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1 Wstep

Rozwdj gospodarczo - ekonomiczny duzych polskich metropolii spowodowat
znaczace dysproporcje w podziale zadan przewozowych w podrdézach po miastach
na przestrzeni kilkunastu ostatnich lat. Mieszkancy w coraz wiekszym stopniu
zaczeli wykorzystywa¢ komunikacje indywidualng, na rzecz pozostatych form
przemieszczania sie, co spowodowato nadanie pewnego priorytetu samochodom
w planowaniu infrastruktury i przestrzeni miejskich. W ciggu ostatnich kilku lat
dziatania gmin w Polsce w coraz wiekszym stopniu ukierunkowane sg na dbanie o
przestrzen miejskq w centrum miast, a piesi i rowerzysci zyskujg coraz wiecej
bezpiecznej i funkcjonalnej infrastruktury, z ktérej mogq korzystac.

Miasto Wroctaw, przyjmujac w 2013 roku Wroctawskg Polityke Mobilnosci, a
nastepnie w 2019 roku Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Wroctawia,
pokazuje, ze przemiany na rzecz zrownowazonego transportu dziejg sie w
miescie juz od kilku lat. Kazdego roku miasto stara sie dba¢ o wszystkich
uzytkownikoéw ruchu drogowego, stwarzajac coraz wiecej przestrzeni przyjaznej
pieszym i rowerzystom na obszarze catego miasta. Dziatania zwigzane z
planowaniem transportu uwzgledniajq wykorzystanie transportu
samochodowego, jednak w duzej mierze ukierunkowane sg one na sprawng
obstuge osiedli oraz wyprowadzanie ruchu na obwodnice miejskie, tworzac ulice i
korytarze z priorytetem dla komunikacji zbiorowej, pieszych i rowerzystéw.

Dziatania zwigzane z udostepnieniem przestrzeni miejskiej dla niechronionych
uzytkownikow powinny w najwiekszym stopniu mie¢ miejsce w Scistym centrum
miasta, czyli we Wroctawiu w obszarze wewnatrz Fosy Miejskiej, ktéra na
przestrzeni kilkunastu lat zostata ,rozcieta” przez ciqgi drogowe, bedace barierg
dla uzytkownikéw.

Masterplan to dokument, w ktorym w czesci I dokonano szczegdtowej analizy
zagospodarowania przestrzennego przestrzeni w centrum miasta,
przeprowadzono wywiady z przedsiebiorcami i kurierami, ktérzy realizujg
dostawy towardw w centrum, a takze przeprowadzono mozliwosci ograniczenia
ruchu pojazdéw w Scistym centrum, zgodnie z opisanymi dokumentami:
Wroctawskg Politykga Mobilnosci oraz Planem Zrdwnowazonej Mobilnosci Miejskiej.
W dokumencie opisano zrealizowane badania terenowe, wywiady oraz
inwentaryzacje terenu. Podano podstawy prawne oraz mozliwosci wdrazania
zmian, w tym etapowo, w pewien sposdb nastawiajac uzytkownikéw na
planowane zmiany.

Masterplan opisuje kierunki dziatan oraz pokazuje mozliwosci wprowadzenia
zmian w obszarze centrum z korzyscig dla komunikacji zbiorowej, pieszych oraz
rowerzystow. Dziatania opisane w dokumencie majg na celu zwiekszenie liczby
podrézy nie samochodowych w centrum, likwidacje ruchu tranzytowego,
uspokojenie ruchu w ciqgu gtéwnych arterii w centrum oraz usprawnienie dziatan
interesariuszy, w tym dostawcéw towardéw. Docelowo zmiany majq takze wptyw
na uporzadkowanie ruchu w centrum, w tym obszaru objetego analiza.
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W dokumencie szczegdétowo przeanalizowano obszar Scistego centrum miasta
Wroctawia. Obszar, ktéry w swojej strukturze przywotuje historyczne powigzania,
a swoim uktadem urbanistycznym zacheca do traktowania go jako szczegdlnego
tworu. Obszar dla ktérego dokonano analiz ograniczony jest od po6tnocy korytem
rzeki Odry, od wschodu ulicami Powstarnicéw Warszawy (plac), Stowackiego
(aleja), a nastepnie zgodnie z przebiegiem Fosy miejskiej. Granice potudniowq i
zachodnig stanowi historyczna Miejska Fosa.
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2 Analiza funkcjonalno - przestrzenna Centrum

W ramach pierwszego etapu opracowania przystgpiono do szczegotowej
inwentaryzacji przestrzeni wyznaczonej przez Zamawiajacego jako obszaru
objetego Masterplanem.

W ramach badania i przegladu terenu dokonano szczegoétowej inwentaryzacji
zagospodarowania terenu, w szczegodlnosci budynkéw i ich funkcji oraz rodzaju
uzytkowania. Dodatkowo zinwentaryzowano elementy infrastruktury drogowej
i transportowej, ktérych wykorzystanie i zaktadane funkcjonowanie w sposdb
istotny wptywa na sytuacje ruchowg oraz wykorzystanie przestrzeni centrum.

Inwentaryzacji dokonano z wykorzystaniem urzadzen pobierajgcych sygnat
satelitarny z kilku niezaleznych zrddet, dzieki czemu udato sie uzyskac
doktadno$¢ pomiaru na poziomie 0,3 m dla geolokalizowanych obiektéw.
Dodatkowo, w ramach inwentaryzacji wykonano roboczg dokumentacje
fotograficzng poszczegdlnych obiektdow oraz ich stanu, gabarytow i
wykorzystania.

2.1 Struktura funkcjonalna obszaru

W celu rozpoznania rzeczywistej struktury funkcjonalnej ulic wykonano
szczegOtowg inwentaryzacje zabudowy zlokalizowanej wzdtuz ulic obszaru.
W ramach inwentaryzacji wyszczegdlniono nastepujace elementy zwigzane
z zabudowag i zagospodarowaniem:

e Ulica przy jakiej budynek jest zlokalizowany
e Numer budynku
e 0golny typ przeznaczenia budynku:
Mieszkalny
Handlowy
Ustugowy
Hotel
Funkcja mieszana
Inny
e Liczba kondygnacji (wyzszych niz parter)
e Typ ustug prowadzonych w budynku
o Gastronomia
o Ustugi
o Handel
o Inny
e Okreslenie wykorzystania witryny ustugowego parteru
e Typ zabudowy mieszkaniowej
o Jednorodzinna
o Wielorodzinna
o Inna
e Okreslenie dostepnosci podworka
o Otwarte/Zamkniete

0O O O O O O
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e Typ i rodzaj wykorzystania podworka
Podworze

Ustugi

Parking

Przechodnie

Inne

e Typ ustug prowadzonych w podwérku (jesli wystepujq)
Gastronomia

Handel

Ustugi

Inne

O O O O O

o O O O

W wyznaczonym obszarze zinwentaryzowano 1181 jednorodnych budynkdw,
ktérych zagospodarowanie, wyglad zewnetrzy oraz ocenione wykorzystanie,
pozwolity na zaklasyfikowanie jako odrebny budynek. W zwigzku z powyzszym
bloki mieszkalne, ktore w systemie miejskim oznaczone byty kilkoma numerami
klasyfikowano jako jeden budynek. Podobnie sytuacja miata sie w przypadku
zabudowy pierzejowej, gdzie odrebnos¢ budynkéw oceniano empirycznie na
podstawie ich wygladu, zagospodarowania i sposobu uzytkowania. Dodatkowo,
zinwentaryzowano zabudowe podwodrek otwartych, w tym obiektu techniczne
i ustugowe, ktore w swojej strukturze wykazywaty swojg odrebnos$¢ od ogdinej
zabudowy.

W celu wykonania oceny i kategoryzacji przestrzeni oraz przedstawienia spojnych
wynikow dla catego obszaru zastosowano analize lokalizacyjng, w ktore
zgrupowane zostaty budynki i inne elementy zagospodarowania w podziale na
odpowiadajace im parametry. Dla dokonania analizy, zatozony obszar pokryty
zostat siatkg szesciokatéw (opisanych na okregu o promieniu 25 m). Na
podstawie wyznaczonej siatki, dla poszczegdlnych jej klastréw przypisane zostaty
badane wartosci, odpowiadajgce parametrom i charakterystyce obiektow.

Otrzymane wyniki przedstawione zostaly w sposéb uproszczony, obrazujac
zajetosc i nasycenie terenu w podziale na ww. klastry. Rozwigzanie to pozwolito
odnies¢ sie do catosci obszaru, a przede wszystkim zunifikowa¢ otrzymane
wyniki.

10
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2.1.1Przestrzen publiczna, przestrzenie reprezentacyjne, obiekty
weztowe

Przestrzenie publiczne stanowig element struktury spoteczno-gospodarczej, ktére

oddziatujg w sposob istotny na funkcjonowanie i postrzeganie miasta. Jako

przestrzenie publiczne zaklasyfikowano tu obszary, ktérych wykorzystanie -

Swiadome badz bierne pozwala na integracje mieszkancow, a takze uzytkowanie

przestrzeni w sposob fakultatywny, inny niz bytowy.

W ujeciu globalnym, ogdlno miejskim analizowany obszar mozna nazwa¢ duza,
centralng przestrzenig publiczng, zwigzang ze s$rédmiesciem i jego
reprezentacyjng i kulturowg funkcja. Sciste centrum to rdzen, staromiejskiego
uktadu ulic i placéw, odpowiadajacy historycznym granicom Wroctawia, ktére
okolone byty fosg - wtedy posiadajacq znaczenie obronne.

Skupiajgc sie na Scistym centrum, obszarze ograniczconym zakresem
Masterplanu, wyrdézni¢ mozna kilka charakterystycznych przestrzeni publicznych
lub ich weztowych lokalizacji.

Najbardziej reprezentacyjng czescig miasta jest niewatpliwie plac Rynku. Ten
ponad 3,5 hektarowy plac stanowi naturalne centrum, a zarazem punkt taczacy
wszystkie wazne osie komunikacyjne miasta. Réwnoczesnie jest on centrum
kulturalno - rozrywkowym, a takze idealnym punktem orientacyjnym
i ,startowym”.

Na objetym opracowanie zlokalizowane sg jeszcze 4 duze place, ktére w swojej
istocie i strukturze mogq zacheca¢ do wykorzystywania ich przede wszystkim
w funkcji spotecznej. Sq to:

e Plac Solny

e Plac Nowy Targ

e Plac przy Katedrze sw. Marii Magdaleny
e Plac Wolnosci

Wielko$¢ i przede wszystkim duza, otwarta przestrzen placéw zacheca do
uzytkowania ich fakultatywnie, w celu spotkan towarzyskich, relaksu i
odpoczynku. Jednoczenie zdecydowang wada czesci z tych przestrzeni jest ich
otwarta, nie ostonieta niczym betonowa struktura, ktéra w potaczeniu z
wystepowaniem wysokiej temperatury, tworzy tzw. miejskie wyspy ciepta i
skutecznie zniecheca do korzystania z nich.

Dopetnieniem s$rodmiejskiej tkanki infrastrukturalno - spotecznej sg miejskie
deptaki - ciggi uliczne, przeksztatcone w strefy piesze. Stanowig one gtéwne
korytarze faczace pozostate czesSci miasta ze Scistym centrum i Rynkiem.
W szczegélnoéci wymieni¢ tu nalezy ulice Swidnicka i Otawska, a takze Kuzniczg
i Wiezienng. W charakter opisanych ulic wpisuje sie réwniez ulica Szewska, ktéra
stanowi swoisty szew zagospodarowania bezposredniego sgsiedztwa Rynku.
Pomimo, iz ulicq prowadzony jest fragmentarycznie ruch kotowy (na odcinku

11
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pomiedzy ul. Kurzy Targ i ul. Wita Stwosza), ruch pojazdow elektrycznych,
pojazdow obstugi bytowej i ruch tramwajowy, jej przekrdj oraz obecny wyglad
mogq stanowi¢ zachete do korzystania z niej w sposéb inny niz tylko
transportowo — komunikacyjny.

Punktami weztowymi dla przestrzeni publicznych sg nie tylko funkcjonalne
powigzania ulic, dzieki wykorzystaniu ktorych uzytkownicy wybierajg najkrétsza,
atrakcyjng i bezpieczng droge. Jako punkty i obiekty weztowe nalezy rozumiec
rowniez miejsca, ktore stuza funkcji spotecznej, a wraz z ich wykorzystaniem
zyskujg range miejsc kultowych.

Jak wskazano wczesniej, jako takie ulice wskaza¢ mozna, te na ktérych
obserwowane jest najwieksze natezenie ruchu pieszego. Biorgc pod uwage
natezenie ruchu pieszych bedgq to ul. Ruska (904 osoby w godzinie szczytu
porannego i 1782 osoby w godzinie szczytu popotudniowego), ul. Kuznicza (806
0s6b rano i 2103 osoby popotudniu), ul. Swidnicka (729 osoby rano i 1844 osoby
popotudniu)!. Dane dotyczg pojedynczych punktéw pomiarowych w obszarze
centrum, ktére byly badane w ramach Kompleksowych Badan Ruchu 2018 we
Wroctawiu i otoczeniu.

W szczegdlnosci istotnymi i waznymi przestrzeniami weziowymi sg obszary
powigzan wskazanych powyzej. Miejsca krzyzowania sie ciggdw pieszych, ktére
przez swojg funkcje stajg sie miejscami zatrzyman grup pieszych oraz miejscami,
w ktérych czesto wykonywane sg wybory dotyczace kierunku dalszej podrézy.
Dlatego tez, miejsca te mozna uznac¢, za przestrzenie, ktére sprzyjaja
zatrzymaniu, generujg spotkania i rozmowy, a tym samym stajg sie atrakcyjne
poprzez popyt na przestrzen i jej wykorzystanie.

Opisane wyzej miejsca o funkcji spotecznej, kulturalnej i rozrywkowej, to
najblizsze otoczenie gtdéwnych ciggow. Wymieni¢ tu nalezy przecznice ul.
Swidnickiej, ktéra na odcinku spedestrianizowanego obszaru ul. Ofiar
Oswiecimskich stanowi odskocznie od gwarnego deptaku tej ulicy.
Charakterystyczny obszar weztowy stanowi potgczenie ulic Kazimierza Wielkiego i
Ruskiej. Ulica Ruska stanowi przediuzenie osi prowadzacej do Scistego centrum
(ul. Legnicka), a takze przenosi najwieksze natezenia ruchu pieszego. Réwniez
przeciecie tego obszaru z ulicg Kazimierza Wielkiego odgradza niejako obszar
Scistego centrum od obszaréw zewnetrznych. Sama ulica Ruska wprowadza
uzytkownika do centrum dajac mu mozliwos¢ kontynuacji dalszej drogi Iub
wybrania jednego z licznych miejsc destynacji. Punktem weztowym w tej okolicy
jest wskazany juz wczesniej Plac Solny, ktéry stanowi charakterystyczny obszar i
relatywnie (w poréwnaniu do waskich uliczek) duze, spokojne miejsce, ktére
pozwala na spotkanie, czy chwile relaksu. Z Placem Solnym powigzany jest
Zautek Solny, ktoéry przez oddzielenie od gwaru centrum pozwala na wybor
cichego, urokliwego miejsca spotkania. Podobng charakterystyke ma obszar

! Wykonanie Kompleksowych Badarn Ruchu we Wroctawiu i otoczeniu — KBR2018, UM
Wroctaw
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zlokalizowany w zachodniej czesci srédmiescia, tj. obszar sgsiadujgcy z Galerig
Dominikanska, ktéry poprzez deptak pieszy otwiera sie na przestrzen Scistego
centrum i wprowadza uzytkownika na obszary rozprowadzajacego po tym
obszarze. W szczegdlnosci waznym jest potgczenie wskazanych wczesniej ulic, tj.
Swidnickiej, Otawskiej i ptyty Rynku, ktdrych to wspdiny naroznik jest najczesciej
uczeszczanym przez pieszych miejscem. W potnocnej czesci Scistego centrum
przestrzeniami weztowymi sg te Scisle zwigzane z punktami taqczacymi przeciwne
biegi Odry. Nalezy tu wskazac¢ Most Piaskowy oraz skrzyzowanie ulic Grodzkiej,
Piaskowej i Ducha éwietego, a takze taczacym sie z ty miejscem bulwarami
Xawerego Dunikowskiego. Drugim z tych miejsc jest Most Uniwersytecki i
przedfuzenie jego ciggu w postaci Placu Uniwersyteckiego. Te miejsca, po
przekroczeniu kordonu ciekow wodnych (tu Odry) tworzg przestrzen dla
zatrzymania, spotkania czy dokonania wyboréw dla dalszej czesci podrdzy. Sa
one inne od wskazanych wczesniej réwniez dlatego, ze otoczenie i
zagospodarowanie tego obszaru jest odrebne od czesci kulturowej i turystycznej
obszaréw potudniowych. Zlokalizowane sg tu instytucje handlowe jak réwniez
publiczne i naukowe, opisane w dalszej czesci dokumentu.

Dla obszaru centrum miasta wyodrebni¢ nalezy réowniez dwa dodatkowe typy
przestrzeni publicznych, zwigzane z funkcja rekreacyjna. S to bulwary
ogo6lnomiejskie z nabrzezami Odry zlokalizowane w potnocnej czesci
analizowanego obszaru oraz promenady okalajgce centrum miasta i
zlokalizowane wzdtuz Fosy Miejskiej.

Na potnocnym  wschodzie analizowanego obszaru zlokalizowane jest
kontrastujgca ze $rédmiejskga zabudowa ,wyspa zieleni”. Tworzg ja Park
Stowackiego, Skwer Wroctawianek, rejon Bastionu Ceglarskiego oraz Zatoka
Gondoli. Obszar ten faczy i integruje ze sobg dwa wazne, wskazane wczesniej
ciggi piesze i rowerowe, tj. bulwary Odry oraz promenade prowadzacg wzdtuz
Fosy. W potudniowej i potudniowo wschodniej czesci do obszaréw tego typu
zaliczy¢ nalezy Park Mikotaja Kopernika i Park Staromiejski oraz Bastion
Sakwowy zlokalizowany na Wzgoérzu Partyzantow. Obszar te sg oddalone od
zgietku i turystycznego charakteru centrum - tym samym sprzyjajacy rekreacji,
chwili zatrzymania i korzystania w petni z jego funkcji spotecznych. Roztozyste
parki ciagnace sie wzdiuz Miejskiej Fosy, stanowig bufor pomiedzy zabytkowym
centrum Wroctawia, a pozostatg czescia miasta. Mozna domniemywaé, ze
przeznaczeniem tego obszaru jest zapewnienie funkcji spoteczno - rekreacyjnych
mieszkancom, a takze turystom. Zacienione cigqgi piesze, wolne od ruchu
samochodowego, a takze zielone przestrzenie parkdéw miejskich sq obszarami
dajacymi wytchnienie w gorace dni oraz atrakcjg kulturowg dla wieczornych
spacerow, ktérych zwienczeniem jest bulwar rzeki Odry lub mnogie wyspy
potozone w jej nurcie.

13
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Gtéwny zatozeniem dobrego wykorzystania przestrzeni jest tzw. mozliwosé
wykorzystania uniwersalnego?. Réznorodnos$¢ wykorzystania i uzytkowania, stan
mozliwosci  fizycznych, sensorycznych i percepcyjnych poszczegdlnych
uzytkownikow jest bardzo zréznicowany, a takze zmienny w czasie. W zwigzku
z tym przestrzen publiczna i jej hierarchiczno$¢ oraz otwarto$¢ musi byc
przygotowana dla wszystkich uzytkownikéw z zatozeniem wygody, prostoty
uzytkowania, a przede wszystkim dostepnosci.

Wskazane w rozdziale przestrzenie publiczne i weztowe charakteryzuja sie rézng
dostepnoscig. Jest to zwigzane przede wszystkim z charakterystykg $Scistego
centrum, przekrojem ulicznym oraz geometrig ciggéw pieszych — w szczegdlnosci
chodnikéw, jak rowniez z ich ciggtoscig i przecieciem z ulicami o réznych
parametrach.

Niewatpliwg przeszkode w wykorzystywaniu przestrzeni miejskich stanowi
konieczno$¢ przekraczania ciggdbw drogowych o duzym natezeniu ruchu
(w szczegdlnosci mowa tu o ciggu ulicy Kazimierza Wielkiego) oraz pokonywanie
réznic poziomow i konieczno$¢ wydtuzania drogi. Bardzo dobrze uwidacznia sie
to, w potudniowej czesci centrum miasta, gdzie po przekroczeniu bufora -
zielonej bariery uzytkownik wprowadzany jest kolejny raz na ruchliwg ulice. W
mniejszym stopniu jest to odczuwalne po stronie podtnocnej, gdzie fizyczne
granice terenu, ktore stanowi rzeka i potnocna obwiednia drogowa sg
skumulowane w pobliskim obszarze. Niemniej jednak generujg one rowniez
koniecznos¢ wydtuzenia drogi oraz czas tracony zwigzany z przekraczaniem ulic,
W szczegolnosci na przejsciach dla pieszych wyposazonych w sygnalizacje
sSwietlna.

Wewnatrz analizowanego obszaru przeszkody wykorzystania przestrzeni
publicznej majq takze inny charakter, poza zajmowaniem przestrzeni miejskiej
przez pojazdy m.in. dostawcéw w sposOb nieuprawniony - sg to przede
wszystkim przeszkody infrastrukturalne. Zwréci¢ tu nalezy uwage na waskie
chodniki oraz wystepujace na nich przeszkody w postaci schodéw Ilub zawezen
przekroju. Istotnym aspektem rozpatrywania przyjaznosci przestrzeni jest tez
rodzaj i stan nawierzchni ciagéw wybieranych przez uzytkownikdow.

Dodatkowo na odbidr przestrzeni wptywa urzadzenie jej pod katem codziennego
wykorzystania, lub w jeszcze wiekszym stopniu przenikanie sie réznego rodzaju
uzytkownikéw na wspdlnych obszarach. Odbieranie empiryczne przestrzeni moze
by¢ dwojakie — w zaleznosci od charakteru naszej aktywnos$ci w danym miejscu i
czasie. Taka rodznorodnos¢ stanowi wartos¢ dodatniq podczas podrozy
fakultatywnych, gdzie uzytkownik nie spieszy sie, relaksuje i wybiera takie
miejsca jakie sprawiajg mu przyjemnosé. W przypadku natomiast czynnosci
obligatoryjnych, kiedy uzytkownicy skupieni sq na danym celu i spieszg sie w
swoich codziennych podrézach, najwiekszy nacisk ktas¢ beda na szybkosc,
bezposrednios¢ i bezpieczenstwo. W zwigzku z tym waznym jest tworzenie

2 Wroctawskie Standardy Dostepnosci Przestrzeni Miejskich, 2018
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wspoélnych  przyjaznych przestrzeni, z jednoczesnym wydzieleniem i
zaproponowaniem uzytkownikom korytarzy personalizowanych dla ich typu
aktywnosci. Przyktadem mogq by¢ tranzytowe korytarze rowerowe, w ciggu
ktérych rowerzysta porusza¢ bedzie sie szybko, bezpiecznie i komfortowo, bez
koniecznosci wjezdzania w samo serce centrum miasta i wspotuzytkowania
przestrzeni z pieszymi, w szczegolnosci turystami, ktorzy z zatozenia poruszajq
sie w sposéb bardziej chaotyczny, z zauwazalng dysproporcjg predkosci. ROwniez
spojrzenie ze strony pieszego pozwala docenié taki planowanie przestrzeni, kiedy
to pieszy wie, ze w sposob przede wszystkim bezpieczny moze poruszac sie po
danym cigqgu, bez ryzyka konfliktu przestrzennego i sytuacji potencjalnie
niebezpiecznej na styku z rowerzysta poruszajacym sie niekiedy kilkukrotnie
szybciej.

Fotografia 2.1 Bulwary Xawerego Dunikowskiego — zieler urzgdzona
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2.1.2 Inwentaryzacja zabudowy i struktury funkcjonalnej
budynkéw. Inwentaryzacja podworzy.

Obszar Masterplanu charakteryzuje sie zwartg zabudowg pierzejowg, w ktérej

przewazaja budynki mieszkalne wielorodzinne (81% zinwentaryzowanej

zabudowy). W zdecydowanej czesci (56%), w parterowych lokalach tych

budynkdéw prowadzona jest dziatalno$¢ ustugowa réznego typu. W dalszej czesci

dokumentu opisana zostata kazda z grup poddanych inwentaryzacji.

Najwiekszg intensywnoscig odrebnej zabudowy charakteryzujg sie obszary
$cistego centrum, w szczegdlnosci rejon Rynku, ul. Malarskiej, kwartatu ulic Psie
Budy - Ruska - Plac Solny oraz ciggu ul. Ofawskiej. Jednoczesnie nalezy mie¢ na
uwadze, ze w peryferyjnych czesciach badanego obszaru, zlokalizowane sg
budynki zabudowy wielorodzinnej o zdecydowanie wiekszej powierzchni i liczbie
dostepnych mieszkan, ktére =zakwalifikowane zostalty jako jeden odrebny
budynek.

Obszar objety zabudowg rdéznego typu stanowi nieco ponad 79% zagregowanej
powierzchni przestrzeni analizowanej w ramach Masterplanu. Zgodnie z istniejacq
funkcjq zagospodarowania, terenami wolnymi od zabudowy s obszary
zlokalizowane przy granicy obszaru, w szczegdélnosci w potudniowej i wschodniej
jego czesci. Jest to zwigzane z rekreacyjng funkcjgq terenu zlokalizowanego
wzdituz Miejskiej Fosy, w ciagu Promenady oraz w czesci wschodniej, tj. Parku
Stowackiego i wzdtuz Bulwaréw Xawerego Dunikowskiego. Mniejszq
intensywnoscig odrebnej zabudowy cechujg sie tez obszary kwartatéw ulic, ktére
tworzgq zamkniete dystrykty, z podwdérkami wewnatrz. Przyktadem takiego
zagospodarowania jest Dzielnica Czterech Swiatyn i obszar ograniczony ulicami
$w. Antoniego, Krupniczg oraz P. Wtodkowica.

Szczegotowa analiza typow i rodzajow zabudowy przedstawiona zostata
w zataczniku 4.
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CHARAKTERYSTYKA PODWOREK

Podczas prowadzenia badan terenowych zinwentaryzowano 435 podworek.
Podwodrka te oznaczono na zasadzie empirycznego stwierdzenia, ze takowe
istnieje, tzn. czy byla mozliwos¢ potwierdzenia tego =z ulicy, na ktorej
prowadzona byta inwentaryzacja.

Sposréd zinwentaryzowanych podwoérek 88,7% (386 podwdrzy) to tereny
otwarte i dostepne dla wszystkich uzytkownikéw. Pozostate 11,3% (49
podworzy) to tereny z ograniczong dostepnoscig. Jako tereny dostepne rozumie
sie tutaj brak fizycznej bariery w postaci bramy lub szlabanu. W powyzszej
kategoryzacji nie uwzgledniano oznakowania.

Odwiedzone podworza podzielono na typy za wzgledu na ich funkcjonalnosé.
Najwieksza liczba zinwentaryzowanych podworzy wykorzystywana jest przede
wszystkim w celach parkingowych i stanowi 51,4%. Blisko 35% (144 podworza)
stanowig podwodrza przechodnie, w ktdrych czesto mieszczg sie ustugi lub pasaze.
Ponad 7% to klasyczne wewnatrzdomowe podwodrza, na ktorych wystepujq
nasadzenia zieleni lub mata architektura. Dziatalno$¢ gospodarcza prowadzona
jest w blisko 5% zinwentaryzowanych przestrzeni. Mniej niz 2% stanowig inne
podwodrka, nie sklasyfikowane w powyzszych kryteriach.

Majac na uwadze typowa dla miast z dtugq historig zabudowe srodmiejska, ktéra
we wnetrzach swoich kwartatéw skrywa réznego typu podworza wskazac trzeba
ogromny potencjat tych miejsc w procesie zazieleniania i rekultywacji przestrzeni
miejskiej. Parametry podwdrzy, w szczegdlnosci przechodnie i te stanowigce
enklawy wsrdd zabudowy powinny zostac przeanalizowane pod katem mozliwosci
wprowadzenia na ich terenie zieleni urzadzonej oraz wykorzystania wodd
opadowych do ich retencjonowania i nawadniania tych obszaréw lub
wykorzystania ich w spdjnym, $réodmiejskim systemie. Majac na uwadze czesto
wewnetrzny i bytowy charakter podwodrzy oraz ich wykorzystania w gtéwnej
mierze przez mieszkancéw nalezy odpowiedzialnie podejs¢ do kwestii
wykorzystania wéd opadowych i roztopowych pozyskanych na tych obszarach. Z
uwagi na wystepujace czesto na parkingach zanieczyszczenia odsamochodowe
(ptyny eksploatacyjne, pyt, metale ciezkie) nalezy zabezpieczy¢ sie przed
ryzykiem zanieczyszczenia wod wykorzystywanych powtoérnie i ksztattowacd
miejsca retencji, absorbcji i rozsgczania wody w sposéb zgodny ze Standardami
planowania i zagospodarowania ulic z uwzglednieniem zielono-niebieskiej
infrastruktury 3. Zgodnie z Miejskim Programem Adaptacji do Zmian Klimatu
20304, zaktada sie wykorzystanie programow ,Ztap deszcz” a takze stosowanie
dobrych praktyk dla nowych nasadzen zieleni wysokiej oraz utrzymania
istniejacej juz zieleni i ciqgtq jej pielegnacje. Jest to obszar dla odrebnego
opracowania, zbieznego jednak co do linii dziatania z tym co planowane jest dla

3 Standardy planowania i zagospodarowania ulic z uwzglednieniem zielono-niebieskiej
infrastruktury, Wroctaw 2019
4+ UCHWALA NR XIII/342/19 RMW z dnia wrzesnia 2019 r.
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centrum Wroctawia. Te dziatania wazne sg szczegdlnie w rejonie podworzy
przechodnich, po wejsciu w ktére uzytkownik znalez¢ bedzie mdgt odpoczynek od
gorgcego obszaru staromiejskich uliczek, co przektada sie bezposrednio na
potencjat tych miejsc, ktére dzieki zielonemu charakterowi beda czesciej i
chetniej odwiedzane.

Fotografia 2.2 Przyktadowe zagospodarowanie podworzy
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Fotografia 2.3Przyktadowe wejscie do podwdrza
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2.1.3 Okreslenie charakterystyki funkcjonalnej ulic

Na podstawie uzyskanych z inwentaryzacji danych okreslono charakterystyke ulic
obserwowang ze wzgledu na lokale i podmioty gospodarcze oferujgce réznego
typu ustugi. Wykonana inwentaryzacja pozwolita na okreslenie (empirycznie)
liczby lokali w ktérych prowadzona jest dziatalnos¢ gospodarcza, w podziale na

typy.

Analizie poddane zostaty cztery grupy prowadzonych dziatalnosci:

e Gastronomia

o Ustugi

e Handel

¢ Inne — kultura, edukacja, religia, miejsca pracy

Dziatalno$¢ gospodarcza prowadzona jest w 825 budynkach (65,9% zabudowy),
Z czego ustugi gastronomiczne stanowig 34,9%, handel 20,5%, ustugi 28,6%,
a pozostata dziatalnos$¢ 16% sposrdod prowadzonych dziatalnosci.

Po przeanalizowaniu typow i liczby podmiotéw gospodarczych dokonano analizy
przestrzenno - funkcjonalnej, na ktérej podstawie udato sie wyznaczy¢ obszary
lub ciggi uliczne szczegdlnie bogate w dany typ dziatalnosci.

Z uwagi na charakter obszaru, przede wszystkim jego walory turystyczne, juz na
etapie inwentaryzacji dato sie zauwazy¢ mnogos¢ podmiotdw oferujgcych ustugi
gastronomiczne, ktore to dominujg pos$réd innych typow prowadzonej
dziatalnosci.

DZIALALNOSC GASTRONOMICZNA

W analizowanym obszarze najwiekszg grupe (blisko 35%) stanowig dziatalnosci o
charakterze gastronomicznym. W zdecydowanej wiekszosci przypadkow
dziatalnosci te prowadzone sq w lokalach zlokalizowanych w parterach budynkéw,
ktére wyposazone s w witryne wychodzacq na ulice. W zdecydowanej
wiekszosci, lokale gastronomiczne wyposazone sg w ogrddki przynalezace do
lokali.

Podmioty gastronomiczne zgrupowane sg w szczegolnosci w rejonie Scistego
centrum oraz reprezentacyjnych i atrakcyjnych turystycznie ulic. Wyréznié¢ tu
mozna przede wszystkim Rynek, w szczegdlnosci jego potudniowg i potnocng
pierzeje, oraz rejon Ratusza. W dalszej kolejnosci ciggi bogate w ustugi
gastronomiczne, to ulice Swidnicka, Wiezienna, $w. Mikotaja, rejon ulic Szewskiej
i Kotlarskiej oraz rejon ulic Ruskiej i Rzezniczej.

Na terenie objetym opracowaniem zinwentaryzowano wszystkie ogrdodki
gastronomiczne funkcjonujace na dzien inwentaryzacji (31 maja 2021 r.).
W badanym obszarze zinwentaryzowano 256 ogrdédkéw gastronomicznych.
W zinwentaryzowanych ogrdédkach zliczano réwniez ich wyposazenie, tj. stoliki
i liczbe krzeset przypadajaca na stolik. Srednio w ogrédkach wyposazone sq
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w 11 stolikdw, a ich mediana to 8. Na kazdy ze stolikdw przypadajg $rednio 4
odrebne miejsca.

Przestrzenny  rozktad ogrodkéw  zbiezny jest z  lokalizacjq  lokali
gastronomicznych. Najwieksze zageszczenie ogrédkéw obserwowane jest w
$cistym centrum miasta.

W celu wykonania oceny i kategoryzacji zajetosci przestrzeni publicznej pod
dziatalno$¢ ogrédkéw gastronomicznych oraz przedstawienia spdojnych wynikéw
dla catego obszaru zastosowano analize lokalizacyjng. Dla dokonania analizy,
zatozony obszar pokryty zostat siatkg szesciokatow (opisanych na okregu
o promieniu 5 m). Na podstawie wyznaczonej siatki, dla poszczegdlnych jej
klastrow przypisane zostaty badane wartosci, odpowiadajace parametrom
i charakterystyce obiektéw.

Otrzymane wyniki przedstawione zostaly w sposéb uproszczony, obrazujac
zajetosC i nasycenie terenu w podziale na ww. klastry. Rozwigzanie to pozwolito
odnies¢ sie do catosci obszaru, a przede wszystkim zunifikowac¢ otrzymane
wyniki.

Obszar objety zabudowg ogrodkéw stanowi 1,6% zagregowanej przestrzeni
poddanej analizie. Zaktadajac, ze $rednia powierzchnia ogrodka to okoto 10 m?,
przyja¢ mozna, ze powierzchnia ogrodkéw wynosi okoto 2,18 ha (21852 m?).
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DZIALALNOSC HANDLOWA

Dziatalno$¢ handlowa stanowi w analizowanym obszarze nieco ponad 1/5
(20,5%) ze zinwentaryzowanych dziatalnosci gospodarczych. Handel prowadzony
jest rownomiernie w obszarze Scistego centrum, w szczegdlnosci na pétnoc od
ul. Kazimierza Wielkiego. Obszarami wolnymi od prowadzenia dziatalnosci
handlowej jest teren po wschodniej stronie ulic Piaskowej oraz $w. Katarzyny
oraz na potudnie od ul. Kazimierza Wielkiego (poza druga linig zabudowy).

Najwieksze skupisko odrebnych dziatalnosci handlowych zauwazyé mozna wzdtuz
ul. Malarskiej, przy tzw. Jatkach. Pozostate z ulic nie wyrdzniajg sie w szczegdlny
sposob pod katem intensywnosci prowadzonej tam dziatalnosci handlowej. Nieco
wieksze niz $rednie zageszczenie tego typu dziatalnosci mozna zauwazy¢ przy
ulicach Otawskiej, Biskupiej czy Wita Stwosza, a takze w rejonie ul. Ruskiej i
Placu Solnego.

Jednoczesnie zauwazy¢ nalezy, ze przedstawione wyniki dotyczg odrebnych
budynkédw w ktérych prowadzona jest dziatalnos¢ handlowa. Tym samym
przyktadowo duze obiekty handlowe jak Galeria Dominikanska, Dom Handlowy
Feniks czy Hala Targowa uznane zostaty za pojedynczy obiekt o charakterze
handlowym.

DZIALALNOSC USLUGOWA

Dziatalnos¢ ustugowa stanowi w analizowanym obszarze wiecej niz 1/4 (28,6%)
ze zinwentaryzowanych dziatalnosci gospodarczych. Dziatalno$¢ ustugowa
prowadzona jest punktowo, rownomiernie w obszarze objetym opracowaniem.
Obszarami wolnymi od prowadzenia dziatalnosci handlowej jest teren po
wschodniej stronie ulic Piaskowej oraz sw. Katarzyny.

Najwieksze skupisko dziatalnosci o charakterze ustugowym zlokalizowane jest
wzdtuz ulicy Psie Budy. Skupiska o mniejszej intensywnosci zauwazy¢ mozna
przy ulicach sw. Antoniego, Piaskowej oraz w rejonie ul. Otawskiej i Laciarskiej.

Podobnie jak w przypadku dziatalnosci handlowej zauwazy¢ nalezy, ze
przedstawione wyniki dotyczg odrebnych budynkéw w ktérych prowadzona jest
dziatalnos¢ ustugowa.

DZIALALNOSC INNA

Dziatalnos¢ niesklasyfikowana we wczesniejszych grupach stanowi
w analizowanym obszarze 16% ze zinwentaryzowanych dziatalnosci
gospodarczych. Inne typy dziatalnosci prowadzone sg punktowo, ze szczegdlnie
intensywnym skupieniem w rejonie Rynku, ul. Malarskiej oraz w pdétnocnym
rejonie analizowanego obszaru.

W pétnocnej czesci obszaru, w szczegolnosci w rejonie zlokalizowanym na pétnoc
od ul. Nozowniczej zinwentaryzowano budynki nalezace do instytucji oswiaty
i kultury jak np. Uniwersytet Wroctawski czy Wydawnictwo Ossolineum.
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Dodatkowo w obszarze znajduje sie kilkanascie obiektéw kultu religijnego
i wspdlnot wyznaniowych.

W ramach tej grupy zinwentaryzowano réwniez instytucje kulturalne jak potozne
przy Placu Wolnosci Narodowe Forum Muzyki, Opera lezgca przy Palcu
Teatralnym czy zlokalizowane nieopodal kino Nowe Horyzonty. W obszarze
zlokalizowanych jest kilkanascie muzedéw, m.in. Panorama Racftawicka, Muzeum
Architektury, Muzeum Mineralogiczne, Muzeum Cztowieka, Muzeum Uniwersytetu
Wroctawskiego, czy zlokalizowane w samym centrum Muzeum Miejskie
Wroctawia. Obszar bogaty jest réwniez w sceny teatralne rdéznej wielkosci, z
Wroctawskim Teatrem Komedii i Teatrem Lalek na czele.

W zakres pojecia innych typéw charakteryzujacych funkcjonalno$¢ zabudowy
wchodzg réwniez miejsca pracy biurowej i nieskategoryzowanej szczegdétowo w
ramach powyzszej analizy. Inwentaryzacji prowadzona empirycznie z poziomu
ulicy pozwolita na wyodrebnienie kilku z takich obiektow. Byty to miedzy innymi
przestrzenie biurowe zajmujace pietra kamienic w rejonie Placu Nowy Targ, Placu
Dominikanskiego, u zbiegu ulic Swidnickiej i Placu Teatralnego, w ciagu ul.
Swidnickiej czy przy ul. Ruskiej.
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2.1.4Zielona i niebieska infrastruktura

Kolejng z czesci oceny obszaru byfta szczegétowa inwentaryzacja zielonej
i niebieskiej infrastruktury. Zinwentaryzowano zielen urzgadzong niska i wysoka
oraz urzadzenia niebieskiej infrastruktury w zakresie ciekdéw wodnych jak
i urzadzen punktowych, tj. fontann czy kurtyn wodnych.

Najwieksze skupiska zieleni zlokalizowane sg przede wszystkim we wschodniej
czesci obszaru, gdzie zlokalizowane sg parki: Park Stowackiego, Skwer
Wroctawianek, Plac Polski czy tez bulwary Xawerego Dunikowskiego. Rowniez
w tamtej okolicy zlokalizowane sg zielefice potozone w bezposrednim sasiedztwie
budynkéw mieszkalnych. Drugim duzym ciggiem, bogatym w zielen jest cigg
promenady wzdtuz Fosy Miejskiej. Szeroki szpaler drzew tworzy swoistg granice
obszaru i ,brame do srédmiescia”.

Wewnatrz obszaru wystepujq elementy zieleni urzadzonej jak skupiska drzew
i nowych nasadzen. S to w przewazajacej wiekszosci mate drzewa w donicach.

Obszar okolony jest ciekami wodnymi - od pdtnocy rzekaq Odra, a wzdiuz
pozostatych  granic utrzymywang Fosa Miejskq. Wewnatrz  obszaru
zinwentaryzowano 8 fontann oraz dwie kurtyny wodne. Elementy te nie
funkcjonujg jednak w systemie ,niebieskiej infrastruktury” rozumianej jako blok
dziatan majacych na celu zebranie wdd opadowych, ich retencjonowanie i
wykorzystanie. Sq one obecnie zasilane z sieci wodociggowej miasta. W pétnocno
wschodnim narozniku obszaru zlokalizowana jest przystan wodna, bedaca
zarazem atraktorem i elementem rekreacyjnym obszaru.

Na etapie inwentaryzacji nie odnotowano wykorzystania wéd opadowych, w celu
ich poprawnego wykorzystania. Jest to istotny element, o ktéry uzupetni¢ nalezy
dokumenty planistyczne, wskazujgc potencjat poszczegdlnych miejsc Iub
kwartatow. Wspomniane we wczesniejszej czesci retencjonowanie wéd moze w
pozytywny sposéb wptyngé na ksztattowanie zieleni miejskiej zlokalizowane
przede wszystkim w podwdrzach kamienic i ciggach pieszych i rowerowych w
nich zlokalizowanych.

Majac na uwadze srédmiejski charakter zabudowy oraz powierzchnie pozbawione
zieleni, na terenie miasta wyznaczy¢ mozna kilka ,wysp ciepta”. Szeroko pojete
centrum miasta, zgodnie z Miejskim Planem Adaptacji do Zmian Klimatu 2030,
wskazane zostato jako obszar globalnie narazony na powstawanie wysp ciepta.
Procz zagospodarowania terenu, przyczynkiem do statego wzrostu temperatury w
tych miejscach sgq emisje pochodzace od samochoddéw i cieplne, a takze
zamykanie i zabudowywanie korytarzy przewietrzenia miasta.

Przede wszystkim, na podstawie empirycznego badania terenu jako takie miejsca
okresli¢ mozna powierzchnie nad parkingami kubaturowymi, plac Rynku i inne
place miejskie. Rowniez powierzchnie szerokich ulic i ciggéw, a w szczegdlnosci
ich obszary weztowe, otoczone wysokimi budynkami absorbujgq wysokg
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temperature, stajgc sie obszarem narazonym na negatywne odczucia zwigzane z
wykorzystaniem go.

Jako liniowe obiekty majgce charakter wysp ciepta wskazano przede wszystkim
szerokie ulice, z wysokg zabudowg, ktére ubogie sg w zielen lub pozbawione jej
catkowicie. Byty to m. in. ulice Piotra Skargi, Szewska, $w. Katarzyny, Ofawska,
Ruska, sw. Mikotaja oraz ich rozbudowane skrzyzowania.

W tych miejscach, z uwagi na brak zacienienia oraz duzg absorbcje temperatury
przez betonowe powierzchnie obserwowane jest szybkie nagrzewanie oraz
oddawanie temperatury o kilkanascie stopni wyzszej niz Srednia temperatura dla
obszaru w danym miesigcu.

Rekomendowanym dziataniem majgcym na celu poprawe jakosci przestrzeni jest
staty monitoring parametréw klimatyczno temperaturowych oraz wypracowanie
katalogu dziatan rozwojowych wskazujacych osie priorytetowe rozwoju
przestrzennego, infrastrukturalnego (w tym wykorzystanie odpowiednich
materiatdw do budowy Iub modernizacji obiektéw) i aerodynamicznego,
uwzgledniajacego  fluktuacje ruchéow  powietrza. W ramach dziatan
modernizujacych zaleca sie rozwazenie zwiekszenia intensywnosci wykorzystania
powierzchni przepuszczalnych i bioaktywnych.
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2.2 Powigzania piesze

Obszar $cistego centrum Wroctawia jest bardzo zwarty w swojej strukturze.
Historia sredniowiecznego miasta i jego kilkusetletnia zabudowa wptynety na sieé
prostopadtych, krotkich uliczek otoczonych gesta, pierzejowg zabudowa.

Kompaktowos$¢ centrum miasta jest jego atutem w rozwazaniu planowania
podrozy pieszych. Krétkie odcinki ulic oraz przemyslane ,skroty”, jakie tworzg
pasaze i podwodrka tworzg potencjat dla szybkiego przemieszczania pieszego
uwzgledniajacego takze bezpieczenstwo i aspekt dostepnosci.

Analizowany obszar, w znacznej mierze obja¢ mozna okregiem o promieniu
1000 m. Jedynie wschodnie obszary zlokalizowane sg dalej od centralnego placu
miasta - Rynku. Jednoczes$nie zauwazyC¢ nalezy, ze Sciste centrum, tj. obszar
pomiedzy rzeka Odrg, a ul. Kazimierza Wielkiego, to obszar wyznaczony
okregiem o promieniu 500 m.

Dla obszaru centrum przeprowadzono analize dostepnosci pieszej w izochronach
o dtugosci 100 m. Przyjeto, ze sSrednia predkos$¢ pieszego to nie wiecej niz 4
km/h. Na tej podstawie uzyskano pokrycie terenu wraz z wyznaczonymi
zasiegami odlegtosci dla poszczegdlnych izochron. Wykonang analize mozna
zatem interpretowa¢ w nastepujacy sposob - dla obszaru Scistego centrum
przemieszczenie sie z potnocnego na potudniowy kraniec nie powinno zajac
wiecej niz 30 minut.

W przypadku szerszej analizy, tj. petnego zasiegu obszaru, zakonczonego po
potudniowej stronie na Fosie Miejskiej, odlegtos¢ od centralnego punktu Rynku
wynosi blisko 1000 m. Zauwazy¢ jednak nalezy, ze précz wiekszej do pokonania
odlegtosci, pieszy na swej drodze napotyka na istotne bariery komunikacyjne.
Jedng z nich jest ul. Kazimierza Wielkiego. W zwigzku z jej charakterem i
przekrojem ulica ta stanowi obecnie granice rozcinajacq dwa sasiadujace ze sobg
spotecznie obszary. Przekroczenie ulicy zwigzane jest 2z pokonaniem
dodatkowego oporu przestrzeni, jakim sg wyznaczone miejsca jej przekraczania,
dodatkowo wyposazone w urzadzenia kierowania ruchem.

Podobng charakterystyke majg rozbudowane skrzyzowania, w szczegdlnosci
skrzyzowanie pod Galeria Dominikanskg (Ofawska # Piotra Skargi # Bt.
Czestawa), skrzyzowanie w ciggu ulicy Szewskiej (Szewska # Kazimierza
Wielkiego # Widok) czy tez rejon ulicy Ruskiej i jej potaczenie z podstawowym
uktadem drogowym. Miejsca przekroczenia ulicy po potudniowej stronie
zlokalizowane sg co okoto 200 m, co wptywa na wydtuzenie podrézy, ale moze
by¢ uznane za maksymalng wartos¢ akceptowalng przy obecnym uktadzie
geometrycznym. Zdecydowanie wieksza odlegtos¢ do pokonania miedzy
legalnymi i bezpiecznymi miejscami przekroczenia jezdni obserwowana jest po
pétnocnej stronie obszaru. Pierwsze od strony ul. Sw. Mikofaja przejscie dla
pieszych zlokalizowane jest w rejonie mostu Pomorskiego, czyli w odlegtosci
blisko 400 m. Rekomenduje sie zmiany geometrii i zwiekszenie liczby miejsc
przekraczania gtownych ciggdéw drogowych.
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Rysunek 2.13 Strefa dostepnosci pieszej obszaru Masterplanu, w podziale na izochrony 1 minuty.
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Fotografia 2.4 Miejsce przekraczania ul. Kazimierza Wielkiego - skrzyzowanie
z ul. Swidnicka.

W obecnym ukfadzie w obszarze opracowania wyrdzni¢ mozna kilka gtéwnych
ciaggéw pieszych, stanowigcych osie ww. obszaru.

Pierwsza z nich jest ciggu ulic Swidnickiej, wschodniej pierzei Rynku oraz
Kuzniczej z kontynuacja przez Plac Uniwersytecki do Mostu Uniwersyteckiego. Jej
ranga podkreslona jest poprzez nadanie jej funkcji ciagu pieszego oraz przebieg
potudnikowy w bezposredniej bliskosci Rynku. Cigqg ten jako jedyny, z
uwzglednieniem spojnej struktury i geometrii prowadzi przez caty obszar,
tworzac o$ z potencjatem powigzan ulic prostopadtych.

Uzupetnieniem szkieletu ciaggow pieszych sg ulice réwnolegte do ww. osi. Sa to
ulice Wiezienna, Odrzanska, Kietbasnicza i Rzeznicza. Zauwazy¢ nalezy, ze
wszystkie z tych ulic zlokalizowane sg na zachdd od osi gtdwnej, co jest
poktosiem wiekszego potencjatu turystycznego i lokalizacji tam duzej liczby
atraktoréw turystycznych jak i kulturowych centrum Wroctawia.

Co wazne, zadna z ww. ulic nie pozwala na przekroczenie bariery komunikacyjnej
- ul. Kazimierza Wielkiego - w bezposredniej destynacji (jak jest to w przypadku
ul. Swidnickiej). Tym samym przedstawione ulice tworzg wewnetrzy szkielet
analizowanego obszaru.
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Jako ciggi réwnoleznikowe, w destynacji wschod - zachdd wyznaczono dwie
gtdwne ulice. Jest to cigg ul. Wita Stwosza - potnocna pierzeja Rynku - ul. Sw.
Mikotaja oraz réwnolegty do niego cigg ulic Otawska - potudniowa pierzeja Rynku
- Plac Solny - ul. Ruska.

Oba z tych ciqgdéw zawierajq sie w catosci w obszarze $Scistego centrum,
wypetniajac go rownoczesnie w mozliwie najwiekszym zakresie. Dodatkowo ulice
te powigzane sg bezposrednio ze zlokalizowanymi przy ich skrzyzowaniach
przystankami transportu zbiorowego, jak réwniez duzymi generatorami ruchu,
czego przyktadem jest Galeria Dominikanska (w przypadku ciggu potudniowego).

Jako cigqg o przekroju ulicznym, a po ktérym prowadzony jest ruch pieszy,
uznano réwniez ulice Jana Ewangelisty Purkyniego. Jest to ciqg tqczacy wschodni
kraniec obszaru ze Scistym centrum miasta, a jego przebieg i przekrdj wydajq sie
naturalng drogg w tej destynacji. Jako zewnetrzne powigzania piesze wymienié
nalezy cztery reprezentacyjne ciagi - promenady. Od potudnia ulica Powstancéw
Slaskich, od zachodu ulica Legnicka, od pétnocnego-wschodu O$ Grunwaldzka, a
od potnocy ulica Pomorska. Sg to ciggi ogdlnomiejskie, osie przestrzenne
skierowane na dominante jaka jest Rynek. Nie mozna ich zatem traktowacd
wprost jako ciqgéw pieszych prowadzacych do Scistego centrum, ale jako
korytarze wyznaczajace kierunek i Slad, w ktérym ten ruch jest prowadzony.

Do wyn:fie
7851900 / 842

Fotografia 2.5 Cigg pieszy - ul. Oftawska
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Powigzania zewnetrze blizszego zasiegu to ulice:

e KofMtataja — powigzanie z dworcem kolejowym i autobusowym

e Swidnicka - potudniowy kraniec tej ulicy, przedtuzenie osi ul. Powstancéw
Slqskich i korytarz przecinajacy Plac Kosciuszki

e Sadowa - przedtuzenie ciqgu ul. Grabiszynskiej i korytarz pozwalajacy
przekroczyc¢ ul. Kazimierza Wielkiego

e Legnicka - zachodni korytarz wprowadzajacy do strefy Scistego centrum
miasta

e Pomorska i Most Uniwersytecki - przekroczenie Odry wraz z
wprowadzeniem do Scistego centrum

e Sw. Jadwigi - ulica tgczaca centrum kulturowe z obszarami rozrywki jakimi
s Wyspy na poétnoc od centrum

e Ciag Grunwaldzki - cigg taczacy mocno zurbanizowang czes$¢ miasta ze
$cistym centrum

W obszarze opracowania znajduje sie 38 przystankdéw komunikacji zbiorowej, z
czego 29 to przystanki tramwajowe, a pozostate 9 to przystanki autobusowe.

Dostepnos¢ do przystankdow w Scistym centrum okreslic mozna jako dobra.
Perony przystankowe wyposazone sgq w obnizone krawezniki, przez co poprawia
sie ich zewnetrzna dostepnos¢. Nie zinwentaryzowano istotnych réznic terenu
wptywajacych na wygode uzytkowania. Niewielka niedogodnosciq dla
uzytkownikow o ograniczonej mobilnosci i zdolnos$ciach ruchowych moze by¢
stosowana w zabytkowym centrum nawierzchnia z kostki brukowej i czeste
zmiany jej faktury. Jest to jednak kompromis pomiedzy dobrg dostepnoscig
centrum, a jego historycznym charakterem.

Kwestia dostepnosci dla pasazeréw wsiadajacych jest zréznicowana. Wystepujq
przystanki typu wiedenskiego na ulicy Krupniczej, ktére poprawiajg kwestie
mozliwosci wsiadania poprzez zmniejszenie réznic w poziomie pojazd - peron
przystankowy, jednak na ulicach gdzie tramwaj porusza sie bez fizycznie
oddzielonego torowiska jak na ulicy Szewskiej czy Grodzkiej, nie ma
podwyzszenia peronu dla wsiadajgcych co zwieksza bariere i sprawia ze
pasazerowie majg wieksze réznice w poziomie przy wsiadaniu. Dotyczy to na
przyktad przystankéw Otawska, Wita Stwosza, Uniwersytet Wroctawski, Hala
Targowa. Te bariery nalezatoby zlikwidowaé aby zwiekszy¢é dostepnos¢ do
srodkdw publicznego transportu zbiorowego. W czasie edycji dokumentu
podnoszone sg perony przystankowe na przystanku Nowy Targ, natomiast w
trakcie prac projektowych sa dziatania zwigzane z podniesieniem perondw na
przystankach Uniwersytet, Wita Stwosza i Opera. Te dziatania rekomenduje sie
kontynuowac na pozostatych przystankach w celu likwidacji barier.

Przystanki zlokalizowane na poza Scistym centrum charakteryzujg sie lepszymi
cechami transportowymi - tj. wydzielonymi torowiskami od ruchu pojazdéw,
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szerokimi peronami niwelujgcymi réznice wysokosci, ktore utatwiajg wykonanie
czynnosci wsiadania i wysiadania oraz sg wyposazone w wiaty, pod ktérymi w
razie koniecznosci mogq skry¢ sie oczekujacy na pojazd. Mankamentem tych
przystankdéw jest nieco gorsza dostepnos¢ ostatnich metréw. Podrdézni zmuszeni
sq do wydtuzenia swojej drogi lub pokonania rdznicy pozioméw, jak np. przy
zespole przystankowym Urzad Wojewoddzki czy Plac Jana Pawfa II. Z uwagi na
lokalizacje tych przystankdéw przy skrzyzowaniach, zawsze jednym z elementéw
podréozy w tym rejonie bedzie przekroczenie ruchliwej ulicy.

Fotografia 2.6 Przystanek tramwajowy Ofawska bez wyniesionego peronu
przystankowego, w ciggu ul. Szewskiej

Piesi poruszajacy sie po Scistym centrum Wroctawia majg do wyboru bardzo wiele
$ciezek i mozliwosci ich taczenia oraz zmiany. Uktad krotkich, prostopadtych ulic
pozwala na szybka zmiane trasy i wybdér optymalnej drogi. Dodatkowo,
rozlokowane w centrum podwodrka o charakterze przechodnim pozwalajg na
znaczne skrocenie obranej drogi, a takze oferujg zacienione i po czesci
zazielenione miejsca, bedace odskocznig od typowego przekroju ulicznego.

Sciste centrum i ulice w nim zlokalizowane sg jakoby ,krélestwem pieszych”,
nawet pomimo dopuszczenia obecnie ruchu kotowego. Waskie przekroje, ogrodki
gastronomiczne, a przede wszystkim duza liczba uzytkownikéw powodujg
wrazenie, ze to pieszy ma pierwszenstwo na wiekszosci ulic i moze sie czu¢ na
nich swobodnie. Jest to dobry kierunek rozwoju tej czesci miasta, ktora poprzez
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pedestrianizacje i ograniczenie ruchu pojazdédw mechanicznych moze
przeksztatci¢ sie w przyjazng dla uzytkownika przestrzen.

Zmieniajac optyke z planistycznej na inzynierska, zauwazy¢ nalezy, ze w Swietle
obecnych przepiséw prawa ruchu drogowego, pieszy jest na ulicy gosciem, a
miejscem mu przeznaczonym jest chodnik. Majac to na uwadze, przedstawié
mozna szereg niedogodnosci z jakimi boryka¢ musze sie piesi, uzytkujacy na co
dzien przestrzen publiczng Scistego centrum miasta.

Historyczny charakter obszaru i jego zabytkowe dziedzictwo, w wielu miejscach
przekfadajg sie na lokalne zawezenia chodnikéw i ich nierédwng, brukowang
nawierzchnie, ktére w aspekcie kulturowym oddajg ducha zabytkowej zabudowy.
Nie koresponduje to jednak z dzisiejszymi standardami i wymogami ruchu
pieszego oraz wymaganiami uzytkownikéw i ich poczuciem komfortu.

Wskazane powyzej waskie przekroje wysokie krawezniki i rdézne rodzaje
nawierzchni sg czesto niedogodnoscig dla pieszych, a dla uzytkownikéw o
ograniczonej mobilnosci mogg stanowi¢ wrecz przeszkode, ktéra w skuteczny
sposdb wytacza ich z korzystania z przestrzeni centrum miasta.

Poza aspektami infrastrukturalnymi piesi nie sg ograniczani w istotny sposéb
kreujgc swoje podréze i wybierajac Sciezki w sposéb dos¢ swobodny, czesto z
pominieciem podstawowych zasad ruchu drogowego. Nie mniej jednak, jak
wspomniano wczesniej w tak specyficznym obszarze, jakim jest Sciste centrum
miasta, to pieszy powinien czuc sie gtdwnym uzytkownikiem ulic.

Sytuacja zmienia sie natomiast w przypadku obszaru w rejonie ,$rédmiejskiej
obwodnicy” i poza nig. Szerokie ulice o dwujezdniowych przekrojach, ktore
przenoszg na co dziehn znaczne natezenia ruch pojazddéw, stanowig istotng bariere
w swobodnym poruszaniu sie. Tutaj pieszy obszaru wcigz lezacego w Scistym
centrum jest tylko gosciem, ktéry musi dostosowac sie do panujacych tam regut
Swiata pojazddw.

Jak opisano we wczesniejszej czesci mankamentem przeciecia obszaru jest
rozerwanie spdjnosci i wiezi miedzy poétnocng i centralng czesciq $srodmiescia, a
jego potudniowg strona.

Bardzo duzym potencjatem $rodmiescia jest komunikacja zbiorowa, ktorej
przystanki zlokalizowane sg w odlegtosci kilku minut dojscia pieszego. Wiekszos¢
z nich usytuowana jest w taki sposob, ze uzytkownik wysiadajgc z pojazdu moze
kontynuowaé swojgq podrdéz w sposob spdjny i bezposredni, bez koniecznosci
nadktadania drogi (np. do przejscia dla pieszych).
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Rysunek 2.14 Zinwentaryzowane ciggi piesze najwyzszej rangi. Piesze potagczenia zewnetrze
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2.3 Powigzania rowerowe

Wroctaw jest jednym z miast, ktére bardzo duzy nacisk ktadzie na rozwijanie
infrastruktury rowerowej oraz tworzenie warunkow sprzyjajacych wyborowi
roweru jako $rodka codziennego transportu. W zwigzku z tym dziatania zwigzane
z rozwojem tej gatezi mobilnosci powinny by¢ spdjne i zapewniajace
bezpieczenstwo dla wszystkich, w szczegdlnosci niechronionych uczestnikéw
ruchu jakimi sg rowerzysci.

Narzedziem dla wspomagania rozwoju i utrzymania odpowiedniej jakosci
systemu transportu rowerowego sg wymogi CROW, czyli:

e spojnosc - infrastruktura zapewnia dostep do wszystkich Zrédet i celéw
podrézy;

e bezposrednio$¢ - potaczenia rowerowe sg mozliwie najkrotsze i nie
wymagajq nadktadania drogi (wspdtczynnik wydtuzenia i op6znienia);

e atrakcyjnos¢ - podsystem rowerowy jest czytelny dla uzytkownika,
bezpieczny spotecznie, dobrze powigzany z funkcjami miasta i odpowiada
im potrzebom;

e bezpieczenstwo - minimalizacja liczby punktow kolizji z ruchem
samochodowym i pieszym, ujednolicenie predkosci, minimalizacja
przeplatania torow ruchu oraz zapewnienie kontaktu wzrokowego;

e wygode - minimalizacja wysitku fizycznego rowerzysty, w tym

koniecznosci hamowania i ponownego rozpedzania roweru, ograniczanie
stresu psychicznego i fizycznego rowerzysty, wysoka predkos¢ projektowa
oraz minimalizacja pochylen niwelety i réznic wysokosci, a takze likwidacja
ucigzliwosci wynikajacych z nadmiernego ruchu samochodowego. To takze
zapewnienie czytelnosci rozwigzan, co ma szczegdllne znaczenie w
kontekscie rowerzystdw poruszajgcych sie rekreacyjnie oraz tych, ktdrzy
zmienili sSrodek transportu (zacheta dla nowych uzytkownikéw);

Na podstawie wymienionych powyzej oraz na podstawie obserwacji terenowej
przystgpiono do wyznaczenia gtéwnych ciggdw rowerowych prowadzacych przez
(ruch tranzytowy) lub do (ruch zrédtowo - docelowy) Scistego centrum miasta.

Dla ruchu w destynacji wschéd - zachdd wyznaczono trzy gtdwne korytarze
przemieszczen.

Pierwszym z nich jest ciag ulic Otawskiej — Kazimierza Wielkiego - Ruskiej.
Wskazany cigg jest naturalnym wyborem dla rowerzysty wybierajgcego podroéz
przez centrum miasta. Bogato rozwinieta infrastruktura rowerowa pozwala na
poruszania sie bezpiecznym torem (na odcinkach miedzyweztowych) oraz
odseparowanie od innych uczestnikdw ruchu, w szczegolnosci pieszych, ktérych
W obszarze centrum jest wiecej niz w innych czesciach miasta. Wskazany ciag
stanowi réwniez gtdwng 0$, na podstawie ktdérej kreowaé mozna dalszg podréz,
wykorzystujac liczne odgatezienia, prowadzace w szczegdlnosci do Scistego
centrum. Niedogodnoscig dla uzytkownikéw ciggu sg zastosowane w tym
korytarzu sygnalizacje Swietlne, ktére powodujg istotne opdznienia podrdzy i
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kumulujg czas tracony na wskazanym odcinku. Réwniez niektore rozwigzania
infrastrukturalne, w szczegdlnosci w obrebie skrzyzowan prowadzg do kumulacji
miejsc  kolizji i prawdopodobienstwa  tworzenia sytuacji potencjalnie
niebezpiecznych. Wskazany ciqg, w obecnej strukturze i geometrii jest wiec
zatem kompromisem pomiedzy bezpieczenstwem, a czasem podrozy
rowerzystéw. Newralgicznymi punktami sg w tym cigqgu skrzyzowania, ktérych
geometria generuje kilka punktéw kolizji na linii rowerzysta - pojazd
samochodowy. W szczegdlnosci niebezpiecznymi miejscami, sg te, w ktérych
rowerzysta w celu wykonania lewoskretu zmuszony jest do zmiany pasa ruchu i
przekroczenia paséw w kierunku na wprost.

Drugim z ciggdéw potozonych réwnoleznikowo jest ciag w sladzie Odrzanskiej
Trasy Rowerowej, prowadzacy przez promenade wzdtuz Fosy Miejskiej (tzw.
Promenada Staromiejska). Ciqg prowadzony jest szerokg, w niektorych
miejscach wspdlng z pieszymi arterig. Ciag ten jest idealnym rozwigzaniem dla
ruchu rekreacyjnego, czemu sprzyjajq zlokalizowane tam tereny zielone oraz
odseparowanie od ruchu kotowego. Wykorzystanie wskazanego ciggu powodowac
moze jednak znaczne wydtuzenie trasy i odgiecie najkrotszego toru podrozy.
Réwnoczesnie zauwazy¢ nalezy, ze wskazany cigg wykorzystywany jest w
podréozach codziennych, niekoniecznie rekreacyjnych. Nalezy podkresla¢ range
wskazanego ciggu i utrzymywa¢ go w dobrych warunkach i parametrach,
prowadzac réwnoczesnie dziatania zachecajgce do korzystania z niego. Wartym
rozwazenia jest wprowadzenie zrdéznicowanych programow sygnalizacji Swietlnej
w okresach duzego natezenia ruchu rowerowego, ktére pozwolitby na
minimalizacje strat czasu na przejazdach z sygnalizacjg (przy réwnoczesnym
zapewnieniu priorytety dla komunikacji zbiorowej).

Ostatnim ze wskazanych ciggow jest cigg prowadzacy przez samo serce miasta.
Wskazany korytarz to ciag ulic Purkyniego — Plac Nowy Targ - Kotlarska —
Odrzanska - $w. Mikotaja. Ciag ten wprowadza ruch rowerowy poprzez
bezpieczng infrastrukture zlokalizowang we wschodniej czesci centrum, gdzie
rozprowadzana jest ona przez Park Stowackiego w kierunku Fosy lub na bulwary
nad rzekg Odra. Wskazany korytarz jest jedng z najkrotszych drég przemierzenia
centrum, jednak wiele niedogodnosci zwigzanych z wyborem tej drogi moze
odstrasza¢ potencjalnych uzytkownikdw. Problemami z jakimi borykajg sie
rowerzysci poruszajacy sie przez Sciste centrum jest m.in. brak wydzielonej
infrastruktury oraz niedostosowanie nawierzchni do prowadzenia ruchu
rowerowego. Réwniez wykorzystanie ulic Scistego centrum naraza wszystkich
uzytkownikow, a w szczegolnosci pieszych i rowerzystéw na sytuacje potencjalnie
niebezpieczne, ktdore wystgpic mogg na styku tych dwéch grup uzytkownikow.
W przypadku braku wydzielonej infrastruktury rowerowej, na ciggach z duzym
natezeniem ruch pieszego, z uwagi na zmniejszenie uwagi i inng percepcje
poczucia bezpieczenstwa (brak relacji kolizyjnej z pojazdem mechanicznym)
istnieje prawdopodobienstwo kolizji pieszych i rowerzystéw, nastepuje réwniez
istotne spowolnienie ruchu i zdecydowany spadek komfortu uzytkowania
przestrzeni.
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Fotografia 2.7 Infrastruktura rowerowa na ul. Kazimierza Wielkiego
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Fotografia 2.8 Infrastruktura rowerowa na ul. Purkyniego
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Dla tras o przebiegu potudnikowym wyznaczono dwa podstawowe korytarze.

Pierwszym z nich jest, podobnie jak w przypadku ruch pieszego o$ gtéwna - ciag
ulic éwidnickiej - wschodniej pierzei Rynku - Kuzniczej. Przebieg tego
korytarza jest naturalnym wyborem przy planowaniu trasy. Wykorzystanie go
pozwala przecig¢ obszar w najbardziej atrakcyjnym miejscu, a takze zapewnia
ciqgtos¢ przemieszczenia z potudniowej czesSci miasta w kierunku poétnocnym.
Mankamentem korytarza jest przekraczanie ul. Kazimierza Wielkiego i opdznienie
wynikajace z oczekiwania na sygnalizacji. Miejscem potencjalnie niebezpiecznym
jest przejazd przez ptyte Rynku — w szczegdlnosci chodzi o przeciecie toru jazdy
z duzg liczbg pieszych oraz o gtadka nawierzchnie, ktoéra podczas deszczu
zapewni nizszg przyczepnos¢. Podobne zagrozenia zaobserwowac¢ mozna w ciggu
ulicy Swidnickiej i Kuzniczej, gdzie przejazd rowerem obarczony jest
koniecznoscig udzielenia pieszym pierwszenstwa oraz meandrowania pomiedzy
ogrodkami gastronomicznymi i straganami wykorzystywanymi przy okazji
réznorakich targow.

Drugi z korytarzy to rownolegty ciag - ulica Szewska. Pomimo, ze ulice te
znajdujq sie bardzo blisko siebie, ich charakterystyki i przekroje sq zupetnie inne.
Ulica Szewska jest niejako ,zapleczem” dla scistego centrum. Biorgc pod uwage
jej geometrie i przekrdj, a takze obserwowane tam natezenie ruchu (mimo
poprowadzonej tam linii tramwajowej), ruch odbywa sie tam zdecydowanie
spokojniej, co wptywa na odbiér wybranego korytarza. Jednokierunkowos¢ ulicy
(dla ruchu kotowego) i mate natezenie ruchu pieszego stanowig zachete do
wyboru tego wiasnie korytarza. Cigg ten jest réwniez korytarzem o wiekszym
znaczeniu tranzytowym, ktoéry pozwala na przekroczenie centrum w sposob
szybszy i bezpieczniejszy niz w przypadku przejazdu przez Rynek. Jednoczesnie,
na odbior ulicy i decyzje o wyborze jej wykorzystania w sposob negatywny
wptywaé moze zastosowana tam obecnie nawierzchnia. Jezdnia ulicy Szewskiej
wykonana jest z kostki brukowej stylem pasujgcej do zabytkowego charakteru
miasta. Dodatkowo prowadzone wzdtuz ulicy torowisko tramwajowe stanowi
element potencjalnie niebezpieczny, z uwagi na podtuzne zagtebienia i mozliwosc
zablokowania kota rowerowego. Przy wykorzystaniu tego ciggu rowerzysta musi
zwracac szczegdblng uwage na swoje bezpieczenstwo.
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Fotografia 2.9 Rowerzysta na ptycie Rynku

Dla wskazanych korytarzy rowerowych dokonano oceny spetnienia przez nie
pieciu wymogéw CROW. W ocenie autoréw, zaden ze wskazanych ciggdéw nie
uzyskat kompletu pozytywnych ocen, ktére spetniatby przytoczone na poczatku
rozdziatu kryteria.

Tabela 2.1 przedstawia zestawienie ocen dla wybranych wymogéw.
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Tabela 2.1 Zestawienie parametrow CROW dla wskazanych korytarzy

rowerowych
Wymogi CROW
Korytarz rowerowy . X Y Y - .
Spojnos¢ | Bezposrednios¢ | Atrakcyjnos¢ | Bezpieczenstwo | Wygoda
Ofawska - Kazimierza
. + - +/- +/- +
Wielkiego - Ruska
Odrzanska Trasa
- - + + +
Rowerowa
Purkyniego - Kotlarska -
Odrzanska - + + - - +
sw. Mikotaja
Swidnicka - Rynek -
L + + - - -
Kuznicza
Szewska + + - - -

W przypadku ciggu ulic Otawskiej - Kazimierza Wielkiego - Ruskiej dobrze
ocenianymi aspektami sg spdjnosc i wygoda. Atrakcyjnos¢ i bezpieczenstwo nie
zostaty zaklasyfikowane w tym przypadku jednoznacznie, zgodnie z opisanymi
wczesniej parametrami trasy i rozwigzan geometrycznych w rejonie skrzyzowan.
Obwodnicowy charakter korytarza wptywa na negatywng ocene bezposredniosci
poprzez koniecznos$¢ wydtuzenia trasy przejazdu.

Odrzanska Trasa Rowerowy zapewnia atrakcyjnos¢, bezpieczenstwo i wygode
dzieki wydzielonemu cigqgowi, zlokalizowanemu wsrod zieleni. Minusem tego
korytarza jest natomiast parametr spdjnosci i bezposredniosci. Tutaj réwniez
aspekt wydtuzenia trasy odgrywac¢ moze kluczowgq role przy wyborze tej drogi w
codziennych podrézach.

Ostatni z korytarzy o przebiegu rownoleznikowym, czyli ciqg ulic Purkyniego -
Kotlarskiej — Odrzanskiej i $w. Mikofaja charakteryzuje sie dobrg spdjnoscig trasy
i matym wspdiczynnikiem wydtuzenia, a takze czytelnoscig przebiegu. Z uwagi na
braki infrastruktury i konieczno$¢ podrézy w ruchu ogdélnym, jego
mankamentami sg natomiast mata atrakcyjnos$c i bezpieczenstwo.

Ciagi o przebiegu potudnikowym czyli ulice Swidnicka - Rynek - Kuznicza oraz
ulica Szewska zostaty sklasyfikowane podobnie. Przebiegi korytarzy zapewniajq
dobrg dostepnos¢ w podrézach zrédto - cel, a ich przebieg prowadzony jest
mozliwie najkrétszg drogg. Negatywnie oceniono natomiast wygode, atrakcyjnosé
i bezpieczenstwo. W przypadku pierwszego ciggu z uwagi na koniecznosé
poruszania sie w przestrzeni pieszej, z bardzo duzym natezeniem ruchu pieszego,
co przekitada sie na wolniejszg jazde i potrzebe czestej zmiany toru ruchu. W
przypadku ulicy Szewskiej z uwagi na braki w wydzielonej infrastrukturze i
konieczno$¢ poruszania w ruchu ogdélnym (odcinkowo dopuszczony
jednokierunkowy ruchu pojazdéw mechanicznych) we wspdlnym korytarzu ze
zlokalizowang tam linig tramwajowa (torowisko w jezdni).
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W przypadku powigzan zewnatrz obszarowych, mozna zauwazyé, Zze sq one
zgodne z korytarzami ruchu pieszego i odpowiadajg gtownym korytarzom
przemieszczen.

W ciagu pétnoc - potudnie, bedzie to przede wszystkim ciag ulicy Swidnickiej,
ktéry wprowadza ruch z potudniowych czesci miasta do jego centrum. Bogata
infrastruktura i wydzielone pasy ruchu stanowia zachete do wyboru tego
korytarza.

Od strony pétnocnej bedg to ciggi powigzane z Mostem Uniwersyteckim, po
wyborze ktérego rowerzysta wprowadzany jest na bezpieczng infrastrukture, a
podréz w kierunku potudniowym moze kontynuowaé przez Plac Uniwersytecki, a
dalej przez Sciste centrum miasta lub wybra¢ ruch tranzytowy po obwiedni
centrum.

Ciagi o przebiegu réwnoleznikowym to przede wszystkim Odrzanska Trasa
Rowerowa, ktéra przecina cate miasto, a jednoczesnie jest szlakiem o znaczeniu
regionalnym, pozwalajacym na kontynuowanie podrdzy poza Wroctawiem. Trasa
utrzymywana jest w podobnym standardzie, co nie pozostaje bez znaczenia dla
szybkiego i sprawnego przemieszczania sie.
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Fotografia 2.10 Jeden z przyktadow wysoko rozwinietej infrastruktury rowerowej
— ulica sw. Ducha.
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Na terenie obszaru Masterplanu zlokalizowanych jest 984 stojakéw rowerowych,
zgrupowanych w 190 lokalizacjach. 13 sposrdod tych lokalizacji to dodatkowo
stacje Wroctawskiego Roweru Miejskiego. Stojaki rowerowe zgrupowane sg
pakiety od 1 do 30. Najwiecej stojakéw zlokalizowanych jest w grupach nie
wiekszych niz 5 sztuk (133 stojaki). Stojaki roztozone sg réwnomiernie po terenie
centrum, dzieki czemu znalezienie ich i wykorzystanie nie przysparza probleméw.
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2.4 Obstuga obszaru

2.4.1 Obstuga komunikacjq zbiorowag

W celu zapewnienia obstugi obszaru przez komunikacje zbiorowa na terenie
centrum zlokalizowanych jest 38 przystankéw tramwajowych i autobusowych.
Dodatkowo w rejonie granic obszaru zinwentaryzowano jeszcze 2 przystanki
tramwajowe i autobusowe, ktérych uzytkowanie rowniez bezposrednio wptywa na
peryferyjne rejony S$cistego centrum. Linie autobusowe prowadzone sg po
obwiedni ulic Otawskiej, Kazimierza Wielkiego, Nowy Swiat i Grodzkiej. Linie
tramwajowe majq rowniez charakter obwodnicowy, a dodatkowo na dwodch
wschodnich ciggach przecinajg teren Scistego centrum w ciggu ul. Szewskiej
(bardzo dobra dostepnos$¢ do centrum miasta) oraz $w. Katarzyny. Dla linii
tramwajowych i zlokalizowanych tam przystankéw dostepnos¢ pieszg okresli¢
mozna jako dobra lub bardzo dobrg. Przystanki tramwajowe w obszarze lub przy
jego granicach znajdujg sie w odlegtosci nie wiekszej niz 6 minut pieszo (za
wyjatkiem rejonu budynkdéw Akademii Sztuk Pieknych, gdzie czas dojscia diuzszy
jest 0 1 minute).

2.4.2 Obstuga parkingowa obszaru

W obszarze zlokalizowanych jest 8 parkingdéw powierzchniowych i kubaturowych,
o facznej dostepnej liczbie miejsc postojowych réwnej 2997. Parkingi
zlokalizowane sg przy ,matej obwodnicy” okalajacej Sciste centrum miasta.
Parkingiem potozonym w najbardziej peryferyjnej (w stosunku do centrum)
lokalizacji jest parking podziemny zlokalizowany pod Placem Wolnosci.
Dostepnos¢ parkingdw jest bardzo dobra, a dojazd do nich nie przysparza
trudnosci. Ich lokalizacja pozwala przechwyci¢ ruch pojazdéw w ostatnim
akceptowalnym dla nich miejscu, tj. na granicy $cistego centrum. Parkingi sg
rownoczesnie duzymi generatorami ruchu (w szczegdlnosci parking przy Galerii
Dominikanskiej), co swoje odzwierciedlenie ma w obserwowanym na godzine
szczytu popotudniowego natezeniu ruchu.

Zgodnie z opiniq ekspercka zawartg w opracowaniu pn.: ,OPINIA
SPECJALISTYCZNA W  ZAKRESIE POTRZEBY UTRZYMANIA REZERWY
PRZESTRZENNEJ DLA PARKINGU KUBATUROWEGO WE WSCHODNIEJ CZESCI
STAREGO MIASTA WE WROCLAWIU” zasadnym wydaje sie by¢ prowadzenie
polityki parkingowej w taki sposéb, aby w petni wykorzysta¢ wskazane powyzej
parkingi, z wymuszeniem na nich rotacji. Nie zasadnym natomiast w opinii
autordéw jest utrzymywanie rezerw terenowych pod nowe inwestycje kubaturowe.
Co ma swoje odzwierciedlenie w zmianie myslenia na temat przemieszania i
mobilnosci, a takze zmianach podziatu zadan przewozowych.

Badania zrealizowane we Wroctawiu w 2019 roku majgce na celu okreslenie
parametrow parkowania przyulicznego jasno wskazujg na bardzo wysokg
zajetoé¢ miejsc postojowych w $cistym centrum miasta. Srednie wskazniki
wykorzystania miejsc postojowych na ulicach centrum w godzinie bardzo czesto
wynoszg do 100%, a wartosci nizsze odnotowano na pojedynczych ulicach: Plac
Solny, ul. Mennicza, ul. Krainskiego. Wskaznik rotacji parkingowej wskazuje
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natomiast na bardzo matg rotacje wtasnie na tych odcinkach ulicznych, a ponadto
na ulicy Bozego Ciata, Sw. Antoniego i Nozowniczej. Niski wskaznik rotacji
parkingowej jednak moze wynikac¢ z faktu, ze badania byly wykonywane w 2019
roku, kiedy w catej Strefie Ptatnego Parkowania stawka za 1 godzine parkowania
wynosita 3,00zt. Obecnie w wyniku zmian mozliwosci prawnych wprowadzono
érédmiejskq Strefe Platnego Parkowania, a w obszarze centrum Wroctawia
obowigzujq Strefa A (koszt to 7,00zt za pierwszg godzine) i Strefa B (koszt to
5,00zt za pierwsza godzine postoju). Takie dziatania s zasadne gdyz powinny
wymusi¢ rotacje w centrum i umozliwi¢ parkowanie osobom, ktére muszg
dojecha¢ do centrum aby zatatwi¢ sprawy obligatoryjne. Jednoczesnie wyniki
badan parkowania przykraweznikowego oraz zajeto$¢ miejsc parkingéw
kubaturowych (okoto 60% zajetych miejsc przy 2200 dostepnych wg badan)
wskazujq, ze nalezy ogranicza¢ mozliwos¢ wjazdu do centrum i wymusi¢ na
kierowcach korzystanie z parkingéw kubaturowych.

Dziatania zwigzane z przeksztalcaniem przestrzeni, w szczegoélnosci z
uwalnianiem jej od nadmiernego ruchu pojazdéw mechanicznych mozna zatem
kreowac tworzac obszary, w tym przypadku parkingi, do ktérych kierowane bedq
pojazdy przyjezdzajagce do centrum miasta. Odpowiednio dobrana strategia
cenowa parkingéw kubaturowych oraz Scisle okreslona liczba i dostepno$¢ miejsc
postojowych naziemnych, majg szanse kompatybilnie zafunkcjonowaé pod
warunkiem promocji rozwigzan, edukacji uzytkownikow i egzekucji niewfasciwych
zachowan. Niemniej jednak, jest to proces diugotrwaty i Zmudny, w ktérym
powinno zachowaé¢ sie réwnowage pomiedzy ograniczaniem naziemnych
ogolnodostepnych miejsc postojowych, a promocjg innych form mobilnosci.
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Rysunek 2.18 Uktad sieci autobusowej i tramwajowej wraz z lokalizacjq przystankow.
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Rysunek 2.19 Lokalizacja parkingdw kubaturowych i powierzchniowych wraz z liczbq dostepnych miejsc postojowych
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2.5 Wnioski i rekomendacje

We wczesniejszych rozdziatach przedstawione zostaty szczegdtowe zapisy
dotyczace poszczegdlnych aspektow przestrzeni publicznej, wraz
z podsumowaniem. Ponizej przedstawiono wyciag najwazniejszych informacji
dotyczacych Scistego centrum miasta

Centrum Wroctawia jest obszarem bardzo gesto zabudowanym, a
wewnetrzne uliczki tworzg charakterystyczny waski labirynt

Przestrzenie publiczne centrum przecinajg sie ze soba, tworzac spojny
obszar z rozlokowanymi przestrzeniami weztowymi

Zabudowa ustugowa przeplata sie w duze mierze 2z zabudowq
mieszkaniowg, przez co nie ma wydzielonych obszaréw jednego typu, a
poszczegollne ulice majq charakter funkcji mieszanej

Prowadzenie ustug w parterach oraz wyjscie gastronomii do klienta (w
formie ogrédkow) tworzy urokliwy klimat, a jednoczesnie petni funkcje
regulatora ruchu

Centrum jest dobrze przystosowane do ruchu pieszego

Mankamentem sg problemy infrastrukturalne, w szczegdlnosci dla oséb o
ograniczonej mobilnosci.

Powigzania zewnatrz obszarowe sg kanalizowane przez ,waskie gardta” w
postaci oddalonych od siebie skrzyzowan i przejs¢ dla pieszych oraz miejsc
przekroczenia rzeki lub fosy miejskiej

Ruch rowerowy o charakterze tranzytowym prowadzony przez centrum
miasta powinien zosta¢ odseparowany od gtdwnych ulic, a takze od
odcinkéw po ktérych prowadzony jest ruch pieszy, tak aby wyeliminowad
potencjalne kolizje

Ze wzgledu na budowe miasta na bazie okregu nalezy stworzy¢ korytarze
tranzytowe dla podrézy rowerowych, ktére bedg komfortowe dla
uzytkownikow w ciggu ul. Kazimierza Wielkiego, Nowy Swiat, Grodzkiej,
Piaskowej, uzupetnieniem powinny byc korytarze przez ul. Bozego Ciata,
Widok, Szewska (relacji pétnoc - potudnie) oraz Kotlarska, Malarska i
tazienna (relacji wschdéd - zachéd)

Obszar jest dobrze obstugiwany przez komunikacje miejska, ktérej
dostepnosé jest na dobrym poziomie.

Koniecznym jest zazielenianie ulic i likwidowanie tzw. Miejskich Wysp
Ciepta

Duzy potencjat ma wykorzystanie podwoérzy wewnatrz budynkdéw, w
ktérych utworzy¢ mozna miejsca zielone wykorzystujgce retencjonowang
wode.

Z uwagi na duzg liczbe miejsc parkingowych w parkingach
powierzchniowych istnieje potencjat na uwalnianie ulic z parkowania
przykraweznikowego.

Szczegdétowe rekomendacje i pomysty dla Masterplanu przedstawione zostaty w
drugiej czesci dokumentu.
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3 Plan obstugi towarowej Centrum

W ramach planu obstugi towarowej centrum Wroctawia, wykonano badania
fokusowe z uzytkownikami obszaru (w tym kurierami i przedsiebiorcami
pracujgcymi na terenie centrum miasta), obserwacje terenowe z wykorzystaniem
kamer wideo, a takze analizy przestrzenne w zakresie mozliwosci zmian w celu
wprowadzenia optymalizacji w zakresie dostaw towarowych w analizowanym
obszarze. Na tej podstawie dokonano analizy obecnej sytuacji obstugi towarowej
centrum. W opracowaniu tej czesci Masterplanu brano pod uwage takze polskie i
zagraniczne praktyki w zakresie realizacji dostaw oraz mozliwosci wdrozenia
innowacyjnych form, bedacych alternatywa dla obecnej sytuaciji.

3.1 Wywiady z przedsiebiorcami i dostawcami towarow
Badania fokusowe obejmowalty wywiady on - |line z trzema grupami
uzytkownikow:

e Pracownikami firm kurierskich, ktérzy realizujg obstuge towarowg centrum
z wykorzystaniem dostepnych na rynku rozwigzan ze szczegdlnym
uwzglednieniem innowacyjnych i ekologicznych form dostaw

e Wiascicielami lub managerami, ktorzy prowadzg dziatalno$¢ gospodarcza w
rejonie Starego Miasta (na obszarze rozciggajagcym sie od Rynku do ulic:
Kazimierza Wielkiego, Piaskowej, Nowy Swiat i Grodzkiej wiacznie)

e Wiascicielami lub managerami, ktérzy prowadzg dziatalnosé gospodarczg w
rejonie Starego Miasta na pozostatej czesci obszaru objetego
opracowaniem.

Wywiady byly realizowane w formie on-line (zaréwno wywiady z pracownikami
firm kurierskich — ITI oraz z przedsiebiorcami i menagerami — FGI) z uwagi na
pandemie, co uniemozliwito wykonanie badan w formie stacjonarnej.

Tabela 3.1 Realizacja badan

Grupa Branze Typ wywiadu Data

Wiasciciele lub | Handlowa, FGI (2 grupy po | 19.05.2021r. 11:00
menagerowie z | gastronomiczna, | 6 osdb) oraz 18:00

obszaru Scistego | ustugowa,

centrum rozrywkowa

Wiasciciele lub | Gastronomiczna, | FGI (2 grupy po | 20.05.2021r. 11:00
menagerowie z | ustugowa, 6 0sob) oraz 18:00

pozostatej czesci | rozrywkowa,
obszaru objetego | farmaceutyczna,
opracowaniem kulturowa
Pracownicy firm | - ITI 21.05.2021r.
kurierskich

Zakres merytoryczny wywiaddéw z pracownikami firm kurierskich obejmowat

e Analize obecnej sytuacji systemu dostaw, w tym:
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W jaki sposéb kurierzy obstugujg strefe Scistego centrum miasta,
czy Scisle wyznaczone godziny dostaw wptywajg na cene oferowanej
ustugi?

Czy w przypadku obstugi towarowej Scistego centrum miasta trzeba
stosowa¢ inne rozwigzania/inaczej planowa¢ dostawy, niz w
przypadku pozostatych czesci miasta?

Jakie sq oczekiwania odbiorcéw, co jest przeszkoda, co pomaga w
realizowaniu dostaw do klientéw zgodnie z ich oczekiwaniami?

Co jest istotne z punktu widzenia firmy kurierskiej, ktéra realizuje
dostawy w Scistym centrum miasta, ktore charakteryzuje sie
zabytkowg zabudowqa, waskimi uliczkami oraz czy ma to znaczenie
dla realizacji dostaw?

e Mozliwosci wprowadzania innowacyjnych systemow dostaw

O

Co jest przeszkodgq we wprowadzaniu ewentualnych zmian w
obstudze kurierskiej centrum miasta, czy s to przeszkody
organizacyjne, prawne, ekonomiczne oraz ktoére z nich majgq
najwieksze znaczenie?

W jaki sposdéb obszar Scistego centrum mogtby by¢ obstugiwany z
wykorzystaniem innowacyjnych narzedzi oraz jakie innowacje
zamierzajg wprowadzi¢ firmy kurierskie w obstudze towarowej
centrum (rowery cargo, flota pojazdow elektrycznych, konsolidacja
tadunkow, wykorzystanie mikrocentréw logistycznych), a takze jakie
sq przeszkody z punktu widzenia firmy we wprowadzaniu zmian?
Jak zarzgadca mogtby poméc w usprawnieniu i utatwieniu organizacji
dostaw w centrum miasta?

Zakres merytoryczny wywiadéw z witascicielami lub menagerami firm z obszaru
obejmowat okreslenie:

e Analizy obecnej sytuacji systemu dostaw, w tym:

O

Czy aktualne regulacje wprowadzone przez zarzadce drég wptywajgq
na organizacje dostaw podmiotu gospodarczego

Jaka jest ocena obecnych regulacji

Jakie sg oczekiwania podmiotéw gospodarczych w zakresie regulacji
wprowadzanych przez zarzadce drdg

Czy wiasciciele lub menagerowie sg $wiadomi ewentualnych zmian
wprowadzanych przez zarzadce drég

Jakie sg sposoby dostawy do podmiotdow gospodarczych (typy
pojazdow, zatozenia, okna czasowe, terminy, itd.?)

Jakie sg czasy trwania dostaw, czy jest to uzaleznione od pory dnia,
jaki ma to zwigzek m.in. z wielkosSciq dostawy oraz miejscem
dostawy?

Jaka jest srednia wielkosc¢ i ciezar przecietnej dostawy?

Jakie sg problemy wynikajace z lokalizacji podmiotu gospodarczego
w centrum miasta?
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o Czy podmioty gospodarcze korzystajg z ustug kurierow czy z dostaw
organizowanych w inny sposob lub we wtasnym zakresie (wraz z
podaniem uzasadnienia wyboru, czy wybdr jest spowodowany
lokalizacjq, przyzwyczajeniem, itp.)?

e Mozliwosci wprowadzenia nowego systemu dostaw:

o Czy wiasciciele lub managerowie zwracajg uwage jakim pojazdem
realizowana jest dostawa oraz czy ma to znaczenie dla podmiotu
gospodarczego, dodatkowo czy dostawy realizowane do konkretnych
podmiotow gospodarczych sg ograniczone przez m.in. realizacje w
odpowiedniej temperaturze, koniecznos¢ korzystania z palet lub
innych pojemnikdw, wage produktow

o Czy podmioty gospodarcze sg gotowe i sq w stanie zaakceptowad
ewentualng zmiane systemu dostaw

o Jakie warunki musiatyby by¢ spetnione w przypadku zmiany
organizacji systemu dostaw, pytanie byto zadane pod katem
wprowadzenia systemu roweru cargo, dedykowanych kopert dla
dostawcow (w tym rezerwowanych on-line) oraz wprowadzenia i
wykorzystywania mikrocentréow konsolidacyjnych w systemie dostaw

o Czy podwyzszenie kosztdw dostaw wynikajace ze zmiany sposobu
realizacji dostaw sg akceptowalne oraz jakie sg granice? Czy z
punktu widzenia wtascicieli lub menageréow konieczne jest wsparcie
dla podmiotéw gospodarczych w celu zmiany systemu dostawy

o Czy miasto powinno zapewnia¢ mozliwosci alternatywnego systemu
dostaw do centrum, w jakiej formie i na jakich warunkach?

Okreslone powyzej pytania byly zawarte w scenariuszach do badania, wedtug
ktérych prowadzone byty wywiady z interesariuszami.

3.1.1 Wywiady z kurierami
Obecnha realizacja dostaw

Wiekszos¢ firm kurierskich dziata w oparciu o taki sam system - w godzinach
porannych pomiedzy 5:00 - 6:00 nastepuje odbidor paczek z magazynu, pozniej
w godzinach poranno - poftudniowych nastepuje dostarczanie paczek do
odbiorcow, natomiast w godzinach popotudniowych paczki sg odbierane od
klientow w celu dostarczania ich do magazynu przetadunkowego. Z reguty
priorytet w zatadunku w magazynie firmy posiadajgq pojazdy obstugujace
centrum.

Obecny schemat realizacji dostaw w wiekszosci firm opiera sie na planowaniu
dostaw w pierwszej kolejnosci w centrum miasta, podzniej obszary bardziej
oddalone od centrum, co jest podyktowane obecnymi ograniczeniami czasowymi
wjazdu na niektore odcinki uliczne. Obszar centrum Wroctawia w firmach
kurierskich posiada najwyzszy priorytet w zakresie obstugi jednak w wiekszosci
nie jest mozliwa realizacja (dowdz i odbiér paczek) w oknie czasowym miedzy
5:00 - 9:00. Dostawy sq realizowane z wykorzystaniem samochodéw do godziny
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9:00, pdzniej kurierzy wykorzystujg wozki, ktérymi przewozg paczki. W wielu
przypadkach pojazdy firm kurierskich sg parkowane na miejscach dostepnych (w
tym na kopertach m.in. dla pojazdéw elektrycznych, rezerwowanych, dla
niepetnosprawnych), a kurierzy recznie dostarczajq i odbierajg paczki. Czes¢ firm
ogranicza mozliwo$¢ odbioru lub nadania przesytki po godzinie 9:00 (na przyktad
zamowienie przesytki po pewnej godzinie skutkuje odbiorem jej na nastepny
dzien, podobnie sytuacja wyglada w przypadku dostarczania towardéw).
Wystepuje takze duza czes¢ pracownikédw firm kurierskich, ktérzy dostarczajq
towary liczac sie z mozliwoscia otrzymania mandatu za nieprawidtowe
parkowanie lub ztamanie zakazu mozliwosci wjazdu (np. ulica Szewska).

Dostawy sq realizowane przede wszystkim z wykorzystaniem pojazdéw
dostawczych o DMC do 3,5t. (niektére firmy realizujq dostawy pojazdami
elektrycznymi). Firmy rozwazaty realizacje dostaw rowerami cargo, jednak z
uwagi na liczne problemy techniczne, kradzieze oraz matgq tadownosg,
rezygnowano z tego srodka transportu.

Problemy

Firmy kurierskie najwieksze problemy zgtaszaty w ramach wspétpracy na linii
przedsiebiorcy - miasto w kwestii wprowadzania ewentualnych zmian,
udogodnien dla dostawcéw, w tym kopert dedykowanych. Poza brakiem
wspotpracy dla firm kurierskich najwiekszg barierg jest brak mozliwosci wjazdu
po godzinie 9:00 oraz mozliwosc¢ realizacji dowozu w godzinach popotudniowych,
czyli dostarczanie towaréw w terminach dogodnych klientowi, przez co pogarsza
sie dostepnos$¢ do obszaru dla kurierdow, ktérzy realizujg dostawy recznie lub z
wykorzystaniem wézkdw.

W zakresie pojazdéw elektrycznych wsréd firm kurierskich zgtaszany jest
problem niskiego zasiegu pojazdéw oraz brak mozliwosci tadowania pojazdow w
centrum miasta. Magazyny firm zlokalizowane sg kilka kilometrow od centrum
miasta, co wptywa negatywnie na zasieg. Wedtug producentdw zasieg pojazddéw
elektrycznych to okoto 130 - 150 km, w trakcie wywiadow ustalono, ze realny
zasieg z tadunkiem pojazdéw to miedzy 90 - 100km. Kolejnym problemem w
wykorzystaniu samochoddéw dostawczych elektrycznych jest wysoki koszt -
pojazd elektryczny kosztuje okoto 300 - 320 tys. zt, wersja standardowa
spetniajgca normy EUROG6 to koszt 130 - 150 tys. zt.

Czesc¢ firm kurierskich w ramach pilotazu realizowata dostawy rowerami cargo,
jednak wg deklaracji rowery sie nie przyjety ze wzgledu na niskg tadownos¢,
problemy =z poruszaniem sie w miesigcach jesienno - zimowych (niska
przyczepnos¢ na bruku), kradzieze towaru oraz gotowki z roweru, a takze niski
poziom bezpieczenstwa w pordéwnaniu z samochodami. Temat roweréw cargo
jest przez firmy rozwazany jako uzupetnienie systemu i realizacje dostaw
rowerami elektrycznymi. Najwiekszym problemem jest niska tadownos$¢, przez co
dostarczane rowerami sg mate paczki (listy), a takze wysoki koszt zakupu i
eksploatacji, przez koniecznos¢ wynajmu powierzchni magazynowej dla
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sktadowania rowerdéw, aby kurierzy nie dojezdzali nimi z terendw obecnych
magazynow (np. obszar Bielan).

Firmy kurierskie deklarowaty takze duzy problem zwigzany z parkowaniem
pojazdow w miejscach niedozwolonych przepisami ruchu drogowego. Jest to
spowodowane brakiem miejsca, kurierzy zostawiajac na kilka minut pojazd
niezgodnie z przepisami otrzymujg mandaty, na co zwracajg uwage pracownicy
firm kurierskich.

Mozliwosci zmian (propozycje kurieréw)

Wydtuzenie okna dostaw

Wiekszos¢ firm kurierskich jednoznacznie podaje, ze najwazniejszg kwestig do
zmiany jest koniecznos$¢ wydtuzenia okna dostaw, np. w godzinach 5:00 - 16:00
lub krétsze okno 5:00 - 10:00 z dodatkowym oknem czasowym w godzinach
popotudniowych na odbiér paczek (po 15:00).

Wyznaczenie kopert dla dostawcow

Propozycje dodatkowych kopert dla dostawcow dotyczg wyznaczenia miejsc w
liczbie 1 - 2 miejsca na 1 - 2 ulice, ktére przeznaczone bytyby dla firm
kurierskich. Dodatkowo pojawita sie propozycja, aby te koperty byty pilnowane
przez osoby za to odpowiedzialne, w podobny sposéb, jak jest realizowana
kontrola Strefy Ptatnego Parkowania przez osoby w terenie.

Wykorzystanie pojazdéw elektrycznych

Czes¢ firm, zwilaszcza tych, ktére nie realizujg do tej pory dostaw pojazdami
elektrycznymi, rozwaza mozliwos¢ wykorzystania pojazdéw elektrycznych do
obstugi towarowej centrum, jednak sg to samochody osobowe, ktére posiadajg
wiekszy zasieg na jednym tadowaniu, niz samochoéd dostawczy (z reguty ponad
150km przy zasiegu pojazdu dostawczego na poziomie 90 — 100km).

Zwolnienie z optat za parkowanie

Wsrod propozycji pojawita sie mozliwos¢ zwolnienia z optat firm kurierskich w
centrum miasta.

3.1.2Wywiady z przedsiebiorcami
Obecna realizacja dostaw

W chwili obecnej realizacja dostaw jest zalezna od branzy jaka funkcjonuje na
obszarze centrum Wroctawia. Dostawy do restauracji, klubéw muzycznych,
kawiarni realizowane sg gtdwnie przez hurtownie lub zaopatrzeniowcéw, ktérzy
dostarczajq towary swoimi pojazdami (samochody dostawcze do 3,5t.). W
niektérych przypadkach, sporadycznie, dostawy realizowane sg pojazdami
powyzej 3,5t. Dostawy w zaleznosci od wagi, czestotliwosci dostarczane sg
przynajmniej raz dziennie z uwagi na konieczno$¢ zachowania $wiezosci
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produktéw. Ciezar jest uzalezniony od typu dostawy, czasem jest to okoto 70 -
100kg, w przypadku ciezkich towaréw wiecej. Wielko$S¢ pojazdéw jest
podyktowana wielkoscig dostawy, dla firm z branzy gastronomicznej niemozliwe
jest dostarczanie mniejszymi pojazdami z uwagi na wage oraz duzg objetosc
produktéw. Firmy realizujg dostawy w dostepnym oknie czasowym (miedzy 5:00
- 9:00), jednak w wielu przypadkach dostarczane sq produkty takze po tych
godzinach. Ma to zwigzek z faktem, ze czes$¢ pomiotédw pracuje w godzinach
17:00 - 24:00 Ilub podobnych, przez co niemozliwa jest realizacja dostawy w
innym czasie.

Dostawy do sklepéw (w tym do Zabki) realizowane sa co najmniej 1 raz dziennie
w podobny sposdb, jak dostawy do lokali gastronomicznych. Kwestia wielkosSci
dostaw w tym przypadku jest dos¢ réznorodna, zalezy od typu ustugi: sklepy
spozywcze to duze dostawy i ciezkie tadunki, domy handlowe natomiast z uwagi
na bardzo duzg réznorodnosc¢ towardw charakteryzujq sie petng réznorodnoscig
dostaw: od pojazdow dostawczych, przez samochody osobowe. tadunki
dostarczane do nich takze sg réznorodne: od matych paczek, po kilka palet z
produktami, ktore czasem dostarczane sg pojazdami ciezarowymi. Podobnie
prezentuje sie kwestia czasu dostaw: sg one realizowane gtéwnie w dostepnym
oknie czasowym, jednak w duzej mierze produkty sa dostarczane takze po
godzinie 10:00.

Kwiaciarnie nalezg do branzy, ktéra jako jedna z niewielu realizuje dostawy na
wilasng reke, co wynika z faktu koniecznosci dostawy w okresie porannym
(funkcjonowanie gietdy kwiatowej). Czes¢ mniejszych biznesdw jak sklepy
papiernicze, sklepy GSM korzystajg z ustug firm kurierskich, ktére dostarczajq i
odbierajg towary przez caty dzien.

Instytucje kulturowe (muzea) charakteryzujq sie bardzo nieregularng kwestig
dostaw, najczesciej dostarczane s mate paczki przez kurieréw, natomiast duze
dostawy realizowane sg pojazdami ciezarowymi (np. tadunki obrazéw, osprzet
muzyczny, itd.). Dostawy do hoteli realizowane sg czeSciowo przez dziaty
zaopatrzenia z hotelu, natomiast dostawy i odbiory codziennie to kwestia firm,
np. odbidr do pralni. Obstuga towarowa aptek jest realizowana przez hurtownie
farmaceutyczne kilka razy dziennie (rano, w potudnie i popotudniu).

Obecnie wiekszos$¢ dostaw trwa w przedziale pomiedzy 10 - 20 minut. Jest to
czas niezbedny na roztadunek towaru, odbior dokumentdw oraz ewentualny
zatadunek pustych opakowan (skrzyn, palet, itd.).

Wiekszos¢ podmiotow gospodarczych deklaruje, ze nie ma wptywu na rodzaj
pojazdu, ktérym realizowana jest dostawa, a takze nie stanowi to problemu lub
bariery, gdyz najwazniejszym z punktu widzenia przedsiebiorcow jest dostawa
nienaruszonego towaru w odpowiednim czasie. Niektore branze jako wymdg
stawiajg koniecznos¢ realizacji dostawy w okreslonej temperaturze (np. apteki),
to samo dotyczy produktéw spozywczych, ktore muszg by¢ przewozone w
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chtodniach. Jednak wtedy o rodzaju pojazdu i o dostawie decyduje
zaopatrzeniowiec (hurtownia).

Fotografia 3.1 Przyktad realizacji dostawy pojazdem elektrycznym poza
wyznaczonymi godzinami (5:00 - 9:00)

-

Fotografia 3.2 Przyktad nieprawidtowego parkowania pojazdu dostawy
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Problemy

Do najwiekszych probleméw nalezg przede wszystkim kwestia okna dostaw,
ktére z punktu widzenia prawie wszystkich przedsiebiorcow jest zbyt kroétkie dla
mozliwosci sprawnej obstugi. Podmioty zlokalizowane w centrum miasta
funkcjonujg w duzej mierze w oparciu o sektor handlowo - ustugowy, sag
otwierane po godzinie 9:00, czyli po zamknieciu okna dostaw. To wymaga od
firm dodatkowej logistyki zwigzanej z koniecznoscig odbioru dostawy, a
najwiekszym problemem jest realizacja dostaw do godziny 9:00 dla restauracji i
kawiarni, ktérych dostawy opierajg sie na koniecznosci codziennej dostawy. W
tych przypadkach jest to dodatkowy koszt dla podmiotéw, ktére muszg zapewnié
obstuge dostawcy w godzinach pomiedzy 8:00 - 9:00 pomimo funkcjonowania
lokalu od np. 11:00 lub 12:00.

W przypadku duzych fadunkéw dostarczanych do podmiotéw gospodarczych,
czesto zwracano uwage na zbyt matg liczbe miejsc (kopert) dla dostawcéw, a
obecne miejsca dedykowane dostawcom sg wg przedsiebiorcéw zbyt mate, gdyz
czesto pojazdy dostawcze wyposazone sg w windy, ktére nie mogg sie roztozyc¢ z
uwagi na brak miejsca.

Jednym z najwazniejszych probleméw w ramach realizacji dostaw jest ciezar i
wielko$¢ tadunkéow. Do niektorych punktéw w centrum miasta dostarczane jest
blisko 80 ton towaru w miesigcu, co daje ponad 2 tony w ciggu dnia. Prawie
wszystkie lokale gastronomiczne i handlowe charakteryzujg sie duzymi
tadunkami, ktére musza by¢ dostarczane na miejsce w jednej z faz przy pomocy
wozka, co wydtuza czas realizacji dostawy.

W przypadku kopert dedykowanych dla instytucji jako problem zgtaszana byta
zajetos¢ koperty przez samochdd nie realizujgcy dostawy do danego punktu oraz
brak mozliwosci pomocy ze strony Strazy Miejskiej w sprawie jego
przeparkowania. Dodatkowo czesto pojazdy sg parkowane pomimo mozliwosci
otrzymania mandatu.

W przypadku mozliwosci wprowadzenia nowego systemu dostaw (np. rowery
cargo), bardzo czesto przedsiebiorcy nie widzieli mozliwosci zmiany systemu
dostaw z uwagi na ciezar tadunkoéw oraz warunki atmosferyczne (dla rowerdw
cargo), a takze brak miejsca dla centrum konsolidacyjnego, ktdre musiatoby
funkcjonowac aby zapewni¢ mozliwos¢ przetadunku towardow na inne, mniejsze.

W kwestii podniesienia optat za dostawy, co bytoby spowodowane np.
koniecznoscig ponoszenia kosztow przez dostawcow (nowszy tabor, inne warunki
jak pojazdy elektryczne), wiekszos$¢ przedsiebiorcéw zgodnie stwierdzito, ze
wyzszy koszt zostatby przeniesiony docelowo na klienta.
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Najczesciej powtarzajacg sie propozycja w zakresie mozliwosci zmian jest
wydtuzenie okna dostaw co najmniej do godziny 10:00 Ilub 11:00 oraz
wprowadzenie okna dla realizacji dostaw w okresie popotudniowym, przynajmniej
miedzy 13:30 - 14:30, czyli przed popotudniowym szczytem komunikacyjnym.
Wydtuzenie okna jest ttumaczone przede wszystkim okresem funkcjonowania
podmiotéw gospodarczych oraz duzg liczbg podmiotdw o charakterze
gastronomiczno - ustugowym skierowanym na klienta, takze turystéw.

Podobnie jak w przypadku wywiaddéw z pracownikami firm kurierskich, wsréd
przedsiebiorcow czesto powtarzane byty argumenty za utworzeniem
dodatkowych miejsc postojowych dedykowanych dla zaopatrzenia. Zwracano
takze uwage na kwestie zabezpieczenia takiego miejsca przed parkowaniem
pojazdow nieuprawnionych.

Ws$réd propozycji zmian przedsiebiorcy proponowali utworzenie strefy
zamknietej, dla ktdérej wjazd bytby mozliwy dla pojazdéw wyposazonych w
odpowiedni identyfikator, po ktérego wykupieniu mozliwy bylby wjazd dla
pojazdu na teren objety zakazem. Wtedy dostawy mogtyby byc¢ realizowane caty
czas, tylko przez odpowiednie pojazdy.

Propozycje dotyczgace mikrocentrow konsolidacyjnych, a takze rowerdéw cargo lub
innych usprawnien, z uwagi na wysokie koszty, byty odrzucane przez rozmoéwcéw
z uwagi na konieczno$¢ podniesienia w konsekwencji cen za towary oraz
konieczno$¢ przemodelowania systemu dostaw, a takze w niektorych
przypadkach odbidr zaméwien w innych godzinach.

KROTKIE PODSUMOWANIE WYWIADOW FOKUSOWYCH - WNIOSKI

W trakcie wywiadow z przedsiebiorcami ustalono, ze bardzo czesto dostawy,
sposob jej realizacji, pojazd jakim jest dowozona, jest kwestig ,lezacq” po stronie
dostawcy (hurtowni), czyli podmiotu, ktéry jest odpowiedzialny za dostarczenie
towaru do punktu. Przedsiebiorcy zamawiajgc towar, chcieliby go otrzymac¢ w
odpowiednim czasie i bez uszkodzen. Nie ma wymogdw co do sposobu realizacji
dostawy, czy s$rodka transportu, z wytaczeniem towardw, ktdére muszg byc
przewozone np. w odpowiedniej temperaturze. Jednak czesto warunki brzegowe,
ktérym muszg sprosta¢ dostawcy, determinujg sposéb i organizacje pracy
podmiotéw gospodarczych.

Do najwazniejszych wnioskéw z wywiaddéw wsrdd pracownikow firm kurierskich
oraz przedsiebiorcow dziatajagcych w obszarze centrum Wroctawia, a takze
zatozen wynikajacych z obserwacji jak dziata system dostaw, nalezy zaliczy¢:

Problemy

Glownym problemem zwigzanym z dostawami jest zbyt mate okno czasowe,
gdyz wiekszos$¢ rozméwcdw zwracata uwage na fakt, ze okno czasowe pomiedzy
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5:00 - 9:00 jest niewystarczajace, zwtaszcza biorgc pod uwage charakterystyke
pracy kurieréw. W przypadku $cistego centrum miasta, w ktorym wystepuje
bardzo wysoki udziat zabudowy o charakterze handlowo - ustugowym, duzo
podmiotéw  gospodarczych rozpoczyna  funkcjonowanie w  godzinach
popotudniowych, przez co brak mozliwosci dowozu jest duzym utrudnieniem.

Drugim argumentem najczesciej pojawiajgcym sie w dyskusjach jest brak
odpowiednich wyznaczonych miejsc dla pojazdow zaopatrzenia lub zbyt
mala ich liczba w centrum. Wiekszo$s¢ rozmoéwcédw zwracata uwage na
konieczno$¢ wyznaczenia dodatkowych miejsc celem uporzgdkowania dostaw
oraz mozliwosci ich sprawnej realizacji (brak koniecznosci dowozu wdzkiem
towardéw z odlegtego miejsca postojowego).

W obszarze centrum bardzo czesto wystepowaty sytuacje zwigzane z wjazdem
lub parkowaniem pojazdéw pomimo mozliwosci otrzymania mandatu, co
byto w wielu przypadkach wkalkulowane przez dostawcéw realizujgcych dowozy.

Whnioski

Rozmoéwcy byli zgodni co do negatywnych wypowiedzi na temat
alternatywnych form dostaw, np. przy pomocy roweréow cargo lub z
wykorzystaniem mikrocentrow konsolidacyjnych. Jako argumenty najczesciej
wymieniano problemy organizacyjno - finansowe wprowadzenia takich
rozwigzan, brak mozliwosci dostaw rowerem w miesigcach zimowych, a
dodatkowo konieczno$¢ ponoszenia coraz wyzszych kosztéw dostaw, co
przektada sie bezposrednio na klientéw. W rozmowach propozycje dotyczace
wprowadzania miejsc dla zaopatrzenia rezerwowanych przez pewien
okres czasu byly odrzucane, jako argument podawano najczesciej problemy
zwigzane z kongestig i brakiem mozliwosci dojazdu na czas. Wydaje sie, ze w
celu zwiekszenia akceptacji spotecznej dla ewentualnych zmian w systemie
dostaw nalezy wprowadzi¢ projekt pilotazowy uwzgledniajgcy mozliwosc
realizacji dostaw przy pomocy innej formy, np. rowerami cargo |lub poprzez
system hubdw logistycznych.

Propozycje zmian

Wsrdéd propozycji zmian pojawity sie m.in. wydtuzenie okna dostaw o godzine
lub dwie w okresie porannym, dodanie godzin popotudniowych lub wieczornych
na dostawe, a w niektérych przypadkach nawet wprowadzenie mozliwosci dostaw
przez caty dzien. Cze$¢ rozmoéowcoOw proponowata takze wprowadzenie
specjalnych ,wjazdéwek” dla dostawcow do centrum. Najczesciej jednak
pojawiaty sie propozycje wyznaczenia dodatkowych miejsc do parkowania
dla zaopatrzenia.

Czes¢ rozmowcéw podczas wywiadow twierdzita takze, Zze najchetniej nie
zmieniataby nic w obecnym systemie dostaw, do ktérego juz sie przyzwyczaili.
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Whnioski generalne oraz rekomendacje autorow

Powyzsze wnioski z wywiaddw pokrywajg sie niemal idealnie z obserwacjami
terenowymi. Duza liczba dostaw realizowana jest w sposdb niezgodny z
przepisami, co wynika ze zbyt krétkiego okna dostaw oraz matej liczby miejsc dla
dostawcow. Rozwigzaniem rekomendowanym jest bezposrednio wyznaczenie
dodatkowych godzin dla dostawcow, zwtaszcza w okresie popotudnia, a takze
zapewnienie miejsc dedykowanych dla zaopatrzenia. O ile dodatkowe okno
czasowe moze by¢ okreslone na podstawie zrealizowanych badan (rekomenduje
sie okno czasowe w obszarze Scistego centrum miedzy 13:30 - 14:30 oraz
wydtuzenie okna porannego o godzine do 10:00), jednak Ilokalizacja
dodatkowych miejsc postojowych przeznaczonych dla zaopatrzenia powinny by¢
wynikiem przysztych konsultacji zwtaszcza wsréd dostawcéw. Zaleca sie
badania fokusowe z grupa co najmniej 15 dostawcow realizujacych
dostawy w centrum miasta oraz z 5 przedstawicielami firm kurierskich.
Na bazie odpowiedzi tej grupy wyznaczone miejsca dla dostawcéw bedq
zoptymalizowane pod katem lokalizacji oraz przeznaczenia. Fakt zgtoszenia
dodatkowych miejsc przez dostawcéw zapewni ich ciagte wykorzystanie w
przypadku powtdrzenia sie propozycji nowych miejsc. Alternatywng forma
okreslenia lokalizacji dla miejsc dla zaopatrzenia jest stworzenie
interaktywnej ankiety dla dostawcéw, przedsiebiorcéw i kurieréow, czyli
interesariuszy do ktdorych skierowane sg pytania. Takie rozwigzanie zapewni
wiekszg liczbe odpowiedzi, co powinno pomdéc w planowaniu nowych lokalizacji.
Zrealizowany zostanie takze argument, ze wystuchano wszystkich interesariuszy,
ktorzy byli zainteresowani zmianami. Na bazie wynikéw prowadzonych wywiadéw
nalezy takze rozwazy¢ kwestie wdrozenia projektu pilotazowego
zapewnhniajacego wprowadzenie innej formy realizacji dostaw. Jesli obecny
system nie jest wydajny, bardzo czesto dostawy s realizowane niezgodnie z
przepisami, nalezy rozwazy¢ w celu zwiekszenia akceptacji spotecznej mozliwos¢
wprowadzenia zupetnie nowego systemu dostaw, jak przy pomocy rowerow
cargo lub microhubow Iub hubdéw logistycznych w obszarze Scistego centrum.
Zmuszenie przedsiebiorcow do korzystania z takiej formy bedzie nieefektywne, a
poziom akceptacji spotecznej dla zmian bedzie relatywnie niski, co potwierdzajg
badania (wiekszo$¢ niechetnie wypowiada sie w kontekScie zmian). Aby
wykorzysta¢ potencjat wsrdod osbéb zainteresowanych pomystem, nalezatoby
wprowadzi¢ przy pomocy finansowania zewnetrznego nowy system, ktory po
kilku latach moze sie sprawdzi¢ na szerszg skale. Pozwoli takze np. na
zagospodarowania srodkow traconych obecnie przez przedsiebiorcéw, ktorzy
realizujg dostawy poza dozwolonym oknem czasowym na ich przeznaczenie dla
wdrozenia systemu rowerow cargo w kontekscie obstugi dostaw w centrum.

Szczegdtowa transkrypcja oraz skrécony raport z wykonanych wywiadow ITI oraz
FGI z trzema grupami uzytkownikdw zostat zestawiony w Zataczniku [1] do
opracowania.
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3.2 Obserwacje terenowe
Obserwacje terenowe miaty na celu identyfikacje miejsc dostaw w obszarze
centrum Wroctawia, a w konsekwencji okreslenie najwazniejszych charakterystyk
realizowanych dostaw. Badania zrealizowano na 10 poligonach, ktorymi byty
odcinki uliczne zlokalizowane w centrum Wroctawia. W obserwacjach terenowych
uwzgledniano takze lokalizacje oraz obstuge Paczkomatow®. Doktadng lokalizacje
odcinkow i punktéw pomiarowych przedstawiono w tabeli ponizej oraz na mapie.

Tabela 3.2 Odcinki uliczne objete obserwacjg dostaw

Lp. Nazwa ulicy Poczatek Koniec
1 Odrzanska Malarska Igielna
2 Kuznicza Igielna Kotlarska
3 Wita Stwosza KuzZnicza taciarska
4 Kurzy Targ Rynek Szewska
5 Szewska Kurzy Targ Otawska
6 taciarska Otawska Kaznodziejska
7 Otawska taciarska Biskupia
8 Ofliar _ _ Gepperta Ofiar O$wiecimskich nr
Oswiecimskich 12
9 Swidnicka Mennicza K. Wielkiego
10 Swietego Antoniego ‘:’:V'f;ego Antoniego | \y\odkowicza

Tabela 3.3 Paczkomaty® oraz Paczkopunkty® przewidziane do obserwacji

Lp. Nazwa Ulica / miejsce Opis
1 POP-WRO98 Odrzanska Zabka - punkt
2 POP-WR0143 Kietbasnicza Zabka - punkt
3 WRO84M Plac Nowy Targ
4 WROO01HO Hala Targowa
5 WRO122M Galeria Dominikanska
6 WRO105M Ks. Piotra Skargi
7 WRO88M Bozego Ciata

73




\(eYa eV miasto spotkan

74

bl o by A
i ; = d

)=k
Mot oo %

W.@sw

WOSZB

szewska"“:" ol
) taciarska

LEGENDA

Punkty pomiérOWe

O Paczkomaty

@ Paczkopunkty
=== Qdcinki pomiarowe
{__ Obszar Masterplanu -

$5

0 100 200 300 400m

OpenStreetMaps contributors ©

Rysunek 3.1 Zasieg obserwacji terenowych



miasto spotkan

Fotografia 3.3 Kamera video zainstalowana na ul. Otawskiej

Obserwacje realizowano w okresie catej doby z wykorzystaniem kamer video,
ktore zostaty zainstalowane na potrzebe projektu w obszarze. W kazdym z
punktéw kamerowych zamontowano co najmniej jednga kamere z ktorej
wykonano odczyt danych. Analize materiatu wideo zrealizowano dla okresu
godzinowego pomiedzy 5 - 10 oraz 12 - 15. Pierwszy interwat pomiarowy zostat
okreslony z gory przez Zamawiajacego, drugi interwat zostat wybrany na
podstawie wstepnej analizy nagran video oraz wywiaddw z przedsiebiorcami.

Analiza danych obejmowata przede wszystkim okreslenie legalnosci dostawy,
czyli zgodnosci z ograniczeniami (zakaz parkowania, zakaz wjazdu, zakaz wjazdu
po okreslonej godzinie). Dodatkowo analizowano:

Czas postoju

Czas zatadunku lub wytadunku towaru

Rodzaj pojazdu (R - rower, M - motocykl, O - samochdéd osobowy, D -
samochdéd dostawczy, C - samochdd ciezarowy, S - $mieciarka, OE -
samochdd osobowy o napedzie elektrycznym, DE - samochdd dostawczy o
napedzie elektrycznym)

Miejsce zatrzymania (ulica, chodnik, wjazd bramowy, przejscie dla
pieszych, pas zieleni, powierzchnia wytaczona z ruchu, przystanek
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autobusowy, miejsce postojowe oznaczone, miejsce postojowe dla
roztadunku - koperta, miejsce dla niepetnosprawnych, inne)

e Miejsce dostawy (restauracja, piekarnia/kawiarnia/cukiernia, sklep,
bankomat, punkt ustugowy (poczta, bank, fryzjer, itd.), galeria, pasaz,
biuro, mieszkanie, hotel (hostel) )

e Sposob roztadunku (recznie, wézek widtowy, uzycie windy na pojezdzie)

e Rodzaj towaru (paczki, palety, koszopalety)

3.2.1 Analiza dla Paczkomatow®

W zakresie analizy dla Paczkomatéw®, odnotowano ich obstuge przez pojazdy
zaopatrzenia w paczki. W obszarze opracowania zlokalizowane sg dwa punkty
odbioru w sklepie Zabka jako PaczkoPunkty®s oraz 5 Paczkomatéw® firmy InPost.
PaczkoPunkty® sg obstugiwane przez kurieréw réznych firm, w tym: InPost, DPD,
DHL, UPS, itd. Dostawy do tych punktéw sg realizowane przez kurieréw w
godzinach ich pracy w okresie popotudniowym, tj. pomiedzy 14:00 - 16:00, gdyz
do punktéw dostarczane sg paczki nieodebrane przez klientéw.

W przypadku Paczkomatow® firmy InPost, analize wykonano dla okresu catej
doby (24h), poniewaz dostawy do Paczkomatow® realizowane sg z reguty
dwukrotnie w ciggu dnia - w okresie porannym i popotudniowym. Niektére
Paczkomaty® sg zlokalizowane na terenie prywatnej posesji (Galeria
Dominikanska - Plac Dominikanski 1, Hala Targowa - ul. Piaskowa 17), przez co
nie byto mozliwosci ich obserwacji celem wykonania badania z uwagi na brak
zgody u Wiasciciela posesji. Paczkomat® zlokalizowany na Placu Nowy Targ
znajduje sie na poziomie -1 na terenie parkingu, ktérego zarzadcg jest spdtka
Immo Park Sp. z 0.0., co uniemozliwito badanie w tej lokalizacji. Z uwagi na brak
danych dodatkowo zwrécono sie z pytaniem do firmy InPost o mozliwosc
uzyskania danych w zakresie: czasu umieszczenia i wyjecia paczki, liczby
operacji dla statystycznego dnia roboczego jednak firma InPost nie udostepnia
danych.

Paczkomaty® przy ul. Bozego Ciata oraz ul. Piotra Skargi zostaty objete
pomiarem, a dane szczegdtowe w zakresie ich obstugi zestawiono ponizej.

Tabela 3.4 Czas postoju pojazdéw przy Paczkomacie®

. Pojazd Czas postoju
Lp. Ulica Data - X
Rodzaj Marka Poczatek (hh:mm:ss) | Koniec (hh:mm:ss)
1 . . 16.06.2021 DE Nissan 09:29:32 09:53:20
Bozego Ciata -
2 16.06.2021 DE Nissan 16:16:59 16:42:25
3 ) .116.06.2021 DE Nissan 09:01:23 09:24:13
Piotra Skargi -
4 16.06.2021 DE Nissan 15:52:43 16:11:52

5 PaczkoPunkt® - to miejsce umozliwiajace wysytanie paczki klientom, ktérzy nie majaq
podpisanej umowy z InPost. W tego typu placowkach mozna odebraé paczki, jesli kurier
nie zastat adresata pod wskazanym adresem Iub gdy paczka zostata przekazana do
magazynowania (InPost)
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Tabela 3.5 Charakterystyka tadunkéw dostarczanych do Paczkomatu®

Lp tadunek
) Ulica Start Rodzaj Iloé¢ (zgodnie z Sposéb Koniec
(hh:mm:ss) towaru rodzajem) roztadunku (hh:mm:ss)
) . . recznie + eq.

1 Bozego 09:30:52 paczk| 110 wézek 09:51:15

o | Clala 16:19:25 paczki 90 wézek 16:39:30

3 . 09:03:44 paczki 70 recznie + 09:22:15
Piotra wobzek

4 | Skarai 15:55:32 paczki 70 recznie + 16:09:30

wozek

Oba Paczkomaty® byty obstugiwane przez ten sam pojazd - samochdd dostawczy
o napedzie elektrycznym, ktéry parkowat bezposrednio przy Paczkomacie®.
Sredni czas postoju pojazdu przy Paczkomacie® wyniést 22 minuty i 48 sekund,
najkrécej parkowat przy Paczkomacie® przy ul. Piotra Skargi - 19 minut i 9
sekund, najdtuzej przy Paczkomacie® przy ul. Bozego Ciata - 25 minut i 26
sekund. Paczki byty dostarczane dwukrotnie w ciggu dnia, pierwszy raz w okresie
porannym, drugi raz w okresie popotudniowym. Sredni czas wyladunku towaru to
18 minut i 39 sekund. Najdtuzej wytadowywane byty towary przy ul. Bozego
Ciata - 20 minut i 23 sekundy, najkrocej przy ul. Piotra Skargi — 15 minut i 38
sekund.

W kazdym przypadku wytadowywano przynajmniej 70 paczek - liczba wahata sie
miedzy 70 - 110 paczek, ktére byty roztadowywane recznie z pomocg wodzka.

3.2.2 Analiza dostaw towarow

W ponizszej tabeli przedstawiono sumaryczng liczbe dostaw dla kazdego poligonu
badawczego w podziale na szczyt poranny i popotudniowy, czyli godziny 5:00 -
10:00 i 12:00 - 15:00. Dodatkowo obliczono liczbe dostaw na godzine dla obu
szczytow. Najwiecej dostaw zrealizowano na ulicy Wita Stwosza - 28 oraz na
ulicach Szewskiej i Otawskiej — po 22. Najmniej dostaw odnotowano na odcinku
ul. Swidnickiej oraz Kurzy Targ, kolejno 7 i 8. Dane szczegdtowe przedstawiono
ponizej.
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Tabela 3.6 Liczba dostaw w podziale na okresy pomiaru oraz srednie liczby
dostaw na godzine
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Odrzanska 13 5 8 1 2,67
Kurzy Targ 8 5 0,6 1,67
Szewska 22 17 5 3,4 1,67
Otawska 22 14 8 2,8 2,67
Sw. Antoniego 15 7 8 1,4 2,67
KuzZnicza 16 8 8 1,6 2,67
Wita Stwosza 28 16 12 3,2 4,00
taciarska 13 10 3 2 1,00
Ofiar Oswiecimskich 18 4 14 0,8 4,67
Swidnicka 7 7 0 1,4 -
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B Szczyt poranny 05:00 - 10:00 B Szczyt popotudniowy 12:00 - 15:00

Wykres 3.1 Liczba dostawcow z podziatem na pore dnia
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W zakresie struktury rodzajowej pojazdow, ktorymi dostarczane byty towary,
wyrézniono samochody osobowe i dostawcze. Stanowity one najwiekszy odsetek
pojazdow realizujgcych dostawy. Poza tym towary byty dowozone pojazdami
ciezarowymi, a jedna dostawa zostata zrealizowana z wykorzystaniem roweru i
motocykla. tacznie pojazdami dostawczymi zrealizowano prawie 80% dostaw, a
w niektdrych poligonach badawczych odsetek ten wynosit nawet do 100%. Dane
przedstawia tabela ponizej.

Tabela 3.7 Pojazdy realizujgce dostawy

Punkt S:sr:ggl‘:vc;d :22:&23 Pozostate
Odrzanska 23% 77% 0%
Kurzy Targ 38% 63% 0%

Szewska 18% 82% 0%
Otawska 41% 59% 0%
Sw. Antoniego 0% 93% 7%
Kuznicza 19% 81% 0%
Wita Stwosza 25% 71% 4%
taciarska 8% 85% 8%
Oéwigcfilﬁﬁrskich 0% 100% 0%
Swidnicka 14% 86% 0%

1,8%

® Samochdd osobowy ~ ® Samochdd dostawczy = Pozostate

Wykres 3.2 Struktura pojazdéw w obszarze analizy

Realizacja dostaw przez pojazdy byta takze klasyfikowana z uwagi na miejsce
postoju pojazdu. Wyrdzniono miejsca postojowe, odcinki uliczne, chodniki i inne
miejsca (np. wjazd, zatoka). Z zatozenia w Srédmiejskiej Strefie Ptatnego
Parkowania parkowanie powinno by¢ dozwolone tylko w miejscach
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wyznaczonych, zgodnie z przepisami dotyczacymi Stref Ptatnego Parkowania.
Mozna w duzym uproszczeniu zatozyé, ze pojazdy parkujace poza miejscem
postojowym to pojazdy parkujgce nielegalnie. Jednak z uwagi na duzg liczbe
przypadkéw w Sspp kiedy miejsca sq niewyznaczone przy pomocy oznakowania
(zgodnie z przepisami nie mozna tam pobiera¢ optat), nalezy przyja¢ margines
btedu zwigzany z tym, ze pojazd pomimo postoju np. na chodniku, parkuje
zgodnie z przepisami. Struktura miejsc zatrzyman jest w miare rownomierna z
przewagq miejsc postojowych (39%). Mozna przyjaé, ze w okoto 60%
przypadkéw dostaw sg one realizowane przez pojazdy parkujgce niezgodnie z
przepisami.

Tabela 3.8 Miejsce postoju pojazddw realizujgcych dostawy

Punkt p;'t?j?:,e ulica chodnik inne
Odrzanska 11 2 0 0
Kurzy Targ 7 1 0 0

Szewska 22 0 0 0
Otawska 1 14 7 0
Sw. Antoniego 12 0 2 1
Kuznicza 0 15 1 0
Wita Stwosza 4 19 2 3
taciarska 1 4 1 7

Ofiar

Os$wiecimskich 2 2 14 0
Swidnicka 0 0 7 0

Tabela 3.9 Miejsce postoju pojazddw realizujgcych dostawy — udziat % dla kazdej

ulicy
Punkt p::t?js::’e ulica chodnik inne
Odrzanska 85% 15% 0% 0%
Kurzy Targ 88% 13% 0% 0%
Szewska 100% 0% 0% 0%
Ofawska 5% 64% 32% 0%
Sw. Antoniego 80% 0% 13% 7%
Kuznicza 0% 94% 6% 0%
Wita Stwosza 14% 68% 7% 11%
taciarska 8% 31% 8% 54%
Oéwigi';rskich 11% 11% 78% 0%
Swidnicka 0% 0% 100% 0%
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= miejsce postojowe
= ulica
= chodnik

inne

Wykres 3.3 Miejsce zatrzymania pojazdéw z dostawg

Fotografia 3.4 Przyktad realizacji dostawy na ul. Kazimierza Wielkiego, blokujgca
droge dla roweréow
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W ponizszej tabeli przedstawiono Srednie czasy postoju pojazdéw, oraz Srednie
czasy zatadunku / wytadunku. Dodatkowo zestawiono dane o czasie minimalnym
oraz maksymalnym przeznaczonym na postdj i dostawe. Sredni czas postoju
waha sie od 2 minut 26 sekund az do 24 minut i 39 sekund. Srednio dla obszaru
jest to 12 minut i 4 sekundy. W przypadku czasu przeznaczonego na zatadunek /
wytadunek, czasy wahajg sie od 1 minuty 21 sekund, do 20 minut i 11 sekund.
Daje to $rednig 8 minut i 57 sekund. Wnioskiem jest, ze dostawy w obszarze
centrum realizowane sg bardzo sprawnie, wszystkie mieszczg sie w zakresie do
15 minut postoju pojazdéw. Taki wynik daje bardzo wysoki wskaznik rotacji i
wykorzystania miejsc w centrum przez dostawcow.

Tabela 3.10 Srednie, minimalne i maksymalne czasy postoju oraz tadunku

Sredni Sredni
Punkt czas Min Max czas Min Max
postoju tadunku
Odrzanska 00:11:25 | 00:00:58 00:35:18 00:09:36 00:00:18 |00:31:47
Kurzy Targ 00:24:39 00:04:10 00:46:17 00:20:11 00:03:45 |00:45:49
Szewska 00:13:24 | 00:03:24 00:38:13 00:11:36 00:03:03 |00:33:51
Ofawska 00:13:43 | 00:00:33 01:14:46 00:07:21 00:00:25 |00:48:02
Sw. Antoniego 00:07:07 | 00:01:03 00:23:00 00:05:47 00:00:32 | 00:22:41
Kuznicza 00:15:40 | 00:01:37 00:51:07 00:11:20 00:00:06 |00:50:24
Wita Stwosza 00:09:23 | 00:01:24 00:40:12 00:05:11 00:00:10 |00:19:34
taciarska 00:02:26 | 00:01:10 00:06:34 00:01:21 00:00:15 | 00:04:55
Ofiar O$wiecimskich | 00:11:59 00:04:16 00:24:27 00:07:00 00:00:26 |00:23:36
Swidnicka 00:10:52 | 00:01:11 00:48:27 00:10:07 00:00:14 | 00:46:56

W tabeli ponizej oraz na wykresie zestawiono liczbe dostaw w zaleznosci od
godziny. Najmniej dostaw realizowanych jest w interwale 5:00 - 6:00, co
pozwala wnioskowaé, ze okres dostaw mogiby by¢ przesuniety o godzine do
10:00, kiedy wystepuje prawie najwieksza liczba dostaw w obszarze analizy.
Dodatkowo istotnym wnioskiem jest fakt, ze w godzinach popotudniowych prawie
w kazdym interwale godzinowym byto realizowanych wiecej dostaw, niz w
okresie porannym, kiedy dostawcy majaq ,otwarte” okno dostaw. To wniosek, iz
okno popotudniowe jest konieczne do wdrozenia przynajmniej na okres 1
godziny.

Tabela 3.11 Liczba dostaw w poszczegdlnych interwatach godzinowych

Interwat Liczba dostaw
05:00 - 06:00 11
06:00 - 07:00 19
07:00 - 08:00 20
08:00 - 09:00 15
09:00 - 10:00 26
12:00 - 13:00 27
13:00 - 14:00 22
14:00 - 15:00 22
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27
26
22 22
20
19
I I 15

Wykres 3.4 Liczba dostaw w zaleznosci od godziny

06:00 - 07:00

07:00 - 08:00

08:00 - 09:00

09:00 - 10:00

12:00 - 13:00

13:00 - 14:00

14:00 - 15:00

W tabelach ponizej przedstawiono docelowy punkt dostawy. Bardzo czesto
powtarzajace sie punkty to pasaz handlowy, lecz odnotowano takze bardzo
wysoki wskaznik braku odpowiednich danych do stwierdzenia celu dostawy.
Wynika to z faktu, ze na ul. Wita Stwosza dostawcy zostawiali swoje pojazdy i
realizowali dostawy na ptyte rynku - poza obszar kamery. W przypadku pomiaru
na ul. Kuzniczej, dostawcy zostawiali swoje pojazdy przy skrzyzowaniu ulic
Kuzniczej i Igielnej i dalej dostarczali produkty z wykorzystaniem wozka. Na ulicy
Ofiar Oswiecimskich wysoki udziat braku danych o dostawach wynika z faktu, iz
cze$¢ dostawcdéw dostarczata towary w obszar zautka Jerzego Grotowskiego,

takze poza widokiem kamery.

Tabela 3.12 Rodzaj punktu docelowego

Punkt sklep ha':iﬁ';‘i”y restauracja bd inne
Odrzanska 4 0 3 5 1
Kurzy Targ 0 5 0 3 0

Szewska 0 21 0 1 0
Ofawska 6 0 0 6 10

Sw. Antoniego 7 5 1 0 2
Kuznicza 0 0 0 14 2

Wita Stwosza 3 0 1 21 3
taciarska 0 0 1 8 4
Ofiar Oswiecimskich 1 0 0 17 0
Swidnicka 3 0 0 4 0
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Tabela 3.13 Rodzaj punktu docelowego — udziat % dla kazdej z ulic

pasaz . .
Punkt sklep handlowy restauracja bd inne
Odrzanska 31% 0% 23% 38% 8%
Kurzy Targ 0% 63% 0% 38% 0%
Szewska 0% 95% 0% 5% 0%
Ofawska 27% 0% 0% 27% 45%
Sw. Antoniego 47% 33% 7% 0% 13%
Kuznicza 0% 0% 0% 88% 13%
Wita Stwosza 11% 0% 4% 75% 11%
taciarska 0% 0% 8% 62% 31%
Ofiar Oswiecimskich 6% 0% 0% 94% 0%
Swidnicka 43% 0% 0% 57% 0%
Swidnicka  [INEIENEGEGEGEGEGE——
Ofiar... Il
taciarska [N |
Wita Stwosza | ]
Kuznicza ]

Sw. Antoniego I
Otawska [N
Szewska [
Kurzy Targ .
Odrzaiska I

0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%
M sklep M pasaz handlowy M restauracja bd ®inne

Wykres 3.5 Cel dostaw na badanych odcinkach

W zakresie rodzaju dostarczanego towaru i $rednig liczbe paczek na dostawe,
dane przedstawiono w tabeli ponizej. Najczesciej dostarczane sg paczki,
pozostate towary nie sg tak popularne. Jako brak danych w tabeli zestawiono
duze skrzynie, w ktérych gromadzono rézne towary od butelek, przez duze kegi z
piwem lub inny rodzaj towaru np. do hoteli. Jako inne klasyfikowano
niewymiarowe towary jak butle z gazem lub koszopalety.
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Tabela 3.14 Rodzaj dostarczanego towaru wraz ze Sredniq liczbg elementéw na
dostawe

$rednia érednia é_rednia

Punkt paczka | paleta bd inne pa::ek palet na m:gch

dostawe dostawe dostawe
Odrzariska 11 2 0 0 4,5 2,5 -
Kurzy Targ 8 0 0 0 6,4 - -
Szewska 16 5 1 0 3,6 4,6 -

Otawska 15 0 2 5 15,4 - 15,8
Sw. Antoniego 13 0 2 0 2,3 - -
Kuznicza 10 0 6 0 2,3 - -
Wita Stwosza 24 0 4 0 2,7 - -
taciarska 9 0 2 2 2,1 - 1
Ofiar Oswiecimskich 11 4 3 0 1,8 1,25 -
Swidnicka 6 1 0 0 2,2 2 -
Swidnicka [N

Ofiar Oswiecimskich
taciarska

Wita Stwosza
Kuznicza

Sw. Antoniego

Otfawska

Szewska

Kurzy Targ

Odrzanska

o
(6]

10 15 20 25 30

M paczka M paleta ®bd inne

Wykres 3.6 Rodzaj dostarczanego towaru

W kolejnych tabelach natomiast przedstawiono sposéb realizacji dostawy po
dowiezieniu jej do punktu. W wiekszosci dostawy sg realizowane recznie, czyli
albo noszone w rekach lub dowozone z pomocg matego wozka, tzw. dwukotki. To
najczestszy sposdb realizacji dostawy. Wézkiem widtowym realizowano tylko
czes¢ dostaw i to ciezkich, winda na pojezdzie byta uzywana réwniez bardzo
sporadycznie. Przypadki kiedy odnotowano brak danych to sytuacje kiedy
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kurierzy lub dostawcy pakowali mate pakunki i oddalali sie od pojazdu. W tych
przypadkach obserwatorzy nie byli w stanie stwierdzi¢ rodzaju tadunku, lecz byty
to z reguty mate rzeczy, koperty lub mate pudetka.

Tabela 3.15 Sposdb realizacji dostawy przez dostawce lub kuriera

Punkt recznie wv;,:i’)lf)?:l(y ::‘Lﬂz]zvi'zgl‘; bd inne
Odrzanska 11 0 2 0 0,0
Kurzy Targ 8 0 0 0 0,0

Szewska 18 3 1 0 0,0
Otawska 14 3 0 2 3,0

Sw. Antoniego 10 2 0 2 1,0
Kuznicza 13 0 0 2 1,0

Wita Stwosza 25 0 0 0 3,0
taciarska 10 0 0 2 1,0
Ofiar O$wiecimskich 10 0 0 5 3,0
Swidnicka 6 0 0 0 1,0

Tabela 3.16 Sposob realizacji dostawy przez dostawce lub kuriera — udziat % dla

ulicy
. wozek L.'iyde .
Punkt recznie . windy na bd inne
widiowy podjezdzie

Odrzanska 85% 0% 15% 0% 0%
Kurzy Targ 100% 0% 0% 0% 0%
Szewska 82% 14% 5% 0% 0%
Otawska 64% 14% 0% 9% 14%
Sw. Antoniego 67% 13% 0% 13% 7%
Kuznicza 81% 0% 0% 13% 6%
Wita Stwosza 89% 0% 0% 0% 11%
taciarska 77% 0% 0% 15% 8%
Ofiar Oswiecimskich 56% 0% 0% 28% 17%
Swidnicka 86% 0% 0% 0% 14%
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Swidnicka |
Ofiar Oswiecimskich  IEEEEEE— |
taciarska [ |
Wita Stwosza | ——
Kuznicza [ ——
Sw. Antoniego I
Otawska [

Szewska | ———
Kurzy Targ

Odrzanska
0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%

Hrecznie M woOzek widtowy B uzycie windy na podjezdzie bd ®inne

Wykres 3.7 Sposob tadunku na badanym obszarze

Fotografia 3.5 Przyktad realizacji dostawy z wykorzystaniem woézka

3.2.3 Analiza obstugi bytowej

W trakcie trwania pomiaru dostaw towaréw dokonano analizy liczby pojazdéw
stuzby miejskiej, wywozacych $mieci. Najwieksza liczba pojazdéw zostata
odnotowana na ul. Sw. Antoniego - 12. W pozostatych przypadkach byty to
pojedyncze pojazdy, ktére obstugiwaty obszar w dos$¢ zrdéznicowanym czasie,
wynoszacym srednio miedzy 30 sekund, a nawet 10 minut i 25 sekund.
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Tabela 3.17 Sredni czas postoju pojazdéw stuzby miejskiej

Lp. Liczba Sredni c_zas
postoju
Szewska 3 00:07:29
Sw. Antoniego 12 00:06:59
Kuznicza 1 00:03:01
Wita Stwosza 1 00:00:30
taciarska 1 00:06:36
Ofiar 1A,
Oswiecimskich 4 00:10:25
Ofawska 1 00:01:37
14,5
12
12,5
10,5
8,5
6,5
4
4,5
3
2,5
1 1 1 1
0.5 i Ofi
< . lar
Szewska SW.' Kuznicza Wita taciarska |Oswiecimsk Otawska
Antoniego Stwosza ich
=@=iczba 3 12 1 1 1 4 1

«=@==Sredni czas postoju  00:07:29 00:06:59 00:03:01 00:00:30 00:06:36 00:10:25 00:01:37

Wykres 3.8 Charakterystyka obstugi bytowej obszaru

3.3 Gtowne wnioski z wywiadow, badan i obserwacji
Do gtéwnych wnioskdw ptynacych z wywiadéw FGI, ITI, badan terenowych oraz
obserwacji mozna zaliczy¢:
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Zbyt krotkie okno czasowe dla dostaw - zaréwno przedsiebiorcy oraz
kurierzy zwracali uwage, ze miedzy 5:00 - 9:00 wiekszo$¢ podmiotéw nie
rozpoczyna funkcjonowania, dlatego z uwagi na charakter lokali
zlokalizowanych na terenie Scistego centrum miasta rekomendowane
bytoby wydtuzenie tego okna, badania terenowe potwierdzaja to, po 9:00
dostawy sa caty czas realizowane niemal w takiej samej liczbie jak do
godziny 9:00.

Potrzeba utworzenia dodatkowego okna popotudniowego - na ten fakt
zwracali uwage przedsiebiorcy oraz kurierzy majacy problem np. z
odbiorem towaréw od klientéw. Badania terenowe potwierdzajg ten fakt,
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miedzy 12:00 - 15:00 jest realizowanych niema tyle samo dostaw, co w
okresie 5:00 - 10:00.

Koniecznos$¢ wyznaczenia dodatkowych miejsc dla zaopatrzenia. Obecnie w
obszarze jest 12 punktdw z miejscami wyznaczonymi dla dostawcow,
przez co ich liczba jest zbyt mata w odniesieniu do catosci obszaru analizy.
Mata liczba miejsc dla dostawcow jest spowodowana dostepnoscig
przestrzeni, koniecznoscia wyznaczenia miejsc  postojowych dla
mieszkancow czy pojazdow elektrycznych. Mata liczba miejsc dla dostaw
generuje takze problemy - wiekszo$¢ dostawcéw realizujgcych dowdz
towaru parkuje w miejscach do tego nie przeznaczonych co potwierdzajg
badania terenowe (okoto 60% pojazdéw w obszarze analizowanym w
ramach badan parkuje niezgodnie z przepisami). Jednoczes$nie wnioskiem
ptynagcym z wywiadow jest fakt, ze przed wprowadzeniem dodatkowych
miejsc  zastrzezonych nalezy zrealizowa¢ poglebione wywiady z
przedsiebiorcami, dostawcami i kurierami zwigzane z lokalizacjg
poszczegolnych miejsc, aby byty one w petni wykorzystywane. Zaleca sie
badania fokusowe z grupa co najmniej 15 dostawcow realizujacych
dostawy w centrum miasta oraz z 5 przedstawicielami firm
kurierskich. Na bazie odpowiedzi tej grupy wyznaczone miejsca dla
dostawcow bedaq zoptymalizowane pod katem lokalizacji oraz
przeznaczenia.

Konieczno$¢ wprowadzenia rozwigzan pilotazowych polegajacych na
weryfikacji mozliwosci realizacji dostaw w inny sposdb, niz obecnie
przyjety, tj. przy pomocy rowerdw cargo Iub wprowadzenia
mikrocentrow konsolidacyjnych w formie mikrocentrum lub
microhubdw. Takie dziatanie ma na celu okreslenie potencjatu do zmian, a
wdrozenie projektu pilotazowego, ktéry bedzie posiadat dodatkowe
finansowanie zewnetrzne umozliwi pozyskanie informacji czy inna forma
realizacji dostaw ma szanse na wdrozenie. Cze$¢ przedsiebiorcow i
dostawcow z ktorymi byty realizowane wywiady wskazata, ze potencjalnie
mogtaby sprébowac zmieni¢ sposdb dostaw, a projekt pilotazowy trwajacy
pewien okres czasu powinien da¢ odpowiedz czy takie dziatanie ma szanse
na wdrozenie dtugoterminowe we Wroctawiu.
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3.4 Analizy przestrzenne — mikrocentrum konsolidacyjne
Mikrocentrum konsolidacyjne definiowane jest jako baza logistyczna, ktoéra
znajduje sie w poblizu miejsca $wiadczenia ustug, do ktérego wiele podmiotow
dostarcza towary przeznaczone dla obstugiwanego obszaru. Kolejnym etapem
procesu jest realizacja skonsolidowanych dostaw z tego obszaru do miejsca
docelowego. Mikrocentrum zazwyczaj umiejscowione jest w poblizu $Scistego
centrum miasta. Miejskie mikrocentrum znaczaco wptywa na fancuch dostaw
poprzez zmiane schematu organizacji dostaw (rysunek ponizej).

Origin Destination
. End Users
Suppliers
Direct R Consolidation Centre
.Ill . “ 1L ‘ Consolidation and storage facility o}\ l*
B e l %
Parcel
l l carriers
= B
" A e 0 g,
— X At
& L 4
|
Ll =2 — |
Reverse logistics
LI o = eg. recycling ‘::‘
= 0. RS M = Ry o
q:}'Cet\‘"&

Rysunek 3.2 Konsolidacja tadunkow / Zzrédto: Bristol City Council

Jego funkcjonowanie ma na celu konsolidowanie tadunkéw, celem redukcji liczby
dostaw do centrum przez réznych dostawcédw, w zamian za to jeden punkt jest
obstugiwany przez jeden pojazd dowozacy catg game produktéw (w przypadku
np. gastronomii czy handlu).

Dodatkowym  atutem  mikrocentrum  konsolidacyjnego jest mozliwosc
optymalizacji tras dostaw, a takze dopasowanie pojazdéw do wielkosci dostawy,
a co za tym idzie mozliwos¢ realizacji dostaw np. przy pomocy rowerdw cargo lub
pojazdow elektrycznych. W przypadku tych ostatnich mozliwos¢ tadowania
pojazdow blizej centrum pozytywnie wptywa na ich zasieg, dzieki czemu mogg
realizowac dostawy przez dtuzszy czas.

Wadami mikrocentréw konsolidacyjnych sg koszty wdrozenia, a takze koszty
funkcjonowania takiego mikrocentrum, gdyz zaktada sie, ze za dziatanie
mikrocentrum odpowiedzialny musiatby by¢ podmiot zewnetrzny na zlecenie np.
miasta. Dodatkowo aby mikrocentrum byto atrakcyjne dla dostawcow, musiatoby
w poczatkowej fazie dziata¢ w oparciu o minimalne stawki obstugi dostawcow.
Dodatkowo istothym elementem jest kwestia operatora mikrocentrum, aby jego
funkcjonowanie byto jednolite, operatorem powinna by¢ jednostka miejska lub
wspoéfpracujgca z miastem, co przektada sie na konieczno$¢ ponoszenia
dodatkowych kosztow.
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Celem analiz przestrzennych jest okreslenie mozliwosci usytuowania w obszarze
objetym opracowaniem lub jego otoczeniu mikrocentrum konsolidacyjnego (MCC)
umozliwiajacego zorganizowanie przetadunku z wykorzystaniem rowerdw cargo
oraz wskazanie miejsca gdzie mozliwa bytaby jego organizacja.
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Rysunek 3.3 Przykfad funkcjonowania mikrocentrum / zZrédto: Allan Woodburn
University of Westminster

Lokalizacja mikrocentrum konsolidacyjnego w centrum miasta jest mocnho
utrudniona oraz problematyczna z uwagi na bardzo gestg zabudowe obszaru tej
czesci miasta, a takze brak dostepnosci gruntdw. W sScistym centrum miasta
nalezy bra¢ pod uwage takze walory estetyczne budynkdw, ochrone
konserwatorskg oraz mozliwosci powierzchniowe. Dodatkowo w centrach miast
koszty wykupu gruntdw sg relatywnie wysokie, dlatego w celu lokalizacji centrum
magazynowego mozliwie blisko centrum miasta nalezy wzig¢ pod uwage gtéwnie
obszary mozliwe do rewitalizacji, jak np. tereny dawnych fabryk, zakfaddéw
przemystowych, obszary obecnie niezagospodarowane. Czesciowo takimi
obszarami mogg by¢ np. tereny kolejowe, zwiaszcza w przypadku gdy linia
kolejowa zostata zlikwidowana.

W celu okres$lenia mozliwosci usytuowania centrum magazynowego mozliwie
blisko centrum miasta w przeznaczeniu na organizacje centrum
przetadunkowego, brano pod uwage takie czynniki jak: dostepnos¢ gruntéw
bedacych wtasnosciag Gminy lub Skarbu Panstwa, dostepnos$¢ do infrastruktury
drogowej i kolejowej pod katem obstugi towarowej z zewnatrz oraz dostepnosé
do centrum miasta Wroctaw, biorgc pod uwage obecny stan infrastruktury i
koniecznos¢ minimalizacji kosztow.
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W obszarze $cistego centrum Wroctawia brak jest dostepnych gruntéw pod
lokalizacje ewentualnego mikrocentrum konsolidacyjnego, biorac pod uwage
koniecznos$¢ jego obstugi z zewnatrz przy minimalizacji wptywu na infrastrukture
drogowgq, jednoczesnie zapewniajgc relatywnie duzg powierzchnie magazynowa,
przeznaczong pod centrum logistyczne. Wolne grunty bedace wiasnoscig Gminy
przeznaczane sg na infrastrukture dla mieszkancow: w tym parki, obiekty
uzytecznosci publicznej oraz obiekty kulturowe, dlatego nie ma mozliwosci
bezposrednio zagospodarowania terenu pod centrum logistyczne bez utraty tych
miejsc.
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Rysunek 3.4 Poréwnanie systemu dostaw obecnie oraz rekomendowanych w
ramach powstania mikrocentrum konsolidacyjnego

Warianty mozliwe do wdrozenia w ramach funkcjonowania mikrocentrum
konsolidacyjnego w centrum Wroctawia to:

e Mikrocentrum zlokalizowane poza obszarem centrum miasta
e Mikrocentrum zlokalizowane na terenie centrum miasta

W przypadku mikrocentrum poza obszarem centrum miasta, wariantem
mozliwym do wdrozenia jest zagospodarowanie terenéw przy ul. Janickiego,
pomiedzy ul. Janickiego i ul. Bernardynska, na dzialce o nr
026401_1.0001.AR_27.34/6 bedacej we wtasnosci Skarbu Panstwa z wieczystym
uzytkowaniem (dane z Analizy witasnosci - gis.um.wroc.pl) o powierzchni okoto
3419m? (0,34ha). Jednak mata powierzchnia dziatki, jak réwniez staba
dostepnosé transportowa, powoduje, ze nalezy bra¢ pod uwage te dziatke jako
opcje alternatywng dla lokalizacji mikrocentrum konsolidacyjnego. Wariantem
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rekomendowanym  dla mikrocentrum poza  obszarem miasta, jest
zagospodarowanie terenéw pomiedzy ul. Marchijska, a ul. Robotniczg, na
dziatkach nr: 026401_1.0001.AR_11.14/5 o powierzchni 41 730m? (4.173ha),
026401_1.0001.AR_9.13/6 o  powierzchni 13 330m? (1.333ha) oraz
026401_1.0001.AR_9.13/30 o powierzchni 29 160m? (2.916ha). tacznie daje to
powierzchnie 84 220m?.

Zgodnie z danymi udostepnionymi w Systemie Informacji Przestrzennej
Wroctawia, dziatki o powierzchni 41 730m? oraz 29 160m? sg wtasnoscig Gminy z
wieczystym uzytkowaniem, natomiast dziatka o powierzchni 13 330m? jest
wiasnoscig Gminy.

Obszar ten jest atrakcyjny z uwagi na relatywnie wysokg dostepnos$¢ w ramach
infrastruktury drogowej, odlegto$¢ od wezta autostradowego Wroctaw Stadion to
7,0km, natomiast Wroctaw Lotnisko - 6,9km. Dodatkowo obszar ten jest bardzo
dobrze skomunikowany z infrastrukturg kolejowg - odlegto$¢ od stacji Wroctaw
Mikotajow to 1,75km co przy zatozeniu przetadunku towaréw pozwala na
redukcje czasu oraz kosztéw.

Obszar obecnie jest bardzo mocno zdegradowany, znajdujg sie na nim m.in.
hurtownie, zaktady motoryzacyjne, lokale handlowe. Przy zatozeniu budowy
centrum konsolidacyjnego mozliwe jest wykorzystanie czesci terenu Ilub
zlokalizowanie w ramach nowych budynkéw m.in. czesci obiektéw handlowo -
ustugowych funkcjonujacych obecnie.

Tereny zaproponowane pod budowe centrum konsolidacyjnego posiadajq dobrg
dostepnos¢ do infrastruktury rowerowej, od skrzyzowania ul. Marchijskiej z ul.
Nabycinskg infrastruktura wystepuje jako droga dla rowerdéw, dalej w kierunku
centrum jako pas ruchu dla roweréw przez Plac Orlat Lwowskich, a nastepnie
dalej droga dla rowerédw przez ktadke Swiebodzka na Bulwar Jasinskiego, gdzie
wystepuje wydzielona infrastruktura dla roweréw. Dalej rekomenduje sie dojazd
ul. Swietego Antoniego przez plac Bohateréw Getta w kierunku centrum lub
wykorzystanie infrastruktury rowerowej w ciggu ul. Kazimierza Wielkiego.

Powierzchnia magazynowa oraz biurowa powinna mie¢ okoto 5000 metréw
kwadratowych ( w tym 600-700 metréw kwadratowych chtodni). Rekomenduje
sie, aby mikrocentrum zarzadzane byto przez firme zewnetrzng. Biorgc pod
uwage ciggtosc¢ dostaw oraz sprawnosé fancucha dostaw zaktada sie aby dziatato
catodobowo. Liczba pracownikéw biurowych oraz magazynowych powinna
ksztattowac¢ sie w przedziale 50-70 osdéb na kazdej zmianie. Konieczne jest
wyposazenie magazynow w wozki widtowe, przegubowe pojazdy ciezarowe oraz
wszelkie inne niezbedne elementy.
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Rysunek 3.5 Propozycja lokalizacji mikrocentrum konsolidacyjnego na terenach
przy ul. Robotniczej

Alternatywny wariant mikrocentrum na terenie centrum miasta Wroctawia
zaklada powstanie dwoch mniejszych baz logistycznych na terenie
parkingéw podziemnych na Placu Nowy Targ oraz Placu Wolnosci (parking
przy Narodowym Forum Muzyki). Projekt pilotazowy, wykorzystujacy parkingi
kubaturowe zaktada uzycie rowerdw oraz motorowerédw cargo. Zaleca sie
wydzielenie obszaru o powierzchni minimum 2000 metréw kwadratowych na
kazdy parking (w tym 300m kwadratowych chtodnia). W zaleznosci od roweru
mozna przetransportowac¢ do 250 kg tadunku lub nieco ponizej dwéch metréw
szesciennych. Takie rozwigzanie determinuje rodzaj dostarczanego towaru.
Wykluczone sg dostawy towardéw wielkogabarytowych. Kubaturowy parking
podziemny zaktada dostawy wytgcznie samochodéw o wysokosci maksymalnej
2m. Zaktada sie konsolidacje dostaw, pod katem danego odbiorcy. Pozytywnym
aspektem bedzie zredukowanie pojazdéw dostawczych oraz ciezarowych w
centrum. Dostawy zostang skoordynowane, cykl przewozowy zostanie skrdcony.
Wspbtczynniki wypetnienia wagowego [kg] oraz ilosciowego [paczki] zostang
poprawione. Produkty obstugiwane przez projekt pilotazowy obejmujg zaréwno
produkty zywnosciowe jak i nie - zywnosciowe. Gtdwnymi uzytkownikami tego
rozwigzania beda wszelakie firmy kurierskie, a takze cata branza handlowo-
gastronomiczna. W celu optymalizacji transportu nalezy maksymalnie
wykorzystac trasy powrotne z obszaru dostawy.
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Projekt pilotazowy zaktada zakup 40 rowerdw/ motorowerdw cargo o nos$nosci
170-180 kg oraz objetosci 1,5 - 1,8 m3/ 1500-1800 litréw. Flota oraz cate
mikrocentrum bedzie obstugiwane przez podwykonawce, ktéry bedzie
odpowiedzialny za kierowcow oraz pozostatg zatoge. Szacuje sie, ze ogodlna ilos¢
pracownikéw obstugujgcych 2 wezty parkingowe oraz dostawy bedzie wynosié
150. Zaleca sig, aby jedna firma logistyczna obstugiwata oba parkingi.

Rysunek 3.6 Elektryczny rower Cargo La Petite Reine

Powstanie miejskiego mikrocentrum moze réwniez wptyna¢ na inne ustugi
tancucha dostaw jak magazynowanie, weryfikacja jakos$ciowa i ilosciowa
produktu, czy tez obstuga przeptywoéw odpaddw i recyklingu. Bardziej elastyczna
dostawa oraz mniejsza liczba dostaw moze poprawi¢ dostepnos¢ produktu lub
komponentu.

Konieczne jest czesciowe sfinansowanie przedsiewziecia przez Urzad Miasta
Wroctawia. Szacuje sie, ze dotacja powinna wynosi¢ 40-50% na studium
wykonalnosci oraz raporty, oraz 15-20% na inwestycje w $rodki transportowe.

95



gele(eNd miasto spotkan

W zakresie mikrocentrum konsolidacyjnego niezwykle

Rysunek 3.7 Mikrocentrum w Amsterdamie

istothg kwestig jest

pozyskanie gruntu przeznaczonego pod powierzchnie magazynowe. W centrum
miasta Wroctawia uzyskanie mozliwosci wykupu gruntu jest obarczone bardzo
wysokimi kosztami, a mata ilos¢ miejsca w zabytkowym centrum negatywnie
wptywa na mozliwos¢ zlokalizowania kilku parkingéw, dlatego opcja zwigzana z
organizacjg mikocentrum w ramach parkingdow podziemnych wydaje sie byc
rozwigzaniem alternatywnym do jednego duzego centrum konsolidacyjnego.

Tabela 3.18 Porédwnanie zalet i wad mikrocentrum przy ul. Robotniczej oraz w

centrum

Mikrocentrum przy ul. Robotniczej

Mikrocentrum w ramach parkingéw
podziemnych

Zalety Wady Zalety Wady
-Brak dostaw do | -Koniecznos¢ -Mniejsza zajetos¢ | -Koniecznos¢
centrum pojazdami | zapewnienia terenu wspotpracy z
ciezkimi sprawnego operatorami

korytarza z  ul. | “Brak wptywu na | narkingsw
-Ograniczenie Robotczniej do przestrzen publiczng
emisji spalin centrum ) | ~Ograniczenia
-Brak koniecznosci wysokosciowe dla

-Moiliwoé.c’: -Brak budowy magazynu pojazdéw ciezkich
\?Vi’?gg\g;ma % alternatywnych Wprowadzenie
-Mozliwos¢ budowy magazynow dostaw w  obszar
dodatkowej -Koniecznos¢ centrum miasta
infrastruktury budowy
(tadowarki, miejsca infrastruktury -Ograniczona
postojowe) powierzchnia

-Wysokie koszty

magazynowa
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Wprowadzenie microhubéw przetadunkowych lub innych mniejszych
punktow odbioru.

Wariantem alternatywnym dla budowy mikrocentrow konsolidacyjnych i ich
tworzenia w obszarze Scistego centrum miasta moze by¢ utworzenie microhubdéw
o powierzchni miedzy 5 - 7m?, ktére pozwolg na wykonanie prostych operacji
przetadunkowych z pojazddéw dostawczych na rowery cargo i rowery elektryczne
cargo. Takie mniejsze elementy w przestrzeni miejskiej zajmujg mniej miejsca,
sq bardziej elastyczne w ksztattowaniu i mogg miec¢ wiekszy wachlarz mozliwosci
wykorzystania. Microhuby mogg mie¢ forme punktéw przetadunkowych lub forme
punktéw odbioru, w postaci np. paczkomatow.

Microhuby przetadunkowe z uwagi na zajetos¢ terenu mogtyby zosta¢ utworzone
w co najmniej 5 - 7 punktach w centrum miasta, najlepiej na obrzezach
centrum, czyli w okolicy wulic: Ruskiej, Krupniczej, Teatralnej, Placu
Dominikanskiego przy Galerii Dominikanskiej czy Hali Targowej. Z uwagi iz sg to
miejsca do ktorych dojezdzajgq dostawcy realizujacy dowoz towaréw do wiekszych
punktéw ustugowo - handlowych w miescie, dostawy na potrzeby przetadunku w
ramach microhubéw mogtyby by¢ realizowane w obszar tych punktow.
Infrastruktura drogowa zapewnia mozliwos¢ dojazdu, a z uwagi na matg zajetosc
ucigzliwo$¢ microhubow w tym obszarze bedzie relatywnie mata. Istona jest
rowniez blisko$¢ infrastruktury dla rowerzystdw pod katem realizacji dostaw
rowerami cargo, co w tych lokalizacjach bedzie zapewnione.

Dziatania zwigzane z wdrozeniem oraz mozliwoscig wykorzystania microhubdéw
przetadunkowych sg wstepnie realizowane w ramach projektu HORIZON-CL5-
2021 dotyczacego innowacji w obszarze dostaw w centrum miasta.

Whnioski

Jako wariant mozliwy do realizacji proponuje sie organizacje mikrocentrum
konsolidacyjnego w obszarze terenéw przy ul. Robotniczej. Relatywnie niska
odlegtos¢ od Scistego centrum miasta moze by¢ pewnag alternatywg dla
dostawcow, jednak sama organizacja centrum powinna by¢ przeanalizowana w
duzo szerszym spektrum, uwzgledniajgc m.in. mozliwosci dostaw, kwestie
formalno - prawne, a takze partycypacje miasta. By¢ moze jedyng mozliwoscig
dla wykorzystania tego obszaru z uwzglednieniem dostawcéw bedzie montaz
szybkotadowarek dla pojazdéw dostawczych, dzieki ktérym pojazdy elektryczne o
niskim zasiegu mogtyby byc¢ dotadowywane blisko centrum, bez koniecznosci
wyjazdu z centrum miasta do terminaléow tadunkowych potozonych w znacznej
odlegtosci od centrum, celem dotadowania baterii.

Wdrozenie mikrocentrum konsolidacyjnego powinno by¢ wynikiem wspétpracy w
celu wykorzystania dofinansowania, gdyz kwestie funkcjonowania mikrocentrow
sq relatywnie wysokie. Z uwagi na konieczno$¢ wspotpracy z podmiotami
zewnetrznymi (w przypadku mikrocentrum na parkingach podziemnych),
wdrozenie nalezy poprzedzi¢ projektem pilotazowym.
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Rekomendacje wprowadzenia projektu pilotazowego

Zdecydowang rekomendacjq przy wdrazaniu mikrocentrum konsolidacyjnego jest
uruchomienie projektu pilotazowego, ktéry bytby dofinansowany ze zrédet
zewnetrznych. Ze wzgledu na wysokie koszty, wspotpraca na tym polu jest
kluczowa. Pozwala to na sprawdzenie jak w rzeczywistosci takie mikrocentrum
mogtoby dziata¢ i jakie bytyby zagrozenia i szanse wynikajace z jego
funkcjonowania. W tym celu miasto Wroctaw moze wspdtpracowa¢ w ramach
wymiany i wspoétpracy miedzynarodowej na platformach takich jak LOW-CARB.
Capacity building for integrated low-carbon mobility planning in
functional urban areas jako budowanie potencjatu na rzecz zintegrowanego
planowania mobilnosci niskoesmisyjnej w funkcjonalnych obszarach miejskich)
lub w ramach programu Interreg Europe - RESOLVE, ktéry jest finansowany
ze S$rodkow Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. W Warszawie
projekt jest realizowany w latach 2016 - 2021, a jego celem sg dziatania w
zakresie zrownowazonej mobilnosci zwigzanej z handlem detalicznym.

Projektem unijnym, w ktéry moze wpisywac sie pilotaz rozwigzan w zakresie
rozwigzan zwigzanych z logistyka i organizacjq dostaw to HORIZON-CL5-2021-
D6-01-08 dotyczacy innowacyjnych rozwigzan z zakresu ,ostatniej zielonej mili”
w logistyce miejskiej. Projekt ten jest finansowany z budzetu Unii Europejskiej w
ramach dziatan pn. ,New delivery methods and business/operating
models to green the last mile and optimise road transport.”.

Przyktadowo miasto Bristol w 2020 roku otrzymato 7 min funtéw dla projektu
transportowego, ktdéry zapewnia infrastrukture dla zmian w zakresie $rodkow
transportu zwigzanych z wykorzystaniem pojazdéw elektrycznych w ramach
programu Go Ultra Low West, przewidzianego dla zachodniej Anglii. Z
pewnoscig jednostki dziatajace w ramach Unii Europejskiej, zwigzane z redukcjq
szkodliwej emisji pochodzacej od pojazdow w przysziosci beda realizowac
podobne dziatania, czego potwierdzeniem sg programy RESOLVE lub Interreg.

3.5 Propozycje zasad funkcjonowania

Dziatania zwigzane z funkcjonowaniem obszaru pod katem dostaw towardow sg
$cisle zwigzane z propozycjami zasad funkcjonowania dla wszystkich
uzytkownikow obszaru centrum Wroctawia. Jako wariant rekomendowany
zaktada sie wprowadzenie Strefy Ograniczonego Ruchu w obszarze opracowania,
tj. wewnatrz fosy miejskiej. Z racji ograniczenia dostepu dla pojazdow
wjezdzajacych w ten obszar, proponuje sie wyznaczenie okien czasowych dla
dostawcow, ktérzy wewnagtrz fosy miejskiej bedq realizowa¢ dostawy. W
wariancie rekomendowanym, dostawy sg realizowane na takiej samej zasadzie
jak obecnie, tj. w okreslonych godzinach otwarcia okna czasowego dla
dostawcow. Ze wzgledu na ograniczenia, ktdre niesie za sobg Strefa
Ograniczonego Ruchu, mozliwe jest dopuszczenie wjazdu dostawcow tylko w
niektérych godzinach. Alternatywne warianty zaktadajg m.in. mozliwos$¢ wjazdu
przez catg dobe dostawcéw w obszar dostaw lub dostawy w popotudniowym
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oknie czasowym tylko dla dostawcow posiadajacych pojazdy elektryczne,
napedzane wodorem lub gazem (LPG lub CNG) oraz realizujgcych dostawy
rowerami cargo.

3.5.1 Dziatania infrastrukturalne i organizacyjne
Dziatania, jakie sq rekomendowane w obszarze realizacji dostaw to:

e Wydtuzenie godzin dostaw towaréw w SSPP obszar A

e Wydtuzenie godzin dostaw towaréw w SSPP obszar B

e Wprowadzenie okna dostaw popotudniowych dla pojazdéw elektrycznych,
zasilanych wodorem lub gazem (CNG i LPG)

e Premiowanie dostawcéw realizujgcych dostawy rowerami cargo

e Wprowadzenie Strefy Ograniczonego Ruchu z dopuszczeniem wjazdu tylko
pojazdow zaopatrzenia wyposazonych w zezwolenia

e Wyznaczenie dodatkowych miejsc postojowych w obszarze centrum tylko
dla pojazddéw zaopatrzenia

e Ograniczenie dostepu do czesci ulic przy pomocy stupkéw parkingowych

e przeprowadzenie pilotazowego projektu zwigzanego z organizacjg
mikrocentrum przetadunkowego

W ramach funkcjonowania obszaru pod katem dostaw towaréw rekomenduje sie
dziatania okreslone przede wszystkim na podstawie badan wsréd przedsiebiorcow
i przedstawicieli firm kurierskich, czyli wydluzenie godzin dostaw towaréw z
obecnego okresu 5:00 - 9:00. Duza liczba rozméwcéw zgtaszata problem
zwigzany z brakiem czasu na odpowiednig obstuge do godziny 9:00, dlatego
rekomenduje sie wydtuzenie tego okresu, jednak na poczatku powinno to
nastgpi¢ w dwéch strefach. Jako pierwszg strefe przyjmuje sie obecny obszar w
ktérym funkcjonuje Srédmiejska Strefa Platnego Parkowania — obszar A.
W tym obszarze nalezy wydtuzy¢ godziny dostaw z obecnych 5:00 - 9:00
na 5:00 - 10:00 oraz 13:30 - 14:30, zapewniajac dzieki temu dtuzszy okres
dostawy w okresie porannym i dajac mozliwos¢ obstugi w okresie
popotudniowym. Godzina przed popotudniowym szczytem komunikacyjnym
powinna zapewnia¢ mozliwos¢ obstugi restauracji oraz kawiarni, dodatkowo nie
wptywajac na popotudniowe godziny szczytu.

W obszarze, na ktérym obecnie funkcjonuje Srédmiejska Strefa Platnego
Parkowania - obszar B, nalezy zmieni¢ godziny dostaw na 6:00 - 11:00
oraz 14:00 - 15:00. Przesuniecie okna dostaw o 1 godzine rano i wydtuzenie
spowodowane jest tym, ze w okresie po godzinie 5:00 priorytet w dostawach ma
obszar S$cistego centrum miasta. Obszar oddalony bardziej od centrum
charakteryzuje sie mniejszq liczbg punktdw o charakterze handlowo -
ustugowym, dlatego dostawy towardw mogg sie odbywac¢ do godziny 11:00.
Okres popotudniowego okna czasowego i jego przesuniecie czasowe w stosunku
do okna czasowego dla obszaru Scistego centrum jest spowodowane
koniecznoscig zaplanowania logistyki przez dostawcow, ktérzy w wielu
przypadkach realizujg dostawy na obszarze catego centrum Wroctawia. W
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konsekwencji mozna zniwelowad straty czasu i bardziej efektywnie zaplanowad
dostawy.

Jako wariant, ktéry nalezy rozwazy¢ przy wprowadzaniu nowego okresu dostaw
towardw, mozna przyja¢ pozostawienie proponowanych okreséw porannych, a
okresy popotudniowe wprowadzi¢ tylko dla dostawcow, ktdrzy realizujg dostawy
pojazdami elektrycznymi, zasilanymi wodorem lub gazem (CNG i LPG). W tym
przypadku popotudniowe okno dostaw powinno by¢ udostepnione w godzinach
13:00 - 16:00 z adnotacjg, ze mozliwa jest realizacja dostaw tylko wyzej
wymienionymi pojazdami. Poranne okno czasowe powinno by¢ przyjete jak
opisane wyzej, tj. w obszarze Scistego centrum w godzinach 5:00 - 10:00, a
poza obszarem centrum w godzinach 6:00 - 11:00.

Poza wyznaczeniem okna dostaw oraz zmian z nimi zwigzanych, jako wariant
alternatywny proponuje sie wyznaczenie wewnatrz Strefy Ograniczonego Ruchu
mozliwosci wjazdu pojazddow zaopatrzenia przez caty okres doby, jednak
dopuszczenie to bedzie obowigzywato tylko pojazdy wyposazone w odpowiednie
zezwolenie, wydawane przez Miasto Wroctaw. Na podstawie zezwolenia wszystkie
pojazdy realizujgce dostawy bedg mogty wjechaé¢ do strefy w celu wytadunku /
zatadunku towaréw.

Jako uzupetnienie systemu i poprawe jakosci funkcjonowania przestrzeni centrum
miasta pod katem realizowanych dostaw, zaleca sie wyznaczenie
dodatkowych miejsc postojowych dla pojazdéw zaopatrzenia. Jest to
rozszerzenie obecnie funkcjonujacej sieci miejsc postojowych dla dostawcow,
jednak wyznaczenie ich jest S$cisle zwigzane 2z wprowadzeniem Strefy
Ograniczonego Ruchu, a co za tym idzie, za wyznaczeniem dodatkowych miejsc
dla dostawcéw, kosztem miejsc ogdlnodostepnych.. Rekomenduje sie korzystanie
z parkingdw kubaturowych na terenie obszaru. Wyznaczenie dodatkowych
miejsc dla dostawcéow powinno by¢ poprzedzone analiza lokalizacji,
ktora zawiera¢ bedzie m.in. wnioski od przedsiebiorcow, dostawcow i
kurierow korzystajacych w codziennej pracy z obslugi towarowej
centrum miasta. Zaleca sie wykonanie badan ankietowych Iub dedykowanych
badan fokusowych z grupami co najmniej 15 dostawcow i kurieréw, aby
wyznaczone miejsca byty efektywnie wykorzystywane.

Wariantem do realizacji w przysztosci jest zamkniecie dla ruchu odcinkow
ulicznych przy pomocy stupkdédw parkingowych jako automatyczne zapory
montowane w jezdni. Zapewnia to kontrole dostepu do obszaru, a odblokowanie
bytoby mozliwe dla dostawcow przy pomocy aplikacji. Proponuje sie stworzenie
systemu kontroli dostepu wyposazonego w rzeczone stupki parkingowe wraz z
dedykowang aplikacjg, ktéra po instalacji na smartfonie dostawcy, zdalnie
umozliwi mu wjazd i ztozenie stupka parkingowego. Zaletg tego rozwigzania jest
mozliwos$¢ pobierania optat za wjazd od dostawcéw oraz blokowanie wjazdu
pojazdow nieuprawnionych (np. dostawcow, ktorzy nie wykupili mozliwosci
wjazdu). Na tej samej zasadzie kontrola mogtaby by¢ realizowana dla innych
grup uzytkownikow.
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3.5.2Dziatania informacyjno - promocyjne

W ramach dziatan informacyjno - promocyjnych rekomenduje sie wdrozenie
informacji dla wszystkich interesariuszy przy pomocy s$rodkéw komunikacji
elektronicznej, tj. strony internetowe (np. Urzedu Miasta, Facebook®, Twitter®).
Komunikacje i zaangazowanie interesariuszy nalezy zapewni¢ w etapie
pdzniejszym przyjecia Masterplanu. Umozliwi to informowanie interesariuszy o
wprowadzanych zmianach oraz o wskaznikach, ktére beda sie zmienia¢ jako
wypadkowa realizacji dokumentu. Dzieki takiemu podejsciu zwiekszy sie
akceptacja spoteczna dla dokumentu oraz ich poczucie, ze biorg udziat w
realizacji planu dla poprawy jakosci ich zycia i mobilnosci.

W zakresie zapewnienia interakcji z przedsiebiorcami i mieszkancami
otrzymywania od nich informacji zwrotnych o pojawiajacych sie problemach,
watpliwosciach, opiniach dotyczacych funkcjonowania rozwigzan nalezy
rozwazyc:

e Konsultacje pisemne polegajgce na publicznym przyjmowaniu uwag na pismie
lub w wiadomosciach e-mail, a takze przy uzyciu formularza do zgtaszania
opinii i uwag, ktére powinny by¢ dostepne na platformach Urzedu Miasta

e Konsultacje szczegdétowe zwigzane z propozycjg lokalizacji dedykowanych
miejsc dostaw do konsultacji z mieszkancami i przedsiebiorcami realizowane w
formie badan fokusowych lub ankiet internetowych z mozliwoscig zgtoszenia
propozycji lokalizacji nowych miejsc dla zaopatrzenia na mapie

e Organizacje publicznych spotkan, konferencji, zebran z mieszkancami oraz
przedstawicielami okreslonych grup spotecznych czy organizacji
pozarzadowych

e Organizacje badan ankietowych realizowanych w ramach kompleksowych
badan ruchu, ktére powinny by¢ realizowane w miescie w celu uzyskania
danych do weryfikacji i aktualizacji zatozen dla obstugi centrum miasta

e Organizacje spotkan celem dyskutowania na temat procesu realizacji
konkretnych rozwigzan z interesariuszami

W zakresie informowania o postepach z realizacji Masterplanu poprzez:

e Publikacje na stronach Urzedu Miasta oraz innych platformach w zaktadce
~Aktualnosci” informacji o biezacych dziataniach lub akcjach

e Publikacje, artykuty lub felietony na famach lokalnych mediéw, portale
spotecznosciowe

e Spoty promocyjne wyswietlane w telewizji regionalnej lub Internetowej oraz w
serwisach YouTube®, Facebook®.

e Wywiady radiowe z udziatem np. przedstawicieli Wtadz Miasta

W przypadku wdrazania zmian zwigzanych z realizacjg dostaw rekomenduje sie
przeprowadzenie dodatkowych konsultacji spotecznych z dostawcami celem
przedstawienia propozycji zmian, analogicznie jak w przypadku Masterplanu. Jak
wykazaty badania fokusowe, dato to ogromng wiedze i mozliwo$¢ wymiany
doswiadczen pomiedzy podmiotami, co moze spowodowaé wypracowanie
pewnych kompromiséw we wdrazanych zmianach.
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3.6 Analiza SWOT

Analiza SWOT zostata wykonana dla propozycji wdrozenia zmian w systemie
dostaw w centrum Wroctawia. Dziatania te zostaty opisane w rozdziale 3.5.1
»Dziatania infrastrukturalne i organizacyjne” i odnoszg sie do zmian wdrazanych
w zwigzku z propozycjami reorganizacji systemu dostaw.

MOCNE STRONY (STRENGHTS):

¢ Wydtuzone okno czasowe

Wydtuzenie okna czasowego dostaw jest wynikiem analiz wywiadow wsrod
przedsiebiorcow i kurieréw obstugujacych obszar centrum Wroctawia oraz badan
terenowych. Dodatkowy czas przewidziany dla dostawcow spowoduje poprawe
jakosci dostarczanych ustug i zapewni mozliwos¢ lepszej organizacji pracy w
zakresie logistyki miejskiej.

e Mozliwos¢ obstugi w godzinach popotudniowych

Dodatkowe okno czasowe w godzinach popotudniowych zostato zaproponowane
na wniosek kurierow oraz przedsiebiorcéw z sektora ustug gastronomicznych. Te
firmy w duzej mierze realizujg swoje dostawy w okresie popotudniowym, a co za
tym idzie konieczne jest zapewnienie im mozliwosci wjazdu w celu np. odbioru
paczek czy dostarczenia produktéw dla gastronomii, ktoéra rozpoczyna dziatalnos¢
w godzinach popotudniowych.

¢ Realizacja dostaw pojazdami niskoemisyjnymi

Dzieki wprowadzeniu realizacji dostaw pojazdami niskoemisyjnymi, mozliwa
bedzie redukcja gazow do atmosfery przez pojazdy wjezdzajace codziennie w
obszar Scistego centrum. To przetozy sie na poprawe jakosci powietrza. Kwestia
ograniczen czasowych oraz okien kiedy mogg wjecha¢ w obszar centrum dla tego
typu pojazdéw pozostaje kwestig otwarta, gdyz z uwagi na niskoemisyjnosé, nie
beda one wptywaty negatywnie na funkcjonowanie miasta.

e Uporzadkowanie strefy

Dzieki wprowadzeniu dodatkowych miejsc postojowych dla zaopatrzenia, a takze
wyznaczeniu dodatkowych godzin mozliwosci wjazdu dostawcow, poprawi sie
jakoé¢ funkcjonowania Srédmiejskiej Strefy Platnego Parkowania. Zapewnienie
dodatkowych okien czasowych powinno pomdéc w eliminacji pojazdow
wjezdzajacych poza wyznaczonym okresem, a takze korzystajacych z miejsc
niezgodnych z przepisami.

e Wyznaczenie dodatkowych miejsc dla dostawcow

Wynikiem wprowadzenia zmian w zakresie dostaw, proponuje sie utworzenie
Strefy Ograniczonego Ruchu, celem zapewnienia dodatkowych miejsc dla
dostawcow, przez co obstuga towarowa bedzie odbywac sie sprawniej.
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SLABE STRONY (WEAKNESSES):
e Likwidacja miejsc postojowych ogélnodostepnych

W zwigzku z planowanymi zmianami, ktére obejmujg utworzenie Strefy
Ograniczonego  Ruchu, zaktada sie likwidacje  miejsc  postojowych
ogolnodostepnych w centrum Wroctawia, a te istniejgce bedg przeznaczone dla
mieszkancow oraz uprawionych do wjazdu do Strefy. To dziatanie zostato
zakwalifikowane jako staba strona, jednak powinno to by¢ rekompensowane np.
przez utworzenie dodatkowych miejsc ogdélnodostepnych w ciggu ul. Kazimierza
Wielkiego lub rekomendacje lepszego wykorzystania parkingéw podziemnych,
ktérych napetnienie jest na poziomie s$rednim. Dodatkowo likwidacja miejsc
postojowych ogdlnodostepnych wigze sie ze zmniejszeniem wpltywu ze
Srodmiejskiej Strefy Ptatnego Parkowania. Szacuje sie, ze okolo 440 miejsc
postojowych ogdlnodostepnych w centrum Wroctawia zostanie zmienionych na
miejsca dla uprawionych do wjazdu w przypadku wprowadzenia SOR.

e Zwiekszenie ruchu towarowego w okresie popotudniowym

W stanie istniejgcym teoretycznie ruch towarowy nie powinien sie odbywac¢ w
godzinach innych, niz okno czasowe 5:00 - 9:00. W przypadku wdrozenia
wariantu zmian, w okresie popofudniowym w obszarze centrum pojawiaé sie
beda pojazdy dostawcze.

o Zwiekszenie zatloczenia miejsc dla pojazdow elektrycznych

W przypadku gdy uprawnione do wjazdu bedg pojazdy elektryczne bez
dodatkowych ograniczen nalezy sie spodziewa¢ wiekszego wykorzystania miejsc
przeznaczonych dla pojazddéw elektrycznych, gdyz dostawcy w wiekszym stopniu
bedgq wykorzystywaé ten typ pojazdow do pracy. Nalezy wzig¢ pod uwage
koniecznos$¢ odpowiedniego oznakowania miejsc oraz racjonalnie wyznaczy¢
miejsca dla dostawcédw, aby nie byli oni zmuszeni do korzystania z miejsc dla
pojazdow elektrycznych.

SZANSE (OPPORTUNITIES):

e Sprawniejsza obstuga obszaru

Poprzez zwiekszenie okna dostaw, zaktada sie sprawniejsza obstuge obszaru
zwtaszcza biorac pod uwage kwestie logistyczno - organizacyjne i mozliwosé
sprawniejszej obstugi w oknach czasowych, kiedy klienci mogg odebrac towar.

e Uporzadkowanie obszaru

Wyznaczenie dodatkowych miejsc postojowych dla zaopatrzenia spowoduje
uporzadkowanie obszaru analizy i eliminacje pojazdéw parkujacych nielegalnie.

e Mozliwos$é¢ wiekszej kontroli
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Wprowadzenie Strefy Ograniczonego Ruchu to mozliwos¢ wiekszej kontroli nad
pojazdami wjezdzajacymi w obszar ograniczony. Dodatkowo zapewni to redukcje
ruchu, a w przypadku zapewnienia dostawcom specjalnych zezwolen na wjazd
umozliwi kontrole w przysztosci i umozliwi np. pobieranie optat lub regulacje
dotyczace wykorzystania pojazdow elektrycznych.

e Potencjat projektow pilotazowych

Wprowadzenie projektu pilotazowego zwigzanego z wykorzystaniem rowerdow
cargo lub rowerdow elektrycznych cargo w obszarze dostaw towaréw w centrum
pozwoli na zwiekszenie akceptacji spotecznej oraz pokaze mozliwosci
wprowadzenia dziatan alternatywnych w systemie dostaw dzieki rozwigzaniom
nisko i bezemisyjnym.

ZAGROZENIA (THREATS):

¢ Realizacja dostaw w okresie miedzy dopuszczalnymi godzinami
dostaw

Wdrozenie popotudniowego okna dostaw moze by¢ zwigzane z probami realizacji
dostaw w godzinach popotudniowych poza dopuszczonymi. Mozliwa jest
argumentacja o duzym natezeniu ruchu, ktére powoduje koniecznosé wjazdu
zwtaszcza po dopuszczonej godzinie, dlatego istotne jest zapewnienie informacji i
weryfikacja zatozen przez organy uprawione do kontroli.

e W przypadku braku miejsc ogolnodostepnych - brak wplywu do
SSPP

Stworzenie Strefy Ograniczonego Ruchu spowoduje brak mozliwosci wjazdu dla
pojazddw poruszajacych sie do tej pory po tym obszarze. Dopuszczony bedzie
wjazd jedynie w obszar ul. Kazimierza Wielkiego co spowoduje, ze pojazdy
nieuprawione bedaq musialy korzysta¢ z parkingdw podziemnych lub
kubaturowych, tym samym zmaleje wptyw do budzetu w zwigzku z
funkcjonowaniem SSPP.

o Kongestia na ciagach rownolegtych — m.in. ul. Pitsudskiego

Wprowadzenie ograniczen zwigzanych m.in. ze Strefg Ograniczonego Ruchu
spowoduje przeniesienie natezenia ruchu na ulice bedace alternatywa, m.in. na
ul. Pitsudskiego, ktory jest ciggiem réwnolegtym i jest duza szansa, ze pojazdy
bedg w ten sposdb omija¢ ul. Kazimierza Wielkiego.
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Tabela 3.19 Uproszczona analiza SWOT

Moche strony Stabe strony
e wydtuzone okno czasowe, e likwidacja miejsc postojowych
e mozliwos¢ obstugi w godzinach ogdlnodostepnych,
popotudniowych, e zwiekszenie ruchu towarowego
e realizacja dostaw pojazdami w okresie popotudniowym,
niskoemisyjnymi, e zwiekszenie zattoczenia miejsc
e uporzadkowanie strefy, dla pojazddéw elektrycznych

e wyznaczenie dodatkowych
miejsc dla dostawcow

Szanse Zagrozenia
e sprawniejsza obstuga obszaru, e realizacja dostaw w okresie
e uporzadkowanie obszaru, miedzy dopuszczalnymi
e mozliwos¢ wiekszej kontroli, godzinami dostaw,
e potencjat projektow e W przypadku braku miejsc
pilotazowych ogdlnodostepnych — brak

wptywu do SSPP,
e kongestia na ciggach
rownolegtych

Strategia

W wyniku analizy SWOT dla planowanych zmian rekomenduje sie wdrozenie
scenariusza optymistycznego, w ktérym mocne strony pozwolg wykorzystac
szanse, jakie dajg proponowane zmiany. Wydaje sie, ze stabe strony, jakimi sgq
gtdwnie likwidacja miejsc postojowych ogdlnodostepnych oraz ograniczenie
dostepnosci dla uzytkownikdw samochoddw, przy jednoczesnym zapewnieniu
lepszych warunkéw dla mieszkancéw i przedsiebiorcdw w centrum miasta,
pozwolg na rozwoj i poprawe jakosci zycia. Korzysci jakie niesie za sobg poprawa
organizacji ruchu, a w konsekwencji redukcja ruchu i likwidacja barier, wydajq
sie gérowac nad zagrozeniami i stabymi stronami.
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4 Analiza mozliwosci ograniczenia ruchu
pojazdow wraz z zaproponowaniem granic
obszaru objetego ograniczeniami

4.1 Analiza uwarunkowan prawnych i organizacyjnych
W celu ograniczenia ruchu w zatozonym obszarze mozliwe jest wprowadzenie
ograniczen w formie:

Strefy ograniczonego ruchu (SOR), ktéra jest wyznaczana na
podstawie przepiséw dotyczacych stosowania znaku B-1 ,zakaz ruchu w
obu kierunkach” okreslonej na mocy Ustawy z dnia 20 czerwca 1997r. -
Prawo o ruchu drogowym oraz Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w
sprawie szczegdtowych warunkdéw technicznych dla znakdéw i sygnatow
drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw
ich umieszczania na drogach (Dz. U. 2003 nr 220 poz. 2181)

Strefy Czystego Transportu (SCT), ktora jest wyznaczana na podstawie
przepisow okreslonych w Dz. U. 2018 poz. 317 Ustawy z dnia 11 stycznia
2018r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych

Strefy Ograniczonej Emisji (LEZ — Low Emission Zone), ktéra jest
wyznaczana na podstawie przepisow dotyczacych stosowania znaku B-1
»zakaz ruchu w obu kierunkach” okreslonej na mocy Ustawy z dnia 20
czerwca 1997r. - Prawo o ruchu drogowym oraz Rozporzgdzenia Ministra
Infrastruktury w sprawie szczegdtowych warunkéw technicznych dla
znakow i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach (Dz. U. 2003 nr 220

poz. 2181)
Strefy zamieszkania ktdra jest wyznaczana na podstawie przepisow
dotyczacych stosowania znaku D-40 i D-40a ,strefa zamieszkania”

okreslonej na mocy Ustawy z dnia 20 czerwca 1997r. - Prawo o ruchu
drogowym oraz Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie
szczegbtowych warunkdéw technicznych dla znakdéw i sygnatdw drogowych
oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkoéw ich
umieszczania na drogach (Dz. U. 2003 nr 220 poz. 2181)

W zakresie zmian zwigzanych z uspokojeniem ruchu w obszarze centrum miasta,
mozliwe jest dziatanie punktowe w postaci:
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e Wprowadzania ulic jednokierunkowych z kontraruchem
rowerowym, ktéry jest wyznaczany na podstawie Rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych
dla znakdéw i sygnatdw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach (Dz. U. 2003 nr 220
poz. 2181) i Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 3
lipca 2015 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie szczegdétowych
warunkoéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkdéw ich umieszczania na drogach

e Zawezenia pasow ruchu, ktore polega na zawezaniu paséw ruchu do
wymiarow dopuszczonych przepisami na mocy Rozporzadzenia Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich
usytuowanie

e Wylaczenia sygnalizacji swietlnej dla ruchu ogdlnego, to dziatanie,
ktére jest dopuszczalne jedynie w przypadku skrzyzowan o 1 pasie ruchu
w kazdym kierunku oraz wystepowaniu ruchu tramwajowego, ktéry
powoduje uspokojenie ruchu i podazanie pieszych i rowerzystéow ,w cieniu”
tramwaju

e Tworzenie Woonerfow, czyli dziatanie majgce na celu stworzenie
przestrzeni przyjaznej poruszajagcym sie na rowerach lub pieszo.
Jednoczesnie ma sie na celu ograniczenie tranzytowego ruchu
samochodowego, ograniczenie predkosci pojazdéw i stosowanie
elementow matej architektury.

e Odpublicznianie ulic, ktére jest dziataniem majacym na celu dziatania
organizacyjne w ramach ulic, aby jako drogi wewnetrzne mogty by¢
bardziej elastycznie kreowane.

Zaréwno Strefa Ograniczonego Ruchu, jak réwniez Strefa Ograniczonej
Emisji to obszary wyznaczane przy pomocy znaku B-1 z odpowiednig adnotacjq
dopuszczajgcg wjazd poszczegdlnych uzytkownikéw. Doktadne zatozenia opisane
sq W Rozporzadzeniu (Dz. U. 2003 nr 220 poz. 2181).

Strefa zamieszkania wyznacza obszar, w ktérym pieszy moze sie poruszaé
swobodnie po catej udostepnionej do uzytku publicznego przestrzeni i ma
pierwszenstwo przed pojazdami (kierujgcy musi ustgpi¢ pieszemu w kazdym
wypadku). Dodatkowo obowigzuje ograniczenie predkosci do 20km/h, postdj
pojazdu jest dozwolony jedynie w miejscach do tego wyznaczonych, progi
zwalniajace oraz przejscia dla pieszych nie muszg by¢ oznaczone znakami
pionowymi, a opuszczajac strefe zamieszkania, nalezy ustgpi¢ pierwszenstwa
wszystkim uczestnikom ruchu drogowego.

Strefa Czystego Transportu, jej zatozenia oraz sposoOb organizacji zostat
okreslony w Ustawie o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych. Jest ona
mozliwa do wprowadzenia w miastach powyzej 100 000 mieszkancéw, czyli we
Wroctawiu mozliwa jest jej implementacja. Jej wprowadzenie dotyczy obszaru
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srédmiescia i ma Scisty zwigzek z ograniczeniami dla uzytkownikéw pojazdéw,
ktére sg zasilane silnikami innymi niz: elektryczne, napedzane wodorem lub
gazem ziemnym.

W Raporcie z konsultacji spotecznych projektu zmiany ustawy o
elektromobilnosci i paliwach alternatywnych oraz niektérych innych ustaw
znajduje sie zapis o propozycji nowego brzmienia przepiséw dotyczacych Stref
Czystego Transportu. Zaktada on, ze obowigzkowe Strefy beda tylko w
przypadku miast powyzej 100 000 mieszkaricow, gdzie wystepuje srednioroczne
przekroczenie poziomu zanieczyszczen dwutlenkiem azotu NOZ2. Organy gminy
otrzymajg mozliwos¢ nadania indywidualnych wytaczen zwigzanych z ruchem
pojazdow®.Jednak w projekcie nowelizacji Ustawy, ktéry znajduje sie na stronach
Rzadowego Centrum Legislacji (Projekt zmiany Ustawy o elektromobilnosci i
paliwach alternatywnych i niektorych innych ustaw (projekt z dn. 28.06.2021r.)),
usunieto catkowicie zapisy dotyczace Stref Czystego Transportu’. Obecnie projekt
jest skierowany do rozpatrzenia przez Komisje Prawniczg, jednak nalezy sie
spodziewac, ze w nowelizacji do Ustawy zapisy zostang usuniete, a co za tym
idzie Strefy Czystego Transportu nie beda juz opisane z punktu widzenia
prawnego w Ustawie i ewentualng strefg mozliwg do wprowadzenia bedzie Strefa
Ograniczonego Ruchu Ilub Strefa Niskiej Emisji, organizowana wg wytycznych
opisanych powyzej.

Strefa Ograniczonego Ruchu

W ramach organizacji Strefy Ograniczonego Ruchu, mozliwe jest utworzenie
obszaru wyznaczonego znakami B-1, ktére bedg umozliwiaty wjazd do SOR tylko
niektérym grupom uzytkownikéw. Rekomenduje sie, aby rozwazy¢ wprowadzenie
SOR w dwoch wariantach:

Obszar A, obejmujacy obecna strefe A Srédmiejskiej Strefy Platnego Parkowania
Zakaz wjazdu nie dotyczy pojazdéw:

e Z abonamentem postojowym na sektor A

e W godzinach 5:00 - 10:00 i 13:30 - 14:30 wyifacznie dla i na czas
wykonywania czynnosci fadunkowych oraz obstugi technicznej

e Rowerdow i wozkéw rowerowych, dorozek konnych, TAXI, CC, CD

e Stuzb specjalnych, stuzb miejskich, oznakowanej pomocy medycznej

e Dojezdzajacych na teren posesji, garazu lub wykupionego miejsca
zastrzezonego

e Z pocztg, konwojow pienieznych do banku

e Z zezwoleniem zarzadcy drogi

6 Raport z konsultacji spotecznych projektu zmiany ustawy o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych oraz niektérych innych ustaw, Biuletyn Informacji Publicznej, Rzadowe
Centrum Legislacji, dostep dnia 29 lipca 2021r.

7 Projekt ustawy o zmianie ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych oraz
niektérych innych ustaw, Biuletyn Informacji Publicznej, Rzagdowe Centrum Legislacji,
dostep dnia 29 lipca 2021r.
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e Elektrycznych bez przyczepy
Obszar B, obejmujacy obecna strefe B Srodmiejskiej Strefy Platnego Parkowania
Zakaz wjazdu nie dotyczy pojazdéw:

e Z abonamentem postojowym na sektor B

W godzinach 6:00 - 11:00 i 14:00 - 15:00 wytgcznie dla i na czas

wykonywania czynnosci tadunkowych oraz obstugi technicznej

e Rowerow, dorozek konnych, TAXI, CC, CD

e Stuzb specjalnych, stuzb miejskich, oznakowanej pomocy medycznej

e Dojezdzajacych na teren posesji, garazu Ilub wykupionego miejsca
zastrzezonego

e Z pocztg, konwojéw pienieznych do banku

e Z zezwoleniem zarzadcy drogi

e Elektrycznych bez przyczepy

Ze wzgledu na relatywnie duze zmiany w organizacji ruchu w obszarze, zaktada
sie, ze z ograniczen w okresie do 1 roku od wprowadzenia zmian, wytaczone
beda ciagi drogowe ulic:

e Otawska

e Kazimierza Wielkiego
e Nowy Swiat

e Grodzka

e Piaskowa

e Plac Nowy Targ

e Jana Ewangelisty Purkyniego
e Plac Dominikanski

e Janickiego

e Krainskiego

e Piotra Skargi

e Bozego Ciata

e Widok
e Swietego Mikotaja
e Ruska

Po okresie 1 roku Strefa Ograniczonego Ruchu obowigzywac¢ bedzie na catym
obszarze.

Rekomenduje sie, aby we Wroctawiu Strefa Ograniczonego Ruchu byta
wyznaczona w oparciu o badania emisji spalin, tj. w wyniku pomiaréw nalezy
rozwazy¢ wprowadzenie Strefy Ograniczonego Ruchu, ktéra moze docelowo by¢
nazwana Strefag Ograniczonej Emisji (nazewnictwo dowolne).
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LEGENDA

Strefa Ograniczonego Ruchu
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a Obszar Masterplanu
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Rysunek 4.1 Propozycja zasiegu Strefy Ograniczonego Ruchu
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Strefa Czystego Transportu

W przypadku implementacji SCT w obszarze centrum Wroctawia rekomenduje sie
jej wprowadzenie na terenie obecnie funkcjonujacej Srédmiejskiej Strefy
Ptatnego Parkowania. Jako wariant mozliwe jest wprowadzanie SCT etapowo: w
pierwszym z etapdéw wprowadzenie SCT na obszarze SSPP w obszarze A, w
drugim z etapéw (po pewnym czasie) wprowadzenie SCT na terenie SSPP w
obszarze B.

W kwestii pobierania optat zaktada sie stawke minimalng, tj. 2,50zt za 1 godzing,
pobierang od uzytkownikéw w godzinach 9:00 - 17:00.

Obszar A, obejmujacy obecna strefe A Srédmiejskiej Strefy Platnego Parkowania
Zakaz wjazdu nie dotyczy pojazddw:

e Elektrycznych, napedzanych wodorem lub gazem ziemnym

e Okreslonych w art. 39 ust. 3 Ustawy o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych

e W godzinach 5:00 - 10:00 i 13:30 - 14:30 wyfacznie dla i na czas
wykonywania czynnosci tadunkowych oraz obstugi technicznej

e Stuzb miejskich

e Z pocztg, konwojéw pienieznych do banku

e TAXI

e Z zezwoleniem zarzadcy drogi

Obszar B, obejmujacy obecna strefe B Srédmiejskiej Strefy Platnego Parkowania
Zakaz wjazdu nie dotyczy pojazdéw:

e Elektrycznych, napedzanych wodorem lub gazem ziemnym

e Okreslonych w art. 39 ust. 3 Ustawy o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych

e W godzinach 6:00 - 11:00 i 14:00 - 15:00 wytacznie dla i na czas
wykonywania czynnosci fadunkowych oraz obstugi technicznej

e Stuzb miejskich

e Z pocztg, konwojow pienieznych do banku

e TAXI

e Z zezwoleniem zarzadcy drogi

Strefa moze by¢ oznakowana tablicami ze znakami B-1 informujgacymi o zakazie
wjazdu w sposéb analogiczny, jak Strefa Ograniczonego Ruchu.

Strefa Ograniczonej Emisji

Z uwagi na brak mozliwosci prawnych, ktére w sposéb indywidualny ujmowatyby
kwestie wprowadzenia Strefy Ograniczonej Emisji (LEZ), obszar ten powinien by¢
oznakowany w ten sam sposob, jak Strefa Ograniczonego Ruchu, czyli znakami
B-1 z wytaczeniami dla odpowiednich grup uzytkownikéw. Docelowo zaktada sie,
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ze strefa LEZ wprowadzona bytaby wprowadzona na calym obszarze obecnej
éro’dmiejskiej Strefy Ptatnego Parkowania na obszarze A i B.

W ramach wytgczen z zakazu wjazdu nalezy wzig¢ pod uwage koniecznos$c
realizacji dostaw, w analogicznych okresach jak w przypadku Strefy
Ograniczonego Ruchu, tj. w obszarze Scistego centrum w godzinach 5:00 - 10:00
i 13:30 - 14:30, w obszarze oddalonym od centrum w godzinach 6:00 - 11:00 i
14:00 - 15:00.

Docelowo strefa LEZ powinna by¢ oznakowania tablicami ze znakami B-1
informujgacymi o zakazie wjazdu w sposéb analogiczny, jak Strefa Ograniczonego
Ruchu.

Zakaz wjazdu nie dotyczy pojazddw:

e Elektrycznych, zasilanych wodorem lub gazem (EE, H, CNG, LPG)

e Wyposazonych w silniki benzynowe o normie EUROIV lub wyzszej

e Wyposazonych w silniki wysokoprezne o normie EUROVI lub wyzszej

e Rowerow, dorozek konnych, TAXI, CC, CD

e Stuzb specjalnych, stuzb miejskich, oznakowanej pomocy medycznej

e Dojezdzajacych na teren posesji, garazu lub wykupionego miejsca
zastrzezonego

e Z poczty, konwojow pienieznych do banku

Ze wzgledu na relatywnie duze zmiany w organizacji ruchu w obszarze oraz
konieczno$¢ zapewnienia alternatywnego korytarza transportowego o
charakterze tranzytowym, zakfada sie, Zze z ograniczen, wylaczone bedq ciggi
drogowe ulic:

e Ofawska

e Kazimierza Wielkiego
e Nowy Swiat

e Grodzka

e Piaskowa

e Plac Nowy Targ

e Jana Ewangelisty Purkyniego
e Plac Dominikanski

e Janickiego

e Krainskiego

e Piotra Skargi

e Bozego Ciata

e Widok
o Swietego Mikotaja
e Ruska
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Wprowadzania ulic jednokierunkowych z kontrapasem rowerowym

Ulice jednokierunkowe z kontrapasem rowerowym funkcjonujg w stanie obecnym
w centrum Wroctawia, dlatego wprowadzenie dodatkowych jest kwestig
mozliwosci terenowych oraz odpowiedniej szerokosci przekroju ulicy.
Rekomenduje sie w przypadku wprowadzania odcinkéw jednokierunkowych,
wprowadzanie kontrapasow rowerowych na obszarze centrum.

Wprowadzania ulic jednokierunkowych z kontraruchem rowerowym

Ulice jednokierunkowe z kontraruchem rowerowym funkcjonujg w stanie
obecnym w centrum Wroctawia, dlatego wprowadzenie dodatkowych jest kwestig
mozliwosci terenowych oraz odpowiedniej szerokosci przekroju ulicy. W
przypadku braku odpowiedniej szerokosci jezdni, dopuszcza sie wprowadzanie
kontraruchu rowerowego, jednak tylko w przypadku gdy dopuszczalna predkosé
jest nie wieksza, niz 30 km/h. W przypadku wdrozenia Strefy Ograniczonego
Ruchu nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ wprowadzenia kontraruchu rowerowego na
catym obszarze SOR, ktéry bytby sukcesywnie powiekszany o kolejne obszary.

Zawezenia pasow ruchu

Zawezenie paséw ruchu do minimalnych szerokos$ci wymaganych Ustawg ma na
celu wymuszenie redukcji predkosci pojazdéw. Dotyczy to gtdbwnie ciggu ul.
Kazimierza Wielkiego, ktéra w przypadku ewentualnej redukcji liczby paséw
ruchu moze by¢ takze zawezona w zakresie paséw ruchu co pozwoli na
wymuszenie redukcji predkosci do 50 km/h. W stanie istniejgcym w trakcie wizji
lokalnej odnotowano duzg liczbe pojazddw przekraczajacych te predkosé, w
warunkach ruchu swobodnego.

Wytaczenia sygnalizacji Swietlnej dla ruchu ogdlnego

Wytaczenie sygnalizacji S$wietlnej poprawia warunki ruchu dla pieszych i
rowerzystéw, natomiast pogarsza warunki ruchu dla samochodéw oraz moze
mie¢ negatywny wplyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Nalezy jednak
rozwazy¢ mozliwos¢ wdrozenia skrzyzowan bez sygnalizacji Swietlnej przy
warunkach brzegowych:

e Wszystkie pasy ruchu na skrzyzowaniu majq jeden pas ruchu na wlocie
e W ramach skrzyzowania wystepujg przejscia dla pieszych
e Na skrzyzowaniu wystepuje ruch tramwajow

W takich warunkach, tramwaje kursujace przez skrzyzowanie ,wymuszajq” na
innych uczestnikach ruchu zachowania i regulujg ruch. W ,cieniu” tramwajow
poruszajg sie pojazdy w relacjach skretnych, a takze piesi, ktorzy korzystajgq z
zespotdw przystankowych w ramach skrzyzowania. W przypadku uspakajania
ruchu w obrebie ,ringu” nalezy rozwazy¢ mozliwos$¢ wdrozenia takich dziatan.

Doswiadczenia w zakresie wylgczen sygnalizacji swietlnej na skrzyzowaniach,
gdzie uczestnikami ruchu drogowego sg piesi, rowerzysci, tramwaje, autobusy i
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pojazdy, maja m.in. Krakéow czy Warszawa. Wg informacji zarzadcéw
infrastruktury w Krakowie: ,Wytgczanie sygnalizatorow na skrzyzowaniach wokodt
Plant trwa od kilku lat. Poczgtkowo decyzje te byty poprzedzone dtugimi
dyskusjami, czy takie rozwigzanie nie utrudni przejazdu na skomplikowanych
skrzyzowaniach, tgczacych ruch pieszy, tramwajowy, autobusowy |
samochodowy. Za kazdym razem okazywato sie, ze konsekwencje byty
pozytywne. Tak stato sie po wygaszeniu sygnalizatorow przy Dworcu Gtownym,
czy przy Poczcie Gtéwnej. Troche wiecej zamieszania byto w zwigzku z
dezaktywacjg swiatet pod Bagatelg - pretensje zgtaszali kierowcy, ktorzy musieli
dostosowalé predkos¢ do liczby przechodzacych przez skrzyzowanie pieszych.”.
Dodatkowo Zarzad Drdég Miasta Krakowa tlumaczy, ze ,Sciste centrum jest
obszarem z duzym natezeniem ruchu pieszego i komunikacji zbiorowej.
Samochody nie moga tu jezdzi¢ szybko - ograniczajq ich zatory czy ciasne pasy.
Z tego powodu wytgczona sygnalizacja na skrzyZzowaniach nie przyczynia sie do
wzrostu wypadkow - wrecz przeciwnie, kierowcy jezdzq ostrozniej i wolniej .Po
tym, jak na poszczegdlnych skrzyzowania wytaczana byta sygnalizacja Swietlna,
liczba kolizji i wypadkéw nie zwiekszata sie, poza krotkim okresem na
skrzyZzowaniu pod Pocztg Gtdwng - nawet tam nie wzrosto jednak zagrozenie dla
pieszych. Z kolei pod Bagatelg doszto do radykalnej poprawy sytuacji. W
ostatnim roku dziatania sygnalizacji Swietlnej pod Bagatelag zanotowano 18
wypadkow i kolizji oraz cztery potrgcenia, a wkrotce potem liczba takich zdarzen
zaczeta spadac.” .t

Wytgczenia sygnalizacji powinny zostaé zrealizowane w ramach skrzyzowan:

o Nowy Swiat # Most Pomorski

e Grodzka # Most Uniwersytecki

e Grodzka # Most Piaskowy

e Plac Nowy Targ # J. E. Purkyniego

Oraz w pozniejszym etapie:

o Nowy Swiat # Kazimierza Wielkiego # Sw. Mikotaja
e Kazimierza Wielkiego # Ruska

e Kazimierza Wielkiego # Krupnicza

e Kazimierza Wielkiego # Widok

Woonerfy

Woonerfy dziatajg w oparciu o mozliwosci jakie daje znak D-40 ,strefa
zamieszkania”, w ramach ktoérego ograniczenie predkosci pojazdéw do 20km/h
zapewnia zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu, a wprowadzenie bezwzglednego
pierwszenstwa pieszych nad pojazdami sprawia, ze przestrzen staje sie
uzytkowa, a w zakresie projektowania ulicy jest mozliwos$¢ ozywienia ulicy w
obszarze zurbanizowanym. Gtéwnymi celami Woonerfow sg:

8 Materiaty prasowe portalu Transport Publiczny, www.transport-publiczny.pl, Zarzad
Drég Miasta Krakowa
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e stworzenie przestrzeni przyjaznej poruszajgcym sie na rowerach i pieszo,

e umozliwienie dojazdu samochodem w poblize domu,

e umozliwienie zaparkowania pojazdu w poblizu domu,

e umozliwienie obstugi ulicy przez pojazdy specjalne (wozy strazackie,
Smieciarki, etc.),

e ograniczenie ,tranzytowego” ruchu samochodowego (wykonywanego przez
osoby nie posiadajagce zadnego interesu poza jednorazowym
przejechaniem przez dang ulice), co minimalizuje ryzyko korkow,

e ograniczenie predkosci pojazddow mechanicznych do bezpiecznego
minimum,

e zwiekszenie udziatu pozadanej matej architektury podnoszacej
atrakcyjnos¢ danej ulicy,

e zwiekszenie liczby drzew (istotne zwtaszcza w centrum miasta),

e udostepnienie funkcji rekreacyjnej zachecajacej do spedzania czasu na
ulicy.

Nalezy przy tym pamietaé, ze aby Woonerf byt atrakcyjny dla uzytkownikdéw,
nalezy zlikwidowac¢ wszystkie bariery w poziomie ulicy, zamontowa¢ elementy i
urzadzenia BRD w formie urzadzen tzw. ,matej architektury”, a takze przywigzac
maksymalng wage do tworzenia i zasadzen zieleni, co pozwoli na uatrakcyjnienie
ulic pod katem wykorzystania przestrzeni dla pieszych, aby spedzali w tym
obszarze wolny czas.

Woonerfy nalezy rozwazy¢ na ciggach ulicznych o duzym potencjale w zakresie
uzytkowania przestrzeni przez pieszych, w tym m.in. na ulicach:

o Swietego Antoniego
e Kietbasnicza

e Uniwersytecka

¢ Nozownicza

e Jodiowa

o Krowia

e Plac Solny

Odpublicznianie ulic

Idea , odpubliczniania ulic” ma na celu redukcje funkcji ulicy poprzez obnizenie jej
klasy, aby nie byly drogami publicznymi, tylko drogami wewnetrznymi. W
obszarze $cistego centrum taki zabieg pozwala na swobodne kreowanie
przestrzeni ulicy i wprowadzanie rozwigzan dedykowanych pieszym i
rowerzystom przy braku spetnienia wymogow wynikajagcych z ustaw i
rozporzadzen (w tym Rozporzgdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z
dnia 2 marca 1999 roku w sprawie warunkdéw technicznych, jakim powinny
odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. z 2016 r. poz. 124). Ulice te
majq niskie parametry, a jako drogi wewnetrzne mozliwy jest wiekszy wachlarz
rozwigzan m.in. z zakresu tworzenia Woonerfu lub wprowadzania ciggow dla
pieszych i rowerzystéw w oparciu o przekroje mniejsze od minimalnych. Mozliwe
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jest takze wprowadzanie elementow dodatkowych i inne organizowanie
przestrzeni (ogrdédki, fawki).

Odpublicznianie ulic rekomenduje sie na ciggach drogowych zlokalizowanych w
obszarach o duzej intensywnosci zabudowy mieszkaniowej. Sg to wszystkie
odcinki uliczne w ramach ktérych doprowadzane sg cigqgi do budynkow
mieszkaniowych lub odcinki drog wewnetrznych, ktére prowadzg do podwédrzy w
ramach ktérych zorganizowane sg parkingi.

Dodatkowo w zakresie zazieleniania ulic rekomenduje sie wprowadzenie zmian
m.in. na ulicach:

e Szewskiej (caty ciag)
e Kazimierza Wielkiego
e Modrzejewskiej

e Plac Nowy Targ

e Ruska

e Ofiar Oswiecimskich

4.2 Analiza parametrow ulic

Wynikiem inwentaryzacji obszaru byto okreslenie parametréw ulic w zakresie:
szerokosci pasa drogowego, szerokosci jezdni, chodnikéw i ciggdw rowerowych, a
takze okreslenie wystepowania zielonej i biato-niebieskiej architektury. Byto to
podstawg do okreslenia gtéwnych wad i zalet ciggéw drogowych oraz mozliwosci
wdrazania zmian na poszczegélnych odcinkach. Szczegoétowe zestawienia zawarto
w zataqczniku do opracowania, w rozdziale Rekomendacje zmian zestawiono
propozycje zmian funkcji ulic. Jednoczesnie nalezy zaznaczy¢, ze jest to wstepna
analiza wynikajaca z inwentaryzacji obszaru. Szczeg6towe zmiany i rozwigzania
beda proponowane w ramach Etapu II niniejszego opracowania.

4.2.1 Pomiar uzytkownikow na ul. Swidnickiej

W ramach analiz wykonano dodatkowy pomiar ruchu pieszych, pojazddéw i
rowerzystdbw na przejsciu dla pieszych w ciggu ul. Swidnickiej przez ul.
Kazimierza Wielkiego. W ten sposdb chciano zweryfikowacd liczbe poszczegdinych
uzytkownikow w tym wezle, w ktorym krzyzuja sie gtdwne ciqgi piesze i
pojazdow w obszarze centrum, dodatkowo chciano sprawdzi¢ jaki jest udziat
pieszych poruszajacych sie przejsciem naziemnym oraz podziemnym pod ul.
Swidnicka.
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Tabela 4.1 Zestawienie liczby pieszych i rowerzystéw w ciggu ul. Swidnickiej

Kierunek potudnie - péinoc

Kierunek poéinoc - potudnie

Przedziat czasu PIESI ROWERZYSCI PIESI ROWERZYSCI
15:00 - 15:15 107 6 86 15
15:15 - 15:30 145 39 165 34
15:30 - 15:45 191 31 156 22
15:45 - 16:00 166 27 191 27
16:00 - 16:15 175 38 210 30
16:15 - 16:30 147 37 150 38
16:30 - 16:45 124 35 206 25
16:45 - 17:00 183 28 188 25

Lacznie: 1238 241 1352 216

Tabela 4.2 Zestawienie liczby pojazdow i rowerzystow w ciggu ul. Kazimierza

Wielkiego
Kierunek zachéd - wschéd Kierunek wschoéd - zachod
Przedziat czasu POJAZDY ROWERZYSCI POJAZDY ROWERZYSCI

15:00 - 15:15 197 9 175 1
15:15 - 15:30 256 13 182 2
15:30 - 15:45 240 4 168 2
15:45 - 16:00 259 12 150 2
16:00 - 16:15 268 15 171 3
16:15 - 16:30 263 169 4
16:30 - 16:45 258 7 181 2
16:45 - 17:00 258 11 157 4

tacznie: 1999 77 1353 20

Tabela 4.3 Zestawienie oraz udziat procentowy poszczegdlnych uzytkownikow

Srodek transportu Liczba Udziat %
Pojazdy 3352 52%
Piesi 2590 40%
Rowerzysci 554 9%
Suma 6496 100%
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Tabela 4.4 Liczba pieszych w podziale na przejscie podziemne i naziemne w
relacji potudnie - pétnoc

Kierunek potudnie - pétnoc

Przedziat czasu

PIESI

ROWERZYSCI

PIESI

ROWERZYSCI

Typ przejscia

Przejscie podziemne

Przejscie naziemne

15:00 - 15:15 17 0 90 6
15:15 - 15:30 38 0 107 39
15:30 - 15:45 53 0 138 31
15:45 - 16:00 55 0 111 27
16:00 - 16:15 59 0 116 38
16:15 - 16:30 43 0 104 37
16:30 - 16:45 38 0 86 35
16:45 - 17:00 39 0 144 28
Ltacznie: 342 0 896 241

Tabela 4.5 Liczba pieszych w podziale na przejsScie podziemne i naziemne w
relacji pétnoc - potudnie

Kierunek péinoc - potudnie

Przedziat czasu

PIESI

ROWERZYSCI

PIESI

ROWERZYSCI

Typ przejscia

Przejscie podziemne

Przejscie naziemne

15:00 - 15:15 30 1 56 14
15:15-15:30 45 0 120 34
15:30 - 15:45 50 0 106 22
15:45 - 16:00 49 0 142 27
16:00 - 16:15 86 0 124 30
16:15 - 16:30 37 0 113 38
16:30 - 16:45 55 0 151 25
16:45 - 17:00 40 0 148 25

Lacznie: 392 1 960 215
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Kierunek potudnie - pétnoc

160
140
120

100

8

6

: III

: I |I
|

M Przejscie podziemne M Przejscie naziemne

o O O O

15:45 - 16:00
16:15 - 16:30
16:30 - 16:45
16:45 - 17:00

15:00 - 15:15
15:15 - 15:30
15:30 - 15:4
16:00 - 16:15

Wykres 4.1 Liczba pieszych na przejsciu podziemnym i naziemnym kierunek
potudnie - pétnoc

Kierunek poétnoc - potudnie

160
140

120
10
8
6
4
2|I||
0

M Przejscie podziemne W Przejscie naziemne

o O O O o

15:45 - 16:00
16:15 - 16:30
16:30 - 16:45
16:45 - 17:00

15:00 - 15:15
15:15 - 15:30
15:30-15:4
16:00 - 16:15

Wykres 4.2 Liczba pieszych na przejsciu podziemnym i naziemnym kierunek
potnoc - potudnie

Wyniki pomiaru ruchu drogowego i pieszego daty bardzo ciekawy wynik - w
ciagu dwoch godzin  popotudniowego szczytu komunikacyjnego udziat
samochodéw w poligonie badawczym w stosunku do pieszych i rowerzystéow to
niemal 50 / 50. Bardzo duza liczba pieszych na przejsciu przez ul. Kazimierza
Wielkiego potwierdza ogromny potencjat ul. Swidnickiej oraz bariere jaka jest ul.
Kazimierza Wielkiego w powigzaniach niechronionych uzytkownikéw ruchu w
kierunku Scistego centrum miasta Wroctawia. To argument pokazujacy jak istotne
sq przeksztatcenia w centrum.

W zakresie wykorzystania przejé¢ dla pieszych w ciggu ul. Swidnickiej, badania
potwierdzaja ogdlne odczucia, ze piesi z reguty chetniej korzystajg z przejscia
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naziemnego zamiast podziemnego, pomimo koniecznosci oczekiwania na
sygnalizacji swietlnej przez ul. Kazimierza Wielkiego. Z przejscia korzysta prawie
2 razy wiecej osob, niz z przejscia podziemnego, dlatego po raz kolejny
potwierdzeniem jest konieczno$¢ zapewnienia bezpiecznych i bezposrednich
powigzan pieszych w poziomie ,0".

4.2.2 Analiza parametrow ulic z KBR 2018

Analiza parametréw ulic zostata wykonana w oparciu o dane z Kompleksowych
Badan Ruchu 2018 dla miasta Wroctaw, ktdére byty wykonane w bardzo szerokim
spektrum wszystkich gatezi transportu i mozliwosci poruszania sie po obszarze
miasta.

W ramach analizy dla opracowania wybrano punkty pomiarowe ze wszystkich
gatezi transportu znajdujgce sie w obszarze opracowania, a nastepnie dane
zestawiono w tabelach, aby poznac¢ skale wartosci natezenia ruchu pomiedzy
poszczegolnymi srodkami transportu, a takze okresli¢ wielko$¢ ruchu. Z uwagi na
znaczne réznice w lokalizacji punktéw pomiarowych, niemozliwe byto okreslenie
modal splitu na podstawie pomiarow w odpowiednich czesciach obszaru, jednak
dane w pewien sposdb zagregowano i poréwnano ze sobg. Dane zestawiono w
podziale na kierunki, sumaryczne dla obu kierunkdéw dla catego okresu pomiaru
(wybrano okres 6:00 - 10:00 i 14:00 - 18:00, gdyz tylko w tych godzinach
dokonano pomiaru dla wszystkich gatezi transportu) oraz dla godziny szczytu
popotudniowego jako okresu, kiedy wartosci liczby pieszych, rowerzystow,
pojazdow i pasazeréw komunikacji zbiorowej byty najwyzsze, czyli 16:00 -
17:00.

Tabela 4.6 Dane KBR 2018 dla obszaru centrum - liczba pojazdéw w przekrojach

pomiarowych
Liczba pojazdow
Lokalizacja 6:00 - 6:00 -
punktu Wiot Kierunek 10:00 i 16:00 - 10:00 i 16:00 -
pomiarowego 14:00 - 17:00 14:00 - 17:00
18:00 18:00
g’r;v(;;jk:l. z centrum 6572 o84
ul. Kottataja W3 od ul 12215 1846
Teatralna do centrum >643 862
W1 od ul. ruch dookdlny 10213 1512
ul. Kazimierza Ruska W prawo 17 074 2 569
Wielkiego W3 od ul. ruch dookélny 6861 1057
Krupnicz w lewo
W2 od ul. ruch dookdlny 17481 2524
ul. Otawska Tarugutta w lewo i 28 043 4413
W4 od ul. ruch dookdlny 10562 1889
Skargi W prawo
Suma 57 332 8 828
Srednia 19 111 2943

Najwieksza liczbe pojazdow odnotowano na ul. Otawskiej, jednak jest to punkt
potozony za granicg obszaru. Na ulicy Kazimierza Wielkiego liczba pojazdow w
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dobie byta bardzo wysoka - ponad 17 000 pojazdow. W godzinie szczytu byto to
ponad 1500 i 1000 pojazdéw w kazdym kierunku.

W ramach punktéw pomiarowych dla komunikacji zbiorowej, zagregowano tylko
dane dla liczby pasazerow w autobusach miejskich i tramwajach. Punkt
pomiarowy na ul. Kottgtaja obejmowat duzy zakres danych, gdyz uwzgledniano
takze pasazerow poza obszarem opracowania, dlatego w tabeli zestawiono wyniki
tylko dla 4 przystankéow. W ciggu ul. Otawskiej liczba pasazeréw byta bardzo
wysoka (ponad 66 100 pasazeréw w okresie 6:00 - 10:00 i 14:00 - 18:00),
jednak wptyw na to moze mie¢ wysoka liczba pasazeréw w tramwajach oraz
udziat ruchu regionalnego, autokaréw, ktére takze byty wliczane w pomiarze.
Duzo nizsze wartosci liczby pasazeréw odnotowano w punkcie przekrojowym na
ul. Kazimierza Wielkiego. Dane szczegdtowe zestawiono ponizej.

Tabela 4.7 Dane KBR 2018 dla obszaru centrum - liczba pasazerow komunikacji
miejskiej w przekrojach pomiarowych

Lokalizacja Liczba pasazerow
punktu Wiot 6:00 - 10:00 i 6:00 - 10:00 i
pomiarowego 14:00 - 18:00 | 16:00-17:00 | 44,00 - 18:00 | 16:00 - 17:00
pr_76_kier_potn_A 1910 162
; 16668 3794
ul. Kokataja pr_76_Kier_potud T 37 864 7 089
pr_76_kier_potud_A 6383 1166
pr_76_kier_poin_T 12903 1967
pr_77_kier_potud T 8560 1831
ul. Kazimierza pr_77_kier_poin_AT 5251 818
Wielkiego zI;_Z?_kler_pom_llm 2144 257 17 470 3 106
ip;rlz?z_kler_po’(ud_l|n 1515 200
pr_78_kier_wsch_T 25019 3866
; 12159 1569
ul. Otawska pr_78_kier_zach_A 66 104 10 121
pr_78_kier_wsch_A 1088 92
pr_78_kier_zach T 27838 4594
Suma 121 438 20 316
Srednia 40 479 6772

Dla obszaru centrum najwiecej punktow pomiarowych byto przyjetych do
pomiaru liczby pieszych w ramach KBR 2018. Najwieksza liczba pieszych byta
odnotowana na ciagach bedacych deptakami, ul. Swidnicka, ul. Ruska, ul.
Kuznica, Most Piaskowy, w ciggu catego okresu pomiaru odnotowano tam ponad
8 000 pieszych. Najstabiej byty obcigzone punkty na ul. Kazimierza Wielkiego,
Nozowniczej, na Ktadce Radiowej Tréjki.
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Tabela 4.8 Dane KBR 2018 dla obszaru centrum - liczba pieszych w przekrojach

pomiarowych
Liczba pieszych
Lokalizacja 6:00 - 6:00 -
punktu Kierunek Kierunek?2 10:00 i 16:00 - 10:00 i 16:00 -
pomiarowego 14:00 - 17:00 14:00 - 17:00
18:00 18:00
. \P,'\g:lv?/glle“. od centrum 2905 623
ul. Swidnicka 6 040 1103
W3 od ul. 3135 480
Kosciuszki do centrum
. '\I,'velat?'ghtljla. od centrum 4593 1007
ul. Swidnicka 8 646 1 844
W3 od ul. 4053 837
Podwale do centrum
\Izglzr?gdiliéja od centrum 1730 358
ul. taciarska - 3043 592
W3 od ul. Ofiar 1313 234
Oswiecimskich | do centrum
W1 od ul. 576 108
ul. Kazimierza Krupniczej na pétnoc 1 009 187
Wielkiego W3 od ul. 433 79
Ruskiej na potudnie
W1 od ul. Sw.
ul. Kazimierza Mikotaja na potudnie 1321 286 2365 421
Wielkiego W3 od ul. 1044 135
Ruskiej na poétnoc
W2 od ul. 3830 931
Rzezniczej od centrum
ul. Ruska W4 od ul. 8 518 1735
Kazimierza 4688 804
Wielkiego do centrum
W2 od ul.
. L 2759 600
ul. Otawska taciarskiej do centrum 5720 1171
W4 od ul. 2961 571
Szewskiej od centrum
W1 od ul.
ul. Kazimierza Ruskiej od centrum 2205 447 4 008 868
Wielkiego W3 od ul. Sw. 1803 421
Antoniego do centrum
W2 od ul.
Kie’rbaélrjliczej od centrum 3148 742
ul. Ruska 7 086 1456
W4 od ul.
T 3938 714
Rzezniczej do centrum
W2 od ul. 4052 980
Rzezniczej od centrum
ul. Ruska W4 od ul. 8 861 1782
Kazimierza 4809 802
Wielkiego do centrum
\I<lv0128\(/jvr:1ilc.zej do centrum 3536 273
ul. Kuznicza 7 078 1 746
Ws3 od ul. 3542 773
Kotlarskiej od centrum
\I<lv0128\(/jvr:‘lilc.zej od centrum 4491 1184
ul. Kuznicza 8 987 2103
W3 od ul. 4496 919
Uniwersyteckiej | do centrum
g\/z%avc\)/gk?é.' na zachdd 1438 256
ul. Nozownicza W2 od uIJ 2 838 493
A . 1400 237
Kuzniczej na wschaéd
\Iivuzir?i(izl‘(!: na zachdd 1014 236
ul. Nozownicza ] 2247 477
W4 od ul.
o . , 1233 241
Wieziennej na wschadd
Most Piaskowy | W1 0d Wyspy 4446 745 8 054 1676
Piasek do centrum
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Liczba pieszych
Lokalizacja 6:00 - 6:00 -
punktu Kierunek Kierunek?2 10:00 i 16:00 - 10:00 i 16:00 -
pomiarowego 14:00 - 17:00 14:00 - 17:00
18:00 18:00
W3 od ul.
Grodzkiej od centrum 3608 231
W1 od Bulwaru
Ktadka Radiowej | Jasinskiego od centrum 1216 253 2772 550
Tréjki W3 od ul. 1556 299
Podwale od centrum
Suma 87 272 18 206
Srednia 5 455 1138

W ramach ruchu rowerowego najbardziej obcigzone punkty pomiarowe to Most
Uniwersytecki Pdétnocny, Most Piaskowy oraz ul. Otawska. We wszystkich tych
punktach liczba rowerzystow byta wyzsza od 1 300. W pozostatych punktach
pomiarowych liczba rowerzystdw byta nizsza, wynosita ponad 400 rowerdw,

ponizej 500.

Tabela 4.9 Dane KBR 2018 dla obszaru centrum - liczba rowerzystow w
przekrojach pomiarowych

Liczba rowerzystow

Lokalizacja 6:00 - 6:00 -
punktu Kierunek Kierunek2 10:00 i 16:00 - 10:00 i 16:00 -
pomiarowego 14:00 - 17:00 14:00 - 17:00
18:00 18:00
W1 od ul. Ks.
Most Pomorski Witolda do centrum 263 30
. 478 82
Potudniowy W3 od ul. 215 52
Nowy Swiat od centrum
W1 od ul.
Most ) 868 99
Uniwersytecki Svy3bﬁ|§|ﬂfgo do centrum 1562 295
Potnocny Grodzkiej od centrum 694 196
W1 od Wyspy 719 100
Most Piaskowy  [iasek do centrum 1387 236
W3 od ul. 668 136
Grodzkiej od centrum
W1 od ul. 198 42
ul. Kotataja Otawska z centrum 421 84
W3 od ul. 223 42
Teatralna do centrum
W1 od ul. ruch dookdlny
ul. Kazimierza Ruska W prawo 297 39 474 76
Wielkiego W3 od ul. ruch dookdlny 177 37
Krupnicz w lewo
W2 od ul. ruch dookdlny 500 81
ul. Otawska Tarugutta wlewo 1695 320
W4 od ul. ruch dookolny 1195 239
Skargi W prawo
Suma 6 017 1093
Srednia 1003 182
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Rysunek 4.2 Wyniki pomiaru KBR2018 - godzina szczytu 16:00 - 17:00
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Analiza szczego6towa dla ul. Kazimierza Wielkiego

Punktem pomiarowym, w ramach ktdrego dokonano pomiaru wszystkich gatezi
transportu w niemal tym samym przekroju, jest ul. Kazimierza Wielkiego. W
zwigzku z tym zestawiono sumaryczng liczbe pojazdéw, pieszych, rowerzystow i
pasazeréw komunikacji miejskiej celem obliczenia Modal Split'u. Dane zestawiono

ponizej.

Tabela 4.10 Liczba uzytkownikdéw poszczegdlnych Srodkdéw transportu w ciggu ul.

Kazimierza Wielkiego

Srodek transportu

Liczba pojazdoéw / pasazeréw

6:00 - 10:00i 14:00 - 18:00 16:00 - 17:00
Komunikacja indywidualna 17 074 2 569
Komunikacja zbiorowa 17 470 3106
Piesi 1 009 187
Rower 474 76
Suma 36 027 5938
Tabela 4.11 Modal Split dla ul. Kazimierza Wielkiego
$rodek transportu Licz_ba pojazdow / pasazerow
6:00 - 10:00i 14:00 - 18:00 16:00 - 17:00
KI 47,39% 43,26%
KZ 48,49% 52,31%
Piesi 2,80% 3,15%
Rower 1,32% 1,28%
Suma 100,00% 100,00%
Piesi Rower

3%_\ /- 1%

Wykres 4.3 Modal Split dla ul. Kazimierza Wielkiego - okres 6:00 — 10:00 i 14:00

- 18:00
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Piesi Rower
3% 1%

Wykres 4.4 Modal Split dla ul. Kazimierza Wielkiego — okres 16:00 - 17:00

Komunikacja indywidualna i zbiorowa stanowig niemal 50% wszystkich podroézy.
Piesi i rowerzysci w tym przekroju stanowig bardzo niewielki udziat w strukturze
rodzajowej, kolejno 2,80% i 1,32%. Dane dla godziny szczytu popotudniowego
sq niemal identyczne, wyzszy jest udziat komunikacji zbiorowej (52,31%) na
rzecz komunikacji indywidualnej (43,26%). Udziat pieszych jest wyzszy (3,15%),
rowerzystéw prawie bez zmian (1,28%).

4.3 Analiza emisyjna i przekroczen norm hatasu

W oparciu o dane zamieszczone w Systemie Informacji Przestrzennej Wroctawia,
dokonano analizy emisji oraz przekroczen norm hatasu w obszarze opracowania.
Pod uwage wzieto mape zawierajacq informacje o hatasie drogowym wyrazonym
jako dtugookresowy s$redni poziom dzwieku A wyrazony w decybelach (dB),
wyznaczony W ciggu wszystkich dob w roku, z uwzglednieniem pory dnia
(rozumianej jako przedziat czasu od godziny 6:00 do 18:00), pory wieczoru
(rozumianej jako przedziat czasu od godziny 18:00 do 22:00) oraz pory nocnej
(rozumianej jako przedziat czasu od godziny 22:00 do 6:00). Z uwagi na
okreslenie wartosci hatasu komunikacyjnego na podstawie danych z ditugiego
okresu catego roku, otrzymano informacje na temat ogélnej sytuacji w obszarze,
na podstawie ktérej mozna wnioskowaé o stanie emisji i przekroczenn norm dla
statystycznego dnia roboczego.

W wyniku analizy potwierdzono zaleznos$¢ wartosci hatasu od wartosci natezenia
ruchu drogowego. Miejsca przekroczen lub zwiekszonej ucigzliwosci odnotowano
w ciggu ul. Kazimierza Wielkiego oraz ul. Otawskiej w obszarze bezposredniego
sgsiedztwa Galerii Dominikanskiej w miejscu, gdzie natezenie ruchu jest
najwyzsze w obszarze. Wysokie wartosci hatasu drogowego odnotowano takze na
skrzyzowaniach ulicy Kazimierza Wielkiego z ul. Widok, a takze ul. Grodzkiej i
Mostu Pomorskiego oraz ul. Grodzkiej i Mostu Uniwersyteckiego. Takze na
skrzyzowaniu ul. Grodzkiej i Piaskowej oraz Ducha Swietego wartosci byty
najwyzsze w obszarze. Odnotowano zalezno$¢, ze na ciggach prowadzacych od
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Fosy Miejskiej w kierunku tzw. ,Ringu” hatas byt najwyzszy, co potwierdza
relatywnie wysokie natezenie ruchu na tych ciggach, co ma przetozenie na
ucigzliwos¢ tych ciggow dla uzytkownikdéw sgsiadujgcych  budynkow.
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Rysunek 4.4 Hatas drogowy LDWN w obszarze centrum Wroctawia
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4.4 Rekomendacje zmian

Zmiany wdrazane na terenie centrum Wroctawia powinny w najwiekszym stopniu
pozwoli¢ na rozszerzenie funkcjonalne centrum i docelowo, poprzez wczesniejsze
wprowadzenie zamian w funkcjonowaniu ulic mniejszych jak ciag ulicy Szewskiej,
Kotlarskiej, taziennej oraz likwidacje bariery jakg jest ul. Kazimierza Wielkiego.
W podanych ulicach nalezy dazy¢ do wprowadzania zmian w zagospodarowaniu
ulic, dazy¢ do wprowadzania elementéw bitekitno - niebieskiej architektury, a
takze stworzy¢ w nich korytarze atrakcyjne dla uzytkownikéw przestrzeni. W
ramach ciggu ul. Kazimierza Wielkiego, z punktu widzenia organizacji ruchu
nalezy dazy¢ do poprawy dostepnosci tej ulicy dla wszystkich uzytkownikéw
drogi, na co ma wptyw przede wszystkim wprowadzenie réwnowagi w przekroju
ulicy. Newralgicznym odcinkiem jest fragment ul. Kazimierza Wielkiego pomiedzy
ul. Piotra Skargi, a ulicami Swietego Mikotaja i Ruska, gdzie wystepuje
najwieksze natezenie ruchu drogowego, drastycznie pogarszajgce poczucie
estetyki i bezpieczenstwa wsrdd niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego.
Dziatania zwigzane z ul. Kazimierza Wielkiego powinny by¢ zwienczeniem zmian
proponowanych w centrum miasta z uwagi na jej charakter, a takze wymogi nie
tylko ogromnych nakfadéw finansowych, ale takze organizacyjnych i akceptacji
spotecznej.

W wyniku analiz w ramach dokumentu przewiduje sie takze koniecznosé
wyznaczenia lepszego przejazdu przez centrum miasta dla ruchu rowerowego.
Korytarze powinny powsta¢ w osi wschdd - zachdd oraz pétnoc - potudnie, dzieki
czemu powstanie gtowny ,szkielet” infrastruktury rowerowej, ktéry lokalnie moze
by¢ uzupetniany np. mniejszymi facznikami rowerowymi. Giéwne korytarze
rowerowe realizowane jako ulice z infrastrukturg rowerowga lub ulice rowerowe
powinny powsta¢ w ciggu ul. Kazimierza Wielkiego, a takze w cigqgu ul.
Purkyniego i dalej ulicami Kotlarskg, Malarska, +tazienng i dalej ulicg
Cieszynskiego w kierunku Sikorskiego lub do ulicy Swietego Mikotaja, aby byé
kontynuowane dalej w kierunku zachodnim. Alternatywa dla tego potaczenia jest
ciag ul. Kazimierza Wielkiego jednak on wymaga zmian w organizacji ruchu lub
przebudowy ciggu na catej dtugosci. Gtéwny korytarz rowerowy powinien zostac
takze wyznaczony w ciggu Fosy Miejskiej z uwagi na swdj charakter. Cigg w osi
wschéd - zachdd moze byc takze realizowane ulicg Otawska przez Rynek do
Ruskiej oraz Wita Stwosza przez Rynek do ul. Swietego Mikotaja. Korytarze
gtdwne osi pétnoc - potudnie to przede wszystkim ciag ulicy Swidnickiej przez
Rynek do Kuzniczej, ale takze cigg w ulicy Szewskiej, w ramach ktorej muszg by¢
zaproponowane zmiany funkcjonalne.

Zmiany funkcjonalne ulic: Kotlarskiej, Szewskiej, Kazimierza Wielkiego ze
zmianami funkcjonalnymi oraz priorytetami dla uzytkownikéw przestrzeni,
pieszych i rowerzystéw, przeanalizowano i zaprezentowano w Etapie II.

Zmiany rekomendowane w dokumencie powinny takze wprowadzi¢ ograniczenia
w ruchu pojazdéow w centrum miasta, co jest podyktowane coraz wiekszym
udziatem ruchu pieszego i rowerowego, duzg liczbg punktéw ustugowo -
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handlowych na terenie centrum oraz relatywnie wysoka dostepnoscig do obszaru
spoza fosy miejskiej (w linii prostej wroctawski Rynek to 700m). Z uwagi na
bardzo dobrg organizacje ruchu w obszarze wewnatrz tzw. ,ringu” w ramach sieci
ulic jednokierunkowych, w siatce ulic wewnatrz zaktada sie wprowadzanie
etapowe ulic o ruchu uspokojonym, woonerféw, a takze ulic zielonych.
Wprowadzane zmiany majg zwigzek z koniecznoscig realizacji Polityki Mobilnosci
w obszarze Scistego centrum miasta, poprawe warunkéw dla niechronionych
uzytkownikow przestrzeni, a takze realizacje zatozen wynikajacych z dziatan
proponowanych w Miejskim planie adaptacji do zmian klimatu dla przestrzeni
komunikacyjnych i publicznych.

Wprowadzanie zmian powinno mie¢ na wzgledzie koniecznos$¢ wprowadzania
dodatkowych miejsc postojowych w formie kopert dla dostawcéw, co powinno
by¢ poprzedzone dodatkowymi badaniami (wywiadami) wsrod interesariuszy.

W centrum Wroctawia nalezy wprowadzaé zmiany etapowo, biorgc pod uwage
uwarunkowania zawarte w Planach: Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej oraz
Miejskim Planie Adaptacji do zmian klimatu. Ze wzgledu na bardzo duzy zakres
zmian planowany w ostatnim, III etapie, rekomenduje sie podczas wdrazania
Etapu I i II, wykonywaé pomiary emisji gazow, na podstawie ktorych mozliwe
bedzie wprowadzenie w fazie pdzniejszej Strefy Ograniczonej Emisji w formie
Strefy Ograniczonego Ruchu.

Etap I

W Etapie I planowane dziatania to przygotowanie do wdrozenia zmian. Obejmujq
one:

e Wykonanie badan emisji spalin jako badania kanionowe (korytarzowe) w
ciggach komunikacyjnych w centrum o najwiekszym natezeniu ruchu
drogowego

e Wykonanie badan fokusowych wsréd dostawcow w zakresie utworzenia
dodatkowych miejsc dla zaopatrzenia w obszarze centrum

e Wdrazanie ulic w formie Woonerfow z priorytetem dla zieleni -
zazielenianie ulic
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Etap 11

W Etapie II zaktada sie wdrazanie systematycznie ulic z dostepem tylko dla
mieszkancow, dostaw, stuzb technicznych, komunikacji miejskiej (zgodnie z
zatozeniami dla SOR). Dzieki takiemu dziataniu, tatwiej bedzie w przysztosci
wdrozy¢ Strefe Ograniczonego Ruchu, a w konsekwencji zmiany dla catego
obszaru. Dziatania obejmuja:

Analize i okres$lenie parametrow dla ulic o przekroczonej emisji spalin,
ktére powinny zosta¢ zamkniete dla ruchu

Analize dopuszczeni do ruchu pojazdow spetniajacych poszczegdlne normy
emisji spalin (EURO VI lub EURO VI+)

Wdrazanie ulic zamknietych dla ruchu

Likwidacja miejsc ogdlnodostepnych na rzecz utworzenia miejsc dla
zaopatrzenia

Wytaczenia sygnalizacji swietlnej na skrzyzowaniach w pétnocnej czesci
obszaru centrum , nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ zawezenia przekroju
poprzez zmniejszenie liczby pasow ruchu i wytaczenie sygnalizacji
Swietlnej w ramach skrzyzowan:

e ul. Nowy Swiat, ul. Grodzka, Most Pomorski

e ul. Grodzka, Most Uniwersytecki

o ul. Grodzka, Most Piaskowy, ul. Ducha Swietego
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Etap III

Etap III i dziatania infrastrukturalne w ramach tego Etapu wynikajg bezposrednio
z badan emisji spalin i przekroczen norm. W tym etapie rekomenduje sie
dziatania:

e Wprowadzenie Strefy Ograniczonego Ruchu na obszarze centrum
Wroctawia funkcjonujacej jako Strefa Ograniczonej Emisji

e Dopuszczenie dla ruchu ogdlnego jedynie ciggdw drogowych dla obstugi
gtdwnych generatoréw ruchu oraz parkingéw kubaturowych

e Wdrozenie Strefy Ograniczonego Ruchu powinno nastgpi¢ z wytgczeniem
ciggu ulic: Oftawskiej, Kazimierza Wielkiego, Nowy Swiat, Grodzkiej,
Piaskowej, Plac Nowy Targ, Swietej Katarzyny, Plac Dominikanski,
Janickiego, Krainskiego, Ducha Swietego, Purkyniego, Krupniczej, Bozego
Ciata, Widok, Skargi.
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Zaleca sie wdrazanie zmian etapowo, jednoczesnie monitorujac w sposob ciagty
zmiane zachowan komunikacyjnych mieszkancéw, a takze sprawdzajac wskazniki
opisujace sytuacje drogowo - ruchowg w obszarze. Monitoring moze by¢
wykonywany przy pomocy pomiaréw natezenia ruchu lub ankiet, realizowanych
w sposéb zdalny lub bezposredni. Dodatkowo zaleca sie takze wdrozy¢ dziatania
z zakresu konsultacji spotecznych ws$rdod mieszkancéw i uzytkownikow
przestrzeni w celu uzyskania informacji na temat zmian.

Wynikiem dziatan w ramach etapéw I - III sq zmiany prowadzone na ul.
Kazimierza Wielkiego. Docelowo zmiany zwigzane z tym ciggiem to wizja
docelowa wienczaca zmiany w centrum i wymagajaca nie tylko ogromnych
naktadow finansowych, ale takze organizacyjnych i akceptacji spotecznej.
Dlatego zmiany w Etapie I i II powinny obejmowac korekty zwigzane z geometrig
z wykorzystaniem zmian w Organizacji Ruchu Drogowego. W wyniku
wprowadzenia zmian zwigzanych z Etapem III w centrum Wroctawia, nalezy w
drugiej kolejnosci wdrozy¢ zmiany kompleksowe na ul. Kazimierza Wielkiego.

Ciag ul. Kazimierza Wielkiego, tzw. ,,ring”

Etap I

Nalezy wprowadzi¢ zawezenie przekroju ul. Kazimierza Wielkiego w miejscach
wystepowania 3 pasow ruchu, czyli pomiedzy ul. Otawska, a ul. Krupniczg. Ruch
powinien by¢ prowadzony dwoma pasami ruchu, natomiast w ramach pasa
skrajnego nalezy wydzieli¢ miejsca postojowe rownolegte oraz poszerzy¢ pas
ruchu dla roweréw do szerokosci co najmniej 2,0 m.

Etap II

Nalezy wprowadzi¢ zawezenie przekroju ciggu ul. Kazimierza Wielkiego w
miejscach wystepowania 2 paséw ruchu. Ruch powinien by¢ prowadzony jednym
pasem ruchu, natomiast w ramach pasa skrajnego nalezy wydzieli¢ miejsca
postojowe réwnolegte oraz poszerzy¢ pas ruchu dla rowerédw do szerokosci co
najmniej 2,0 m.

Etap III

Etap ten jest zwigzany z ewentualng przebudowg ciggu ul. Kazimierza Wielkiego,
jak réwniez catego ,ringu” wokdét miasta, celem poszerzenia obszaru
zabytkowego centrum miasta. Na catym ciggu przekrdj powinien mie¢ po 1 pasie
ruchu w kazdym kierunku, jednak ruch powinien odbywac¢ sie tylko po jezdni
zewnetrznej, tej oddalonej od centrum. W przypadku ul. Kazimierza Wielkiego to
jezdnia potudniowa, w przypadku ulic Grodzkiej, Nowy Swiat, dopuszcza sie
pozostawienie torowiska w $rodku jezdni. Po jezdni wewnetrznej rekomenduje
sie poprowadzenie ruchu rowerowego, wyznaczy¢ przestrzenie dla pieszych jako
przestrzenie ,wspotdzielone”, jednak z wydzielonym ruchem rowerowym.
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Fotografia 4.1 Odcinek ul. Kazimierza Wielkiego przewidziany do zmian
w Etapie I
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Tabela 4.12 Propozycje dziatan w poszczegdlnych Etapach

Etap Dziatania Dziatania infrastrukturalne
organizacyjne
Obszar centrum Cigg ul.
Kazimierza
Wielkiego
Etap I Przygotowanie i Wprowadzanie ulic | -
wykonanie zielonych w formie
korytarzowych badan ulic
emisji spalin wspoétdzielonych -
Badania fokusowe w stref Woonerf
zakresie utworzenia
miejsc dla zaopatrzenia
Etap I1 Analiza i wyznaczenie Wprowadzanie ulic | Likwidacja
korytarzy o zamknietych dla odcinkéw o 3
najwiekszych ruchu ogolnego pasach ruchu na
przekroczeniach norm, Wyznaczenie rzecz parkowania
bedacych podstawg do dodatkowych
wprowadzenia Stref miejsc dla
Ograniczen Emisji i zaopatrzenia
Ruchu
Etap III Wprowadzenie Zawezenie ciggu
Stefy Ograniczonej | do przekroju 1x1
Emisji w formie Z poszerzonymi
Strefy ciggami dla
Ograniczonego rowerdw oraz
Ruchu parkowania
Etap III Ewaluacja wynikéw, Przebudowa ciggu
+ powtdrzenie badan
korytarzowych

4.5 Rekomendacje dla dalszych analiz

Ze wzgledu na uwarunkowania miasta Wroctaw oraz wystepujace przekroczenia
norm emisji szkodliwych gazéw (w tym NO,), przed wprowadzeniem zmian
opisanych w dokumencie nalezy zrealizowaé badania jakosci powietrza, ktore w
sposdb miarodajny przedstawig problematyczne korytarze w ramach ktérych
nalezy wprowadza¢ zmiany w pierwszej kolejnosci. Realizacja badan jakosci
powietrza jest kluczowa dla wprowadzania zmian, a bez badan niemozliwe bedzie
pdzniejsza ewaluacja i walidacja wynikow wprowadzonych zmian. Na bazie
zrealizowanych badan otrzymane zostang wskazniki mierzalne jak przekroczenia
norm, ktére bedgq w przysztosci mogty by¢ weryfikowane pod katem ich spadkéw
w zwigzku z wprowadzonymi zmianami.

Ze wzgledu na uwarunkowania klimatyczne, obecne trendy zwigzane z poprawq
jakosci powietrza, jest to element rekomendowany w pierwszej kolejnosci.
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4.5.1 Poligony do badan emisji
Rekomenduje sie realizacje badan na poligonach w ciggu ulic:

e Kazimierza Wielkiego
e Nowy Swiat

e Grodzkiej

e Piotra Skargi

o Krupniczej

e Bozego Ciata

Priorytetem jest wykonanie badan na ciggu ul. Kazimierza Wielkiego w co
najmniej 3 punktach (w obszarze ul. Otawskiej, Swidnickiej i Krupniczej lub
Ruskiej), aby otrzymac wartosci, ktore beda moglty byc¢ zestawiane w celu
dalszych analiz.

Miasto powinno w pierwszej kolejnosci wykonac¢ pomiary emisji NOx na ciggach
ulicznych, tzw. pomiary kanionowe, ktore zidentyfikuja sytuacje zanieczyszczen
komunikacyjnych w centrum. Na podstawie uzyskanych wynikéw nalezy
rozpocza¢ wdrazanie zmian, dopiero po uzyskaniu mierzalnych wartosci
przekroczen bedacych argumentem za ograniczeniami w ruchu, ktére prowadzg
do redukcji przekroczen norm emisji spalin.

Otrzymane wyniki pozwolg na etapowe wdrazanie zmian, a dzieki ewaluacji
wynikow mozliwe bedzie sprawdzenie jak zmiany wptywajg na poprawe jakosci
powietrza. W przypadku przekroczen w kilku punktach nalezy rozwazyc¢
wdrozenie Strefy Niskiej Emisji, dla ktérej podstawg beda wyniki badan jakosci
powietrza.
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