicy Zjazd Fot. 10. Pl. Kosciuszki. Warunki ruchu w godzinie
(droganr 61) szczytu porannego

2.3 System parkowania

W ramach systemu parkowania w Lomzy dostgpne sa:
e miejsca do parkowania przykraweznikowego,

e migjsca do parkowania na wydzielonych parkingach placowych.

Dodatkowo w systemie parkowania wystgpuje podzial na parkowanie platne 1 bezptatne.
Obszar objetym platnym parkowaniem lezy w samym centrum miasta, gdzie zlokalizowane sa
gléwne urzedy miejskie oraz miejsca handlu i ustug. Zakres obszaru jest powigkszany, o czym
moze $wiadczy¢ objgcie strefa ptatnego parkowania ulicy Sienkiewicza. WysokoS$ci optat za
parkowanie oraz sposob ich poboru reguluje uchwata rady miasta. Obszar strefy (SOP)
przedstawiono na rys. 2.4.

Optaty za parkowanie pobierane sa w dni robocze w godzinach 10:00-17:00. Wysokosci
stawek oplat za parkowanie sa zroznicowane w zaleznos$ci od czasu postoju:

e za pierwsza godzing postoju - 1,50 z1,
e za druga godzing postoju - 1,60 zt,
e zatrzecia godzing postoju - 1,70 zi,
e za kazda nastepna godzing postoju - 1,40 zt.

Osoby zamieszkujace 1 pracujace w strefie ptatnego parkowania moga korzystaé z
abonamentéw miesigcznych w wysokosci 30zt. Lacznie platnym parkowaniem objetych jest
ok. 1600 m ulic, w tym ok. 260 miejsc parkingowych.
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Rys. 4 Granice strefy ptatnego parkowania w Lomzy

Dochody, jakie sa osiagane z funkcjonowania strefy parkowania platnego w catosci sa
przekazywane na konto $rodka specjalnego i sa przeznaczane na utrzymanie drog. Biuro SOP
dziata w strukturze Urzgdu Miasta. Mieszkancy sa informowani o przeznaczeniu tych
pieniedzy. Dotychczas wybudowano parking usytuowany w odleglosci 100m od Starego
Rynku na 35 miejsc postojowych i wyremontowano wigkszos¢ ulic w obrebie Strefy. W b.r.
planowana jest przebudowa nawierzchni zamknigtej dla ruchu ul. Farnej. Plany na najblizsze
lata to ulica Dtuga - deptak jak na Farnej i remont nawierzchni ulicy Sienkiewicza.

Wprowadzenie optat za parkowanie w centrum miasta podyktowane byto:
e deficytem miejsc parkingowych wystepujacym w ciagu dni roboczych,

e checia wymuszenia rotacji pojazdow na miejscach parkingowych i1 udostgpnienia miejsc
parkingowych klientom obiektéw handlowych,

e chgcia bardziej racjonalnego wykorzystania miejsc parkingowych w najbardziej
atrakcyjnym obszarze miasta.

W latach 2001-2003 pracownicy Biura Strefy Ograniczonego Postoju przeprowadzili szereg

pomiarow dotyczacych stopnia zajetosci parkingdw w strefie ptatnego parkowania oraz

stopnia przestrzegania regulaminu w strefie ptatnego parkowania w punktach dotyczacych

ponoszenia optat za parkowanie.

Od 2001 roku przeprowadzono pomiary parkingowe w wytypowanych dniach (facznie 12 dni
pomiarowych) w ciagu rdéznych godzin obowigzywania regulaminu strefy ptatnego
parkowania. Wyniki pomiarow wskazuja na duza niejednorodno$¢ i zmienno$¢ zachowan
parkingowych mieszkancow. Wg pomiaréw wykonanych przez pracownikow biura liczba
samochoddw parkujacych bez ponoszenia optat (czyli naruszajacych regulamin) wahata si¢ w
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zaleznosci od dnia 1 godziny badania od 4 do 24%. Rowniez wykorzystanie powierzchni
parkingowej w strefie byto zmienne, od 43 do 95% w zaleznosci od dnia 1 godziny pomiaru.

Od 2001r. systematycznie spada liczba wezwan dla oséb uchylajacych si¢ od wniesienia
oplaty za parkowanie. W 2001r. wystawiono 6484 wezwan, w 2002r. — 4653, a w 2003 tylko
3860 wezwan.

Obserwacje przeprowadzone w marcu 2004 r. Przez autor6w niniejszego opracowania
wskazuja, ze stosunkowo duza liczba miejsc parkingowych jest niewykorzystywana. W
godzinach popotudniowych (13:00-14:00), czyli w porze wystgpowania szczytu
parkingowego, w strefie ptatnego parkowania zajetych bylo jedynie 46% miejsc
parkingowych.

Najwyzszy stopien wykorzystania miejsc parkingowych zaobserwowano na ul. Stary Rynek
(wokot catego rynku), gdzie zajetych bylo ok. 85% miejsc parkingowych (fot. 11) oraz na ul.
Dhugiej, gdzie zajgtych byto ok. 80% miejsc.

Zdecydowanie najmniejszy stopien wykorzystania powierzchni parkingowej zidentyfikowano
na ul. Sadowej, gdzie na dlugosci ok. 200m (czg$¢ ulicy objgta ptatnym parkowaniem)
parkowaly tylko 2 samochody (fot. 12), a zaden z samochod6éw nie miat wykupionego biletu
parkingowego lub abonamentu!

Fot. 11. Ul. Stary Rynek — stosunkowo duze Fot. 12. Znikome wykorzystywanie miejsc
wykorzystanie miejsc parkingowych parkingowych przykraweznikowych na ul. Sadowej w
czesci objetej ptatnym parkowaniem

W przypadku ul. Sadowej, podstawowa przyczyna niskiej skutecznosci jest mozliwo$¢
bezptatnego parkowania w bezposrednim sasiedztwie platnej strefy. Na czgsci ulicy (ok. 1/3
dhugos$ci) dopuszczone jest parkowanie bezptatne, co sklania kierowcoOw do pozostawiania
samochodoéw poza strefa ptatng (fot. 13), a dodatkowo przy ulicy funkcjonuje bezptatny,
ogrodzony parking na ok. 20 miejsc parkingowych (fot. 14).
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Fot. 13. Nagromadzenie parkujacych pojazdow tuz za Fot. 14. Bezptatny ogrodzony parking przy ul. Sadowej
strefa platnego parkowania na ul. Sadowe;j (W czgsci objetej ptatnym parkowaniem)

Ulica Sadowa nie stanowi odosobnionego przypadku. Poniewaz granice strefy platnego
parkowania czgsto nie sa ,,dociagane” do konca ulic, stwarza to kierowcom mozliwos¢
bezplatnego parkowania. Problem ten dotyczy takze np. ulic Sienkiewicza i Krotkiej (fot. 15,
16, 17, 18).

Fot. 15. Fragment ul. Sienkiewicza — ptatne parkowanie Fot. 16. Przeciwny kraniec ul Sienkiewicza — platne
i duza intensywno$¢ wykorzystania powierzchni parkowanie 1 ,zerowy” wskaznik wykorzystania
parkingowej powierzchni parkingowej
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Fot. 17. Fragment ul. Sienkiewicza — obszar Fot. 18. ul. Sienkiewicza — bezplatny parking na 12
bezptatnego parkowania samochodéw (przy skrzyzowaniu z ul. Polna)

Podobna sytuacja wystgpuje na ulicy Krotkiej, gdzie tak jak na ul. Sienkiewicza platne
parkowanie nie obowiazuje na koncu ulicy, a dodatkowo istnieje mozliwos¢ bezplatnego
parkowania na ulicy Jatkowej. W rezultacie na ul. Krotkiej na odcinku od ul. Dhugiej do ul.
Rzadowej samochody praktycznie nie parkuja. W trakcie obserwacji na odcinku objetym
ptatnym parkowaniem parkowaty jedynie 2 samochody (z czego tylko jeden miat wykupiony
abonament), podczas gdy na pozostatym odcinku ulicy Krotkiej 1 na ul. Jatkowej parkowato 8
samochodow (fot. 19, 20, 21 1 22).

Fot. 19. Mate wykorzystanie miejsc parkingowych na Fot. 20. Koncentracja parkowania na ul. Jatkowej (bez
ul Kroétkiej pomigdzy ul. Diuga i Rzadowa w czgéci platnego parkowania) przy skrzyzowaniu z ul. Krotka
objetej platnym parkowaniem (z obowiazujacym ptatnym parkowaniem)

Fot. 21. Fragment ul. Krotkiej — parkowanie bezptatne Fot. 22. Ul. Dworna - niska intensywno$é¢
wykorzystywania powierzchni parkingowej w czesci
objetej ptatnym parkowaniem

Jednym z powodow stosunkowo niewielkiego wykorzystania miejsc postojowych jest zatem
,ucieczka” kierowcow przed platnym parkowaniem bezposrednio poza granice strefy platnego
parkowania. Oznacza to, ze zasadne byloby dokonanie przegladu granic strefy ptatnego
parkowania 1 ewentualna ich weryfikacja. Wymaga to jednak dokltadnego sprawdzenia
warunkéw parkowania w strefie 1 jej otoczeniu. Innym powodem niewykorzystywania
dostepnych miejsc postojowych w strefie ptatnej moze by¢ zbyt wysoka stawka oplat za
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parkowanie, ktora powinna by¢ ustalana przede wszystkim na zasadzie prawa popytu i
podazy. Zbyt wysoka stawka moze sztucznie ogranicza¢ popyt na parkowanie w strefie zbyt
powaznie redukujac sktonnos$¢ do korzystania z miejsc parkingowych.

Obszary podwyzszonej intensywnosci parkowania w bezposrednim sasiedztwie strefy
ptatnego parkowania zaznaczono na rys. 2.5.
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Rys. 2.5 Lokalizacje miejsc wystgpowania koncentracji bezptatnego parkowania na ulicach i
parkingach stykajacych si¢ z obszarem ptatnego parkowania
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Przeprowadzone obserwacje sposobu funkcjonowania ptatnego parkowania wskazuja takze

na:

- zasadno$§¢ zrewidowania sposobu oznakowania strefy 1 zastapienia oznakowania
poszczegbdlnych odcinkéw ulic oznakowaniem catego obszaru jako strefy platne;,

- wystgpowanie probleméw z tzw. ,nielegalnym parkowaniem”, co moze by¢
spowodowane niedostatecznym egzekwowaniem przepisow przez odpowiednie shuzby
(fot. 23-26); brak dziatan egzekwujacych zasady korzystania ze strefy platnego
parkowania oraz przyzwolenie na parkowanie w miejscach niedozwolonych moze z jedne;j
strony powodowac ,,demoralizacj¢” kierowcow, z drugiej moze przektadac si¢ na rosnace
niezadowolenie 1 opor mieszkancow miasta przed optatami za parkowanie,

- konieczno$¢ dokonania weryfikacji dostgpnosci miejsc postojowych w bezposrednim
sasiedztwie przystankow komunikacji zbiorowej (fot. 27-28); jest to istotne z uwagi na
swobodg 1 bezpieczenstwo podrézujacych komunikacja zbiorowa, a w szczegdlnosci oséb
z ktopotami ruchowymi i 0s6b stabo widzacych.
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Fot. 23. Parkowanie samochodow na ul. Stary Rynek w Fot. 24. Parkowanie samochodow na pasie ruchu i przy
obszarze skrzyzowania z ul. Woziwodzka przejsciu dla pieszych na ul. Kaznodziejskiej

Fot. 25. Ul Sikorskiego — parkowanie w bezposrednim Fot. 26. Ul. Sikorskiego — parkowanie na pasie
sasiedztwie przejsécia dla pieszych przeznaczonym do skrgtu w prawo

Fot. 27. Pl. Kosciuszki — utrudniony dostgp do Fot. 28. Pl. KoSciuszki — utrudniony dostgp do
przystanku spowodowany parkujacymi samochodami  przystanku spowodowany parkujacymi samochodami
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