WNIOSKI I REKOMENDACJE

1. Badany obszar Śródmieścia Szczecina charakteryzuje się bardzo dużą zmiennością stopnia napełnienia miejsc w strefie płatnego parkowania. Obok obszarów w których występuje napełnienie przekraczające 100% funkcjonują obszary gdzie napełnienie nie przekracza 30%. Większa atrakcyjność niektórych obszarów jest zjawiskiem naturalnym i wiąże się z liczbą celów podróży nagromadzonych w tych obszarach. Można natomiast sterować tą atrakcyjnością dodając element ceny za parkowanie. W dniu dzisiejszym cena za parkowanie w strefie jest jednakowa na całym jej obszarze. W takim przypadku kierowcy przy wyborze miejsca postojowego kierują się głównie jego odległością od celu podróży, w dalszej mierze bezpieczeństwem, wygodą parkowania. W momencie zróżnicowania ceny za parkowanie będzie ona dodatkowym kryterium przy wyborze miejsca postojowego przez kierowcę. Pozwala to na podniesienie atrakcyjności obszarów o małym napełnieniu poprzez obniżenie w nich ceny za parkowanie. Prawidłowo, mechanizm ten jest mechanizmem wolnorynkowym czyli cena zależna jest od popytu na miejsca postojowe przy czym jedyną regulację może stanowić odgórne narzucenie żądanej liczby miejsc wolnych. Regulacja taka pozwala na kontrolę liczby parkujących pojazdów, a co za tym idzie, w szerszym ujęciu pozwala sterować podziałem na środki transportu. Niestety uwarunkowania prawne narzucają górną granicę ceny jaka może być pobierana za parkowanie w strefie płatnego parkowania. Powoduje to, że o ile możemy podnieść atrakcyjność obszarów o małym napełnieniu poprzez obniżenie ceny za parkowanie o tyle nie możemy obniżyć atrakcyjności obszarów o przekroczonym napełnieniu poprzez podniesienie ceny. Tracimy więc kontrolę nad mechanizmem regulacji liczby wolnych miejsc postojowych w obszarach. Niezależnie od tego cena w strefie płatnego parkowania w Szczecinie powinna być zróżnicowana  w zależności od miejsca postoju. Pozwoli to na wykorzystanie rezerw jakie tkwią na miejscach w obszarach o niewielkim napełnieniu. 

2. Inną cechą charakteryzującą parkowanie w strefie jest duża liczba pojazdów parkujących niezgodnie z przepisami oraz duża liczba pojazdów parkujących bez opłaty. Na tego typu zachowania zróżnicowanie ceny za parkowanie nie ma wpływu. Zjawiska te powinny być rugowane poprzez większą częstość kontroli oraz sprawniejszy system egzekucji kar. Należy zauważyć również, że żaden inwestor nie będzie skłonny zainwestować w budowę parkingu jeśli w sąsiedztwie będzie mnożyło się parkowanie niezgodne z przepisami i nie opłacone. 

3. Analiza napełnienia miejsc parkingowych oraz bilansu tych miejsc wskazuje 4 obszary, w których występują wyraźne kłopoty z parkowaniem:

1. Ulica Jagiellońska i sąsiadujące kwartały w pobliżu pl. Zamenhofa i ulicy Wojska Polskiego.

2. Obszar między Wojska Polskiego, Obrońców Stalingradu i Więckowskiego.

3. Okolice alei Niepodległości i Bramy Portowej.

4. Kwartały sąsiadujące z placem Orła Białego.

Jedynie w tych obszarach jest uzasadniona lokalizacja dużych powyżej 100 miejsc postojowych parkingów.

4. Pomimo występowania obszarów o bilansie niekorzystnym, bilans zapotrzebowania i liczby miejsc parkingowych w całym badanym obszarze wypada korzystnie. Wyliczono nadmiar 1175 miejsc parkingowych. Liczbę miejsc w całym obszarze określono na 6013, z czego poza strefą płatnego parkowania znajduje się 3290 miejsc. Miejsca poza strefą to głównie miejsca dla mieszkańców zlokalizowane na podwórzach domów. Jeśli jednak dokonamy podziału obszaru na dwie części Starówkę i Centrum (linia podziału wzdłuż al. Niepodległości) okaże się, że korzystny bilans budowany jest głównie w części centralnej gdzie nadmiar miejsc parkingowych wynosi 1044 w stosunku do 112 miejsc nadmiaru na Starówce. 

5. Bardzo dobre wyniki bilansu miejsc parkingowych są wynikiem przyjęcia niskich wskaźników ilości miejsc parkingowych na jedno mieszkanie 0.3 miejsca na mieszkanie. Na podstawie badań napełnienia miejsc parkingowych należy jednak stwierdzić, że wskaźnik ten odpowiada rzeczywistym potrzebom parkingowym mieszkańców. Wynika to prawdopodobnie z niskiego statusu społecznego osób które zamieszkują część kwartałów śródmieścia. Pauperyzacja całych rejonów śródmieścia powoduje mniejszy stopień zmotoryzowania w tych rejonach. Problem może pojawić się gdy te same współczynniki zastosujemy dla kwartałów poddanych rewitalizacji. Podniesienie standardu mieszkania przyciągnie do tych kwartałów ludzi zamożniejszych a co za tym idzie stopień zmotoryzowania wzrośnie i wskaźniki 0,3 miejsca na mieszkanie mogą okazać się niewystarczające.

6. Bilans miejsc parkingowych wykonywany jest na podstawie wskaźników zapotrzebowania na miejsca postojowe. Wskaźniki te nie są odzwierciedleniem rzeczywistości. Należy założyć, że mają one wpływ na realizację polityki parkingowej dla określonych obszarów. Nie mniej przeprowadzone badanie dla miejsc ogólnodostępnych, w którym porównywaliśmy bilans z napełnieniami wykazało, że wartości wskaźników dla obiektów związanych z dużą liczbą klientów są niższe niż by to wynikało z faktycznego zapotrzebowania. Nie sugerujemy zmian wartości tych wskaźników, mieszczą się one w ramach norm przyjętych w innych miastach. Wskazujemy jedynie na tą niezgodność przyjętych wielkości w stosunku do rzeczywistego zapotrzebowania.

7. Analiza napełnień miejsc postojowych (procentowo wyrażonym stosunku miejsc zajętych przez parkujące pojazdy do miejsc ogółem) wykazuje dobre warunki parkowania dla mieszkańców oraz na złe warunki parkowania dla kierowców korzystających z miejsc publicznych. Napełnienie miejsc poza SPP w odniesieniu dla całego obszaru nie przekracza 50%. W strefie napełnienia są wyższe i dla całości obszaru maksymalne napełnienie wynosi prawie 80%. Podobnie jak w przypadku bilansu, obszar centralny wypada korzystniej od Starówki. Miejsca w strefie na Starówce zajęte są w 98% natomiast poza strefą w 61%, gdy w części centralnej miejsca w strefie zajęte są w 75% natomiast poza strefą tylko w 45%.

8. Sposobem na zmniejszenie popytu na miejsca parkingowe w centrum może być budowa parkingów Park&Ride szczególnie przy planowanej linii szybkiego tramwaju lecz również przy dworcach kolejowych. Tego typu inwestycje mogą zatrzymać na parkingach położonych poza centrum kierowców dojeżdżających do centrum spoza Szczecina oraz turystów i gości. Dla atrakcyjności parkingów P&R ważny jest czas dojazdu do centrum, stosunek kosztów parkowania wraz z kosztami dojazdu do kosztów parkowania w centrum oraz właściwe oznakowanie i standardy parkowania. 

9. Kierując się bilansem miejsc postojowych oraz możliwościami terenowymi rozpatrzono 10 lokalizacji dla parkingów wielopoziomowych:

1. Plac Orła Białego.

2. Aleja Niepodległości.

3. Narożnik al. Niepodległości i placu Brama Portowa.

4. Parking pod przychodniami Medicus.

5. Plac Zwycięstwa.

6. Plac Kościuszki – skwer im. Janiny Szczerskej.

7. Plac Zgody.

8. Kwartał przy Obrońców Stalingradu- kwartał 21.

9. Kwartał przy Monte Cassino.

10. Boisko szkolne przy Małkowskiego.

We wstępnej fazie analiz cztery lokalizacje zostały odrzucone.

1. Parking pod przychodniami Medicus planowany był jako rozbudowa istniejącego parkingu. Stan parkingu a w szczególności komunikacja (rampy, schody) wymusiłyby praktycznie budowę nowego parkingu a co za tym idzie nie można byłby liczyć na zmniejszenie kosztów. Mała atrakcyjność wśród kierowców istniejącego parkingu budzi obawy, że koszty modernizacji nie zwróciłyby się.

2. Parking pod placem Zwycięstwa został odrzucony z uwagi na wysokie koszty budowy spowodowane koniecznością ochrony istniejącego parku pod którym byłby budowany. Dodatkowo niekorzystnie działa oddalenie parkingu od ewentualnych celów podróży. Istnieją plany zagłębienia w tunelu jezdni lub/i torowiska ulicy kard. Wyszyńskiego, parking byłby w kolizji z tymi planami.

3. Parking pod skwerem Janiny Szczerskiej został odrzucony z uwagi na brak odzwierciedlenia niekorzystnego bilansu miejsc w sąsiednim kwartale z wynikami pomiaru napełnień. Ponadto należałoby liczyć się z wysokimi kosztami budowy z uwagi na ochronę parku, pod którym parking byłby budowany.

4. Parking na boisku szkoły przy ulicy Małkowskiego został odrzucony z tych samych powodów co parking pod skwerem Janiny Szczerskiej.

10. Zawarte w zleceniu ograniczenie obszaru badań sprawiło, że tylko w jednym przypadku (plac Kościuszki) rozpatrywano lokalizację parkingu poza obszarem badań. Nie ulega jednak wątpliwości, że w przypadku zamknięcia dla ruchu samochodowego ulic w centrum i stworzeniu atrakcyjnej przestrzeni miejskiej potrzebne będą w pobliżu parkingi na których będą mogły zatrzymać się autobusy. Planowane parkingi wielopoziomowe nie są przewidziane dla postoju autobusów. Wydaje się, że parkingi umożliwiające taki postój mogą być zlokalizowane na północ od alei Piłsudskiego.

11. Lokalizacja parkingu podziemnego na placu Orła Białego będzie miała korzystny wpływ na bilans miejsc parkingowych i warunki parkowania dla tej części „Starego Miasta”. Budowa parkingu będzie również okazją do przywrócenia świetności tego reprezentacyjnego miejsca. Jedynymi uwagami jakie nasuwają się co do koncepcji parkingu i zagospodarowania placu to pozostawienie części miejsc postojowych na powierzchni co może stanowić konkurencję dla parkingu i odstraszać ewentualnych inwestorów oraz niewielkie pogorszenie warunków ruchu na wyjazdach z obszaru „Starego Miasta”. Uważamy, że miejsca postojowe z placu powinny zostać usunięte natomiast nie ma konieczności podejmowania działań co do usprawniania wyjazdów z obszaru „Starego Miasta”.

12. Parking pod alejami Niepodległości należy traktować jako parking strategiczny. Jego alternatywą może być parking Brama Portowa, ewentualnie parking w centrum Kaskada. Lokalizacja parkingu pozwala na łatwy dostęp do niego z głównych ulic Szczecina. Jego pojemność -322 miejsca postojowe- powinna zapewnić nie tylko lokalne potrzeby parkingowe lecz również pozostawić rezerwę dla turystów i gości odwiedzających Szczecin. Przy budowie parkingu konieczne jest utrzymanie istniejących szpalerów drzew, na co pozwalają dzisiejsze metody wykopów. Możliwe jest również uniknięcie kolizji z gęstą infrastrukturą podziemną poprzez pozostawienie warstwy gruntu ponad stropem parkingu oraz budowa parkingu tylko pod pasem rozdziału ewentualnie jezdnią zachodnią. W przypadku budowy parkingu Brama Portowa lub przejęcia funkcji parkingu strategicznego przez parking w centrum Kaskada budowa parkingu w alejach Niepodległości będzie nieuzasadniona.

13. Parking Brama Portowa stanowi alternatywę dla parkingu pod alejami Niepodległości. Planowany jest jako parking strategiczny. Powinien on być budynkiem wypełniającym zabudowę kwartału alei Niepodległości i placu Brama Portowa. Z uwagi na sąsiadujące zabytkowe budynki poczty i Bramy Portowej elewacja parkingu, jego kształt i kubatura muszą być dopasowane do charakteru otaczającej zabudowy. Powoduje to zwiększenie kosztów budowy parkingu.

14. Parking na placu Zgody zlokalizowany będzie w bezpośrednim sąsiedztwie ulic, na których planuje się zamknięcie ruchu samochodowego i likwidację miejsc postojowych. Można więc przyjąć, że tworzymy nowe miejsca parkingowe w miejsce likwidowanych. Parking usytuowany powinien być pod jezdnią główną placu Zgody, natomiast wjazd i wyjazd z parkingu odbywać powinien się poprzez jezdnie na obwodzie placu. Z uwagi na ograniczenia terenowe, w miejsce tradycyjnych ramp zjazdowych zastosowane muszą być windy. Parking może występować w dwóch wersjach. Pierwsza zakłada, że po zjechaniu windą na odpowiedni poziom kierowca sam odprowadza samochód na miejsce. Druga wersją to parking w pełni automatyczny w którym kierowca zostawia samochód w windzie na powierzchni placu a dalej samochód odprowadzany jest na miejsce parkowania już bez udziału kierowcy. 

15. Parking w kwartale 21 przy ulicy Obrońców Stalingradu będzie pełnił podobną funkcję jak parking na placu Zgody z tą różnicą, że na parkingu tym przewidziana jest rezerwacja miejsc dla mieszkańców. W takim przypadku w zależności od wariantu parkingu i ilości mieszkań w kwartale po rewitalizacji pozostanie tylko określona liczba miejsc od 20 do 130 przeznaczona dla parkowania publicznego. Wielkość ta nie zrekompensuje likwidacji miejsc w pobliżu parkingu dlatego w układzie docelowym parking powinien funkcjonować z parkingiem na placu Zgody lub/i parkingiem Monte Cassino. Nie ma uwag co do koncepcji parkingu natomiast dla sprawnego wjazdu i wyjazdu z parkingu powinno się zabronić parkowania przy ulicy Obrońców Stalingradu na odcinku między placem Zgody a ul. Śląską.

16. Parking Monte Cassino planowany jest w miejscu sklepu Społem przy tej ulicy. Budowa parkingu wymaga zarezerwowania w nowym budynku powierzchni handlowej dla likwidowanego sklepu. Ograniczenia terenowe i ruchowe nie pozwalają na budowę w tym miejscu parkingu z dużą ilością miejsc postojowych, planowane 147 miejsc wydaje się wielkością optymalną.

17. Trzy z wymienionych lokalizacji: Orła Białego, Aleja Niepodległości i Brama Portowa wymagać będą nadzoru archeologicznego. Dla Alei Niepodległości i Bramy Portowej powinny zostać wykonane sondażowe badania archeologiczne. W dalszym etapie dla wszystkich trzech lokalizacji powinny być wykonane badania szeroko-płaszczyznowe.

18. Ważnym elementem wpływającym na atrakcyjność parkingów wielopoziomowych jest właściwy sposób informacji i nakierowywania na parkingi. Jedynie parking pod alejami Niepodległości lub alternatywny Brama Portowa wymagają systemu nakierowywania już z dalszej odległości. Informacja i drogowskazy do jednego z tych parkingów powinny znaleźć się na wszystkich mostach przez Odrę i dalej drogowskazy powinny prowadzić do samego parkingu. Pozostałe parkingi z uwagi na ich wielkość oraz usytuowanie powinny mieć system naprowadzania z bliższej odległości. Niezależnie od systemu naprowadzającego (drogowskazowego) dla wszystkich parkingów potrzebny jest system informujący o zajętości parkingu. Informacja powinna być ustawiona w takim miejscu, aby kierowca miał możliwość jazdy do kolejnego parkingu bez wykonywania niepotrzebnych manewrów. 

19. Uproszczona analiza finansowa sporządzona dla poszczególnych parkingów wykazała, że przy przyjętych założeniach (m.in. cena 3,5 i 4,5zł za godzinę parkowania) są to inwestycje opłacalne (FIRR od 8 do 19%). Jedynie dla parkingu Monte Cassino i parkingu Aleje Niepodległości wariant z przejściami poziemnymi inwestycje zwracają się w założonym okresie (do 20 lat) przy cenie za godzinę parkowania 5 i 6zł.

20. Likwidacja miejsc parkingowych związana z zamknięciem dla ruchu samochodowego części ulic w centrum Szczecina nie będzie miała niekorzystnych następstw dla bilansu parkingowego w całym obszarze z uwagi na duże zapasy w miejscach parkingowych. Nie mniej z uwagi na fakt, iż wyłączony z ruchu i parkowania jest dość duży obszar zachodzi niebezpieczeństwo, że przestanie on być atrakcyjny dla pewnej grupy ludzi. Aby temu zaradzić należy wybudować parkingi Monte Cassino, Obrońców Stalingradu i Plac Zgody. Nie ma konieczności budowy wszystkich tych parkingów przed zamknięciem ulic. Wystarczy budowa jednego lub dwóch parkingów a w razie wystąpienia takiej potrzeby dobudowa reszty parkingów. Ponadto w przypadku braku wymienionych parkingów przeniesienie się parkowania na rejony sąsiadujące ze strefą pieszą może znacznie pogorszyć warunki parkowania w całym obszarze.

