' PARKINGI A TRANSPORT

ZTOROV\NW MIASTACH

KONGRES TRANSPORTU PUBLICZNEGO 2017

POLSKA
ZESPOL DORADCOW ORGANIZACJA
GOSPODARCZYCH BRANZY

PARKINGOWE




Raport przygotowany we wrzesniu-pazdzierniku 2017 r.
przez Zespo6t Doradcéw Gospodarczych TOR Sp. z o.0. i Polskg Organizacje Branzy Parkingowej

zaprezentowany podczas Kongresu Transportu Publicznego 2017 (12-13 pazdziernika 2017 r.)

Zespot autorski w sktadzie:
Jakub Dybalski, Maciej Mosiej, Jedrzej Puzyniski, Tadeusz Syryjczyk, Michat Grobelny (koordynacja)

Zespo6t Doradcow Gospodarczych TOR Sp. z o.o.
Plac Bankowy 2,
00-095 Warszawa

www.zdgtor.pl

™. KONGRES
TRANSPORTU
PUBLICZNEGO

N 7 WARSZAWA 2017



Spis tresci
l. STRESZCZENIE

Il. PROBLEMY WSPOLCZESNYCH OSRODKOW MIEJSKICH
Korki warte miliardy

Brak miejsca

Urban sprawl

Parkingi - podstawowe narzedzie

Nie tylko metropolie

I1l. ROLA PARKINGU W SYSTEMACH TRANSPORTOWYCH MIAST

Cele tworzenia stref ptatnego parkowania

Funkcjonowanie SPPN

Parkowanie a tendencje w nowoczesnym transporcie publicznym
Parkingi off-street

Trudnosci z uporzadkowaniem przestrzeni parkingowe;j

IV. CECHY DOBREJ POLITYKI PARKINGOWE)J

V. CELE POLITYKI PARKINGOWEJ A STAWKI
lle kosztuje dojezdzanie do pracy? Problematyka oszacowania kosztéw

Transport publiczny a parkowanie

VI. PROBLEMY Z PARKOWANIEM - INNE ROZWIAZANIA
Rozwiazania z zakresu wspétdzielenia przejazddw

Informatyzacja przestrzeni miejskiej

T1VII. WNIOSKI

PARKINGI A TRANSPORT ZBIOROWY W MIASTACH

11
12
14
15

16

18
18
20
21
22

24

40

43

44

51

56

56

59

62

ZESPOt. DORADCOW GOSPODARCZYCH TOR | POLSKA ORGANIZACJA BRANZY PARKINGOWE]




PARKINGI A TRANSPORT ZBIOROWY W MIASTACH

Potrzebny ratunek dla polityki
parkingowej

Polityka parkingowa w Polsce zbankrutowata jakis czas temu. Nie, nie jest to
przesada i nie jest to zbyt ostre sformutowanie, biorqc pod uwage juz nawet
nie tylko gtosy samorzqdéw wzywajgce od lat do poluzowania sztywnych za-
piséw ustawowych w zakresie stawek za parkowanie, ktére przy okazji nie po-
zwalajq im prowadzié¢ racjonalnej polityki transportowej, ale i fakt kompletne-
go zaniku rotacji miejsc parkingowych, co tylko rozwsciecza kierowcéw.

No wtasnie, kierowcy. Absolutnie nie przyjmujqcy jakichkolwiek argumentéw
w sprawach, ktére miatyby ich zdaniem zaktéci¢ - niewazne, czy stuszna to
obawa czy nie - swobode poruszania sie samochodu po miescie. Nie akcep-
tujg dowiedzionego obliczeniami faktu, ze poszukiwanie miejsca parkingowe-
go w obszarze srédmiejskim generuje 25-30 proc. bezsensownego ruchu. Nie
zgadzajq sie z wynikami badan, z ktérych wynika, ze nieumiejetna jazda (chociazby wjazd na skrzyzowanie w sytuacji kiedy

nie mozna go opuscic) takze generuje korki. Wedtug kierowcéw, miasta sq z gumy i wszyscy sie ze swoimi czterema kétkami
zmiescimy. Nie kaze rzecz jasna porzucié budowy niezbednych obwodnic, ale poszerzanie przyktadowo ulic wlotowych do
centrum czy nadgzanie z miejscami parkingowymi za rosngcym popytem to droga donikqd.

Jedna, wazna uwaga w tym miejscu. Kierowcy sq w mniejszosci. O ile stojqc w korkach i widzqc ,las” samochoddéw, wydaje
sie nam, ze to my rzqdzimy, a jest odwrotnie. W Unii Europejskiej w podrézach dziennych zazwyczaj wybierany jest samo-
chadd (41 proc.) a nie komunikacja publiczna (32 proc.). W polskich miastach Srednia jest pod tym wzgledem inna. W War-
szawie najczesciej wybieramy transport publiczny (47 proc.), a nie samochdd (32 proc.). Nie nawotuje przy tym do wydania
wojny kierowcy kontra reszta Swiata, zwracam jedynie uwage na to, ze rzeczywistosc jest bardziej skomplikowana i ze po-
trzebny jest kompromis pomiedzy wszystkimi uczestnikami ruchu drogowego, zwtaszcza wobec faktu, ze swiat coraz szyb-
ciej przenosi sie do miast i bez takiego kompromisu zwyczajnie sie zadepczemy.

Duzg nadzieje poktadam w szybkim rozwoju technologii i inteligentnych systeméw transportowych. Pozwolq one nie tylko
na to, by nhowoczesne tramwaje czy autobusy miaty priorytet w ruchu, ale takze zeby kierowcy, dzieki sledzeniu na biezg-
co stopnia zattoczenia ulic, mieli i podpowiedzi ktéredy jechaé, i dopasowanq sygnalizacje swietlng, co wptynie na poprawe
ptynnosci jazdy. Testowane obecnie aplikacje pokazujgce dostepnos¢ miejsc parkingowych zdadzq sie na nic, jesli nie polu-
zujemy ,kaganca” natozonego na miasta w zakresie stawek za parkowanie i ograniczen czasowych ich stosowania.

Wazna przy tych wszystkich wydatkach i inwestycjach, bedzie takze, a moze przede wszystkim, inwestycja w zmiane men-
talnosci Polakéw. Racjonalnos¢ w wyborze srodka przemieszczania sie to nie jest jakas moda zaczerpnieta z Zachodu. To
poprawa warunkow zycia w miescie, mniejszy hatas, mniejsze zanieczyszczenia, ale i oszczednosci w domowych budzetach.
Woystarczy poréwnaé miesieczne koszty tankowania naszego samochodu z cenq biletu miesiecznego. Nasz raport skupia sie
na polityce parkingowej, ale wydaje mi sie, Ze daje takze wskazéwki jak przemodelowac nasze zachowania, by zycie w mie-
scie stato sie mniej dokuczliwe.

Przyjemnej lektury!

Adrian Furgalski
Wiceprezes Zarzqdu

Zespoét Doradcéw Gospodarczych TOR Sp. z o.o.
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Rozwazna polityka parkingowa
pilnie poszukiwana...

W kregu zainteresowania mieszkaicéw miast i wtadz samorzgdowych znajdu-
je sie wiele kwestii. Od dostepnosci mieszkan, przedszkoli i szkét, przez poziom
bezpieczenstwa, po sprawny transport publiczny czy jakos¢ powietrza. Przykta-
dy mozna mnozyé. Wszystkie majq wspdlny mianownik - jakos¢ zycia w miescie.

Zagadnienia parkowania i parkingédw wpisujq sie w rozwazania dotyczqce sys-
temoéw transportowych miasta i bezsprzecznie majq wptyw na odczuwalng ja-
kos¢ zycia jego mieszkancéw. Wielu z nas pamieta jeszcze obrazy z czaséw sprzed
wprowadzenia ustawowych ram stref ptatnego parkowania w 2003 roku. Sréd-
miescia wypetnione po brzegi samochodami zaparkowanymi na kazdym wol-

nym skrawku przestrzeni, chodniku, trawnika, czy ulicy. Nieprzyjazna przestrzen,
zniechecajqca do poruszania sie na wtasnych nogach lub rowerem, zabierajqgca lu-
dziom miejskie place i skwery, stawiajqca bariery dla rozwoju ustug w parterach budynkéw. A przeciez wiemy, jak mogqg wyglgdac
miasta przyjazne ludziom, o przemyslanym tadzie przestrzennym. Wiemy, bo odwiedzamy takie miasta jak Barcelona czy Wieden
i coraz czesciej widzimy w jak dobrym kierunku zmieniajq sie nasze miasta.

Pomimo, ze dzisiaj obrazki z centréw polskich miast nie sq tak dramatyczne jak w latach dziewiecdziesigtych, to postepujqgcy roz-
waéj motoryzacji w Polsce sprawia, Ze albo dotychczasowe narzedzia polityki parkingowej stopniowo tracq efektywnosc, albo po-
jawiajq sie nowe problemy. Doswiadczenia z krajéw gdzie motoryzacja rozwijata sie wczesniej i szybciej jasno wskazujq, ze roz-
budowa sieci drogowej przynosi odwrotny skutek od zamierzonego - zacheca wiecej samochoddéw do wjezdzania do Srédmiesc
miast. Przypomina walke z otytosciq przez kupowanie coraz wiekszych ubran.

Raport, ktéry macie Panstwo przed oczami w zwiezty sposéb przedstawia kluczowe problemy miast, takie jak suburbanizacje,
korki czy smog, wskazujqgc cele i cechy dobrej polityki parkingowej, ale przede wszystkim prowadzi rozwazania jakie rozwiqza-
nia mogq przyniesc¢ rzeczywistq poprawe narastajgcego problemu. Wydaje sie, ze najwieksze zainteresowanie bedzie wzbudzata
analiza catosciowych kosztéw podrézowania po miescie i wnioski dotyczgce obecnych narzedzi polityki parkingowej: stawek za
parkowanie, godzin obowigzywania, zasiegu stref ptatnego parkowania, mozliwosci powstawania parkingéw off-street, a w kon-
cu takze rozwiqzan z zakresu technologii informatycznych czy ekonomii wspétdzielenia.

Jako Polska Organizacja Branzy Parkingowej z zainteresowaniem i aktywnie obserwujemy wysitki Ministerstwa Rozwoju
zmierzajqce do ulepszenia rozwigzan dotyczqcych stref ptatnego parkowania zawartych w obecnej ustawie o drogach pu-
blicznych. Musimy jednak podkresli¢, ze obecnie proponowane rozwiqzania nie sq optymalne, nadal ograniczajq samorzg-
dy w swobodnym ksztattowaniu polityki parkingowej. Dlaczego ustawowo ogranicza¢ mozliwos¢ wprowadzenie optat za
parkowanie w sobote czy niedziele? Po co wyznaczaé limity cen? Dlaczego w analogiczny sposéb nie sq regulowane zasa-
dy sprzedazy biletéw komunikacji publicznej? Jak zareagowalibysmy, gdyby ustawowo zabroni¢ samorzqgdom pobierania
optat za bilety tramwajowe w soboty i niedziele, gdyby narzuci¢ miastom ich gérny poziom? Mamy nadzieje, ze lektura ra-
portu pozwoli na prowadzenie merytorycznej dyskusji o najbardziej efektywnych narzedziach polityki parkingowej, ktéra

w efekcie da decydentom mozliwos¢ rozwigzania wiekszosci probleméw parkingowych srédmiesé naszych miast.

Maciej Mosiej
Prezes
Polska Organizacja Branzy Parkingowej
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|. STRESZCZENIE

Dane nie pozostawiajg watpliwosci - liczba mieszkancéw miast wzrasta, a wraz z nimi rosnie liczba samochodow.
Powoduje to coraz wieksza presje na powstawanie nowych przestrzeni parkingowych. Powierzchnia miast nie ro-
$nie jednak tak szybko, a przeprowadzka ludzi na przedmiescia tylko poteguje problem. Samorzady stajg wiec przed
wyzwaniem, ktére z jednej strony polega na koniecznosci uporzadkowania przestrzeni publicznej, a z drugiej na za-
pewnieniu mieszkancom mozliwosci wygodnego przemieszczania sie. Przy deficycie miejsc parkingowych wymaga
to zaréwno zmian prawnych, jak i otwarcia sie na nowe rozwigzania z zakresu technologii informatycznych czy eko-

nomii wspétdzielenia.

Niniejszy raport przedstawia:

° ustawe o drogach publicznych z 2003 r. w kontekscie konsekwencji, jakie ma ona dla polityki parkingowej
miast. Ustawa okresla maksymalng optate za godzine postoju w strefie ptatnego parkowania na poziomie 3 zt. Ogra-
nicza réwniez jej pobieranie wytacznie do godzin dziennych i dni roboczych. Prowadzi to do probleméw z optymali-
zacja polityki transportowej dla najwiekszych miast w kraju oraz miejscowosci o profilu turystycznym.

° dane z miast wskazujace na wielkos¢ przestrzeni parkingowych oraz plany w zakresie ich zmian / rozbudo-
wy. Wynika z nich, ze wiekszos¢ osrodkéw planuje lub rozwaza poszerzanie stref ptatnego parkowania. Nie wszyst-
kie jednak odczuwajg potrzebe podwyzszenia optat i/lub rozszerzenia obowigzku wnoszenia optat na dni wolne od
pracy. Taka potrzebe wykazujg w szczegdélnosci samorzady miast wspomnianych juz powyze;j.

° cele powstawania stref ptatnego parkowania. Maja one pomagac miastom w realizacji polityki transporto-
wej, sprzyjac¢ odpowiedniej rotacji pojazdow w centrum.

° standardy w zakresie elastycznego ksztattowania optat za przejazd w transporcie publicznym, odnoszac je
do kwestii optat parkingowych. Pokazuja one, ze samorzady majac mozliwos¢ dowolnego ksztattowania cen dosto-
sowuja je do swoich specyficznych warunkéw transportowych. Jednoczesnie ceny biletéw, mimo braku wytycznych
na poziomie centralnym, ksztattuja sie na podobnym poziomie wzgledem $rednich zarobkéw w danym regionie.

° kwestie parkingow off-street wskazujac, ze jest to obszar o ogromnym znaczeniu i potencjale. Podaje tak-
ze, ze rynek ten mogtby sie jeszcze lepiej rozwijac, gdyby wpisac go odpowiednio w catosc sektora parkingowego
w Polsce.

° zrodta oporu spotecznego wzgledem zmian w zakresie optat parkingowych. Niektérzy politycy i media od-
nosza sie bowiem do potencjalnej podwyzki optat traktujac jg jako podatek, a pomijajac gtéwne cele dla ktérych
optaty w ogdle zostaty wprowadzone.

° cechy dobrej polityki parkingowej, positkujac sie przyktadami m.in. z Amsterdamu, Londynu, New Jersey
i Lyonu. S to miasta, w ktérych znaczne $rodki inwestuje sie w informatyzacje przestrzeni parkingowych oraz roz-
woj sSrodkéw komunikacji alternatywnych do prywatnych aut. Optaty moga by¢ wprowadzane takze w dni wolne od

pracy czy w godzinach nocnych, w zaleznos$ci od potrzeb samorzadu.

ZESPOt DORADCOW GOSPODARCZYCH TOR | POLSKA ORGANIZACJA BRANZY PARKINGOWE]




PARKINGI A TRANSPORT ZBIOROWY W MIASTACH

Przedstawiona w raporcie analiza wykazata, ze istnieje zwigzek pomiedzy wysokoscig optaty parkingowej a moty-
wacja ludzi do korzystania z innych form transportu. Wynika z tego, ze:

° przy braku optat parkingowych nie ma finansowej motywacji aby korzysta¢ z transportu publicznego i in-
nych alternatywnych form transportu miejskiego (np. rowerdéw publicznych, aplikacji do zamawiania przejazdow,
aplikacji do wspotdzielenia samochodéw) zamiast prywatnego auta,

° przy obecnie obowigzujacych optatach w strefach ptatnego parkowania finansowg motywacje do pozosta-
wienia auta na rzecz transportu publicznego i innych alternatywnych form transportu miejskiego maja osoby zara-
biajace ponizej $redniej krajowej,

° aby osoby zarabiajgce znacznie powyzej $redniej krajowej uzyskaty taka finansowag motywacje, niezbedny

bytby znaczny wzrost optat parkingowych.

Raport podaje takze rozwigzania, ktére mogg wspomaéc zarzadzanie przestrzenia parkingowa w obecnych warun-
kach, tzn. bez zmian w ustawie o drogach publicznych. S3 to:

° rozwdéj ekonomii wspoétdzielenia, a w szczegdlnosci rozwigzan z zakresu ride-sharing i car-sharing. Umozli-
wiajg one korzystanie przez kilka oséb z jednego pojazdu, co obniza presje na tworzenie miejsc parkingowych oraz
- coszczegoblnie istotne w przypadku wspoétdzielenia przejazdéw - likwiduje koniecznos$¢ szukania miejsc parkingo-
wych po dojechaniu do miejsca docelowego.

° informatyzacja przestrzeni parkingowej z naciskiem na mobilne aplikacje umozliwiajace szybkie wyszuki-
wanie wolnych miejsc parkingowych. Szacuje sie, ze nawet 30% ruchu w terenach srédmiejskich generowane jest

przez samochody szukajgce postoju.
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ll. PROBLEMY
WSPOLCZESNYCH
OSRODKOW MIEJSKICH

Zyjemy w miastach zbudowanych dla samochodéw. Dla wielu z nas dostanie sie do pracy, odwiezienie dzieci do
szkoty, czy pojechanie po zakupy w inny sposéb niz korzystajac z wtasnego auta, wydaje sie niemozliwe. Korzysta-
my z tego, co pozostawity po sobie poprzednie pokolenia, a rzeczywisto$¢ dopiero dogania infrastrukture. Szerokie,
kilkupasmowe arterie prowadzace prosto do centréw miast, byty budowane w Polsce wiele dekad temu. W znanej
komedii Poszukiwany, poszukiwana z 1973 r., gtbwny bohater jedzie z Zzong przez prawie pusty Most Poniatowskie-
go i dalej Alejami Jerozolimskimi. Trudno oprze¢ sie wrazeniu, ze brakuje tam samochoddéw. Dopiero w ostatnich la-

tach wypetnilismy nimi infrastrukture drogowa.

Wedtug danych Polskiego Zwigzku Motoryzacyjnego w 1990 r. w Polsce byto zarejestrowanych 9,041 min po-
jazdéw, z czego samochody osobowe stanowity 58,2%. Na koniec 2015 r. po naszych drogach jezdzito juz
27,409 mln pojazddw, ale samochody osobowe stanowity juz 75,6%, co przetozyto sie na 20,723 mIn pojazdéw! (a

wedtug najnowszych danych za 2016 r. to juz 21,675 min aut).

Powyzsze dane sg czesto kwestionowane przez branze samochodowa, ktéra zwraca uwage, ze auta, ktére nie sg juz
uzywane, nie sg tez wyrejestrowywane. Warto jednak zauwazy¢, ze lepszych informacji o tym, co jezdzi w Polsce nie
ma i to wtascie tymi liczbami postuguja sie miasta. Trudno zresztag ocenic skale rozbieznosci, tym bardziej, ze nawet

auta, ktérych sie juz nie uzywa, czesto zajmuja przestrzen miejska, niszczejac gdzies$ na parkingu.

To oznacza, ze od czasdéw przemian ustrojowych liczba maszyn jezdzacych po drogach wzrosta trzykrotnie, ale licz-
ba samochoddéw, czyli tych, ktére wjezdzajg do miast - az czterokrotnie. Powstaje pytanie, co z nimi wszystkimi zro-

bi¢?

Warto bowiem pamietac, ze Polska nie jest w tym zjawisku odosobniona. Miastom amerykanskim, stawianym za
przyktad samochodowego uzaleznienia, gdzie samochdéd jest narzedziem prawie niezbednym do zycia, przeciwsta-
wia sie stereotypowo miasta europejskie. Na Starym Kontynencie wszyscy majg by¢, wedtug tej dychotomii, rozko-
chani w rowerach, ewentualnie z usmiechem na ustach podrézowac tramwajami. Nic bardziej mylnego. Europejskie
metropolie, po podZzwignieciu sie z wojennych zniszczen, réwniez przezywaty samochodowy zachwyt. Widokéwki z
Piccadilly Circus, czy z tukiem Triumfalnym niezmienne wypetnione sg okrgzajgcymi je samochodami. Tyle tylko, ze
tam ten zachwyt najwyrazniej mija. To wtasnie europejskie stolice sg w czotéwce, jesli chodzi o pomysty na rozwia-
zanie problemu miasta zattoczonego autami. W Polsce urzednicy i sami mieszkancy dopiero zaczynajg sobie zda-

wac sprawe, ze taki problem istnieje. Wedtug badarn ORB International wykonanych dla firmy Uber, az 86% miesz-

1 http://www.pzpm.org.pl/Rynek-motoryzacyjny/Park-pojazdow-zarejestrowanych/Tabele-Park-pojazdow-
zarejestrowanych-w-Polsce-1990-2015
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Liczba zarejestrowanych pojazdéw, liczba ludnosci oraz liczba pojazdéw na tysiac
mieszkancow wybranych miast w Polsce

Liczba zarejestrowanych Liczba pojazdéw na tysiac
Miasto pojazdéw (w tym samocho- Liczba ludnosci (2015) mieszkancow (w tym samo-
déw osobowych) choddéw osobowych)

Biatystok 180531 (126 558) 292843 616,5(432,1)
Bydgoszcz 255692 354 990 787

Gdansk 190 406* 459919 414

Gorzow WIkp. 91217 (66 877) 123911 736,1(539,7)
Katowice 230 000* 298111 7715

Kielce 138 344 188 507 733,9

Lublin 247 216 329 189 751

kodz 400 000* (352 000)* 696593 574,3 (505,3)
Olsztyn 190 000* 173599 1094,5

Poznan 356788 541 600 658,8

Sopot 40 000* 37 000* 1081,1

Szczecin 280944 (211082) 404 878 693,9(521,3)

Torun 133 959 202 591 661,2
Warszawa 1607 565 (1286 976) 1744 351 921,6(737,8)
Wroctaw 551738 628 589 877,7

Zielona Goéra 102 361 134 240 762,5

* dane przyblizone;

Zrédto danych: urzedy poszczegélnych miast

kancéw Rzymu i 74% mieszkancow Lizbony posiada wtasny samochdd. Tymczasem w Sztokholmie wskaznik ten to
tylko 51%, w Paryzu - 53%, w Berlinie - 57%, a w Londynie - 59%. Warszawa jest tutaj w srodku stawki (67%). Jed-
noczesnie najwiekszy odsetek uzytkownikow stuzbowych aut jest w Amsterdamie (8%), a najwiecej oséb zadeklaro-

wato brak wtasnego samochodu w Sztokholmie (45%) i w Paryzu (44%). Dla Warszawy wskaznik ten wyniost 29%?2.

Z danych, ktére udostepnity miasta wynika, ze wskaznik motoryzacji znacznie przekracza w nich ogélny wskaznik
motoryzacji, czyli liczbe samochoddéw osobowych na 1000 mieszkancow dla catej Polski. Wedtug sierpniowego ra-
portu Gtéwnego Urzedu Statystycznego to 564 samochody na tysigc mieszkancow kraju. GUS nie podaje bardziej

szczegotowych wskaznikow dla miast, jedynie dla wojewddztw (przoduja: wielkopolskie - 627 samochoddw/1000

2 Badanie ORB International Study on Car Ownership, wrzesien 2017 r.
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mieszkancow, mazowieckie - 621 oraz opolskie - 607), ale wedtug informacji z samych miast wynik na poziomie

800 aut/1000 mieszkancow nie jest niczym nadzwyczajnym.

Korki warte miliardy

W Warszawie, ktora liczy sobie ok. 1,74 mIn mieszkancow jest ponad 1,6 mIn zarejestrowanych pojazdéw, co ozna-
cza, ze omawiany wyzej wskaznik przekracza 900 pojazdéw/1000 mieszkancéw (w tym ponad 730 samochoddéw
osobowych/1000 mieszkancéw). We Wroctawiu to juz ponad 877 pojazdow/1000 mieszkancéw?. A w Olsztynie czy
w Sopocie przyblizone dane zarejestrowanych pojazdéw $wiadczg o tym, ze jest ich tam wiecej niz samych miesz-

kancéw. Tylko w Gdansku wskaznik okazat sie nizszy od $redniej krajowe;.

Nic wiec dziwnego, ze w godzinach szczytu polskie miasta czesto bywaja nieprzejezdne. Kongestia, czyli pochodza-
ce z jezyka angielskiego okreslenie na chroniczne i przekraczajace przepustowos¢ natezenie ruchu drogowego to
nie tylko ktopot dla mieszkancéw centréw miast, ale réwniez dla samych kierowcéw. W 2016 r. przedstawiono gto-
$ny raport dotyczacy kosztow z jakimi jest zwigzane stanie w korkach w siedmiu polskich miastach*. Wedtug tej
analizy w Warszawie, w Krakowie, we Wroctawiu i w Poznaniu kierowcy spedzajg w ten sposéb ok. 8-9 godzin mie-
siecznie, podczas gdy w todzi, Gdannsku i w Katowicach - ok. 5-6 godzin. Oznacza to, ze rocznie kazdy z kierowcéw
z powodu korkéw traci od 2187 (k6dz) do 3976 zt (Warszawa). Jest to suma, ktora wzieta sie z wyliczenia, ile dany
kierowca zarobitby, gdyby pracowat, zamiast siedzie¢ w samochodzie. Co wiecej, badanie przeprowadzone przez
ORB International na zlecenie Ubera w dziesieciu europejskich metropoliach wykazato, ze Polacy wyjatkowo duzo
czasu spedzajg w ruchu drogowym. 21% warszawiakéw marnuje w samochodach wiecej niz 10 godzin tygodniowo

(europejska srednia to 14%)°.

Choc¢ mowa tu o wielkosSciach trudno przeliczalnych na pieniadze, to raport posrednio sygnalizowat jak duzy ktopot
miasta majg z samochodami. Tym bardziej, ze media obiegta efektowna suma 3,8 mld zt, ktéra wzieta sie ze zsumo-

wania kosztéw korkéw we wszystkich miastach.

W szacowaniu tego ktopotu trzeba opierac sie niestety wtasnie na takich, bardzo ogdlnych danych. Bo same miasta
czesto nie maja doktadnej wiedzy o jego skali. O ile informacje o liczbie zarejestrowanych pojazdéw sg dostepne, to
juzwiedzaotymile aut przekracza kazdego dnia granice metropolii, czyliile ,przyjezdnych” samochodéw trzeba do-
liczy¢ do ,rodzimych”, jest w najlepszym wypadku fragmentaryczna, a czesto takich obliczen po prostu sie nie pro-
wadzi. To szczegédlnie istotne, bo czesto wtasnie osoby dojezdzajace do pracy spoza miasta, generuja ruch na ulicach.

Aim gorszej jakosci aglomeracyjny transport publiczny, tym chetniej wybieraja auta.

Pod tym wzgledem wyrdznia sie Warszawa. Korzystajac z systemu Automatycznych Pomiaréw Ruchu, sktadajace-

go sie ze 110 zatopionych w jezdni petli indukcyjnych, w styczniu 2017 r. tutejszy Zarzad Drég Miejskich oszacowat

3 Z zastrzezeniem dotyczgcym uwzgledniania w tych statystykach pojazdow wyrejestrowywanych.
4 https://www?2.deloitte.com/pl/pl/pages/public-sector/articles/korki-w-polskich-miastach.html
5 Badanie ORB International Study on Car Ownership, wrzesien 2017 r.
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Liczba pojazdéw na 1000 mieszkancéw w wybranych miastach w Polsce

liczbe aut przekraczajacych kazdego dnia granice miasta na okragty milion¢, czyli mniej wiecej 500 tys. wjezdzaja-
cych i tyle samo wyjezdzajacych z podziatem na konkretne ulice. Ale to wyjatek. Poznan bardzo ogdlnie szacuje te
liczbe na ok. 100 tys., Wroctaw podaje dwukrotnie wiekszg liczbe, powotujac sie jednak na Kompleksowe Badania
Ruchu sprzed siedmiu lat. Kilka innych miast, korzystajac z pewnych funkcji instalowanych za pienigdze unijne Inte-
ligentnych Systemoéw Transportowych, jest w stanie podac zattoczenie na kilku centralnych ulicach. Wiekszo$¢ ta-

kich badan jednak nie prowadzi.

Brak miejsca

Powyzsze oznacza, ze mamy problem nie tylko z czasem jazdy po miescie, ale takze z samg miejska przestrzenia.
Jesli bowiem zdamy sobie sprawe z tego, ze np. we Wroctawiu jest zarejestrowanych blisko 552 tys. pojazdéw (w
wiekszosci samochoddéw osobowych, ale tez ciezaréwek, czy motocykli), to biorgc pod uwage minimalne wymiary
miejsca postojowego, czyli 5x2,3 m, w sumie potrzebujg one ok. 6,35 km? powierzchni, gdyby postawic je obok sie-

bie. To ponad 2% powierzchni Wroctawia, albo, Zeby lepiej zobrazowac potrzeby, ok. 850 boisk pitkarskich.

Tymczasem liczba miejsc postojowych we wroctawskiej strefie ptatnego parkowania, obejmujacej ulice potozone
w centrum miasta i w jego bezposrednim obrebie to 4223. Przy okazji jakiejkolwiek wiekszej imprezy na Rynku,

wydarzenia na srédmiejskich wyspach, ale tez podczas zwyktych, codziennych godzin szczytu, wszyscy kierowcy

6 https://zdm.waw.pl/aktualnosci/ruch-w-miescie-sprawdz-na-ktorej-wylotowce-najwiekszy
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Liczba ptatnych miejsc parkingowych w wybranych miastach w Polsce

Warszawa 29500
Poznan 9382
Szczecin 7 905
Wroctaw 4223
Biatystok 3663
Olsztyn 2600
Lublin 2300
Bydgoszcz 2000
Sopot 2000
Zielona Gora 1681
Torun 1328
Kielce 1200

Gorzow Wikp. 941

Zrédto danych: urzedy miast

w centrum Wroctawia zwyczajnie swoich aut nie zmieszcza.

Przyktad ze stolicy Dolnego Slaska to nie wyjatek, ale reguta. Problem bedzie narasta¢, bo liczba samochodéw

z roku na rok rosnie i nie wida¢ przestanek, by miato sie to zmienic.

W opublikowanej pod koniec 2016 r. Warszawskiej Polityce Mobilnosci’, czyli dokumencie, ktéry ma stanowic¢ wy-
znacznik standardéw dla wszystkich zajmujacych sie w stolicy transportem publicznym, wprost zapisano, ze ta ten-
dencja wymaga zmiany. W dokumencie mozna tez znalez¢ narzedzia, ktére beda uzywane dla tego celu, a wsrod
nich ograniczanie przestrzeni dostepnej dla samochodéw, ograniczanie mozliwosci parkowania i zwiekszanie jego
kosztow (co swojg drogg brzmi jak substytut niemozliwej do podniesienia w dzisiejszym stanie prawnym optaty za
parkowanie w strefie ptatnego parkowania - wiecej w Rozdziale Ill) . To ,kij”, ktéry ma zniecheci¢ do poruszania sie
na czterech kotach, a w konsekwencji posiadania auta. ,Marchewka” ma by¢ w tym przypadku dostepny i wygod-

ny transport publiczny, a takze wszelkie formy wspétdzielenia w transporcie publicznym, z carsharingiem na czele.

7 http://www.transport.um.warszawa.pl/aktualnosci/wydarzenia/wyniki-konsultacji-warszawskiej-polityki-mobilno-ci
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Akurat w stolicy jest to szczegdlnie potrzebne. Warszawa posiada najwieksza w Polsce strefe ptatnego parkowania,
ktéra szacuje na ok. 29,5 tys. miejsc postojowych, ale samych abonamentéw dla jej mieszkarncéw wydano juz wiecej
niz jest miejsc dla samochodoéw. Nic wiec dziwnego, ze stoteczny Zarzad Droég Miejskich szacuje, ze 20-30 proc. ru-

chu samochodowego w Srédmiesciu generuja... kierowcy szukajacy miejsca parkingowego.

Ograniczenie roli samochodéw w miescie to nie tylko prosta potrzeba wynikajaca z braku przestrzeni. To rowniez
koniecznos¢ zapewnienia mieszkaricom zdrowego i wygodnego rozwoju. Wymieniajgc za wspomniang Warszawskg
Politykg Mobilnosci, to m.in. zmniejszenie iloSci zanieczyszczen i hatasu, odblokowanie miejsca zajmowanego do-
tychczas przez auta na cele kulturalne i spoteczne, a wreszcie prozaiczne oszczednosci zwigzane z dotychczasowym

inwestowaniem w rozwdj sieci drogowe;j i jej utrzymanie.

Urban sprawl

Warto jednak zadac sobie pytanie, skad bierze sie taki nattok aut. Moda na posiadanie wtasnego pojazdu to tyl-
ko jedno z kilku wyjasnien. Istotna jest wspomniana na wstepie dostepnos¢ infrastruktury dla samochodéw i wcigz
dos$¢ mocna wsérdd urzednikdw niechecd (o czym za chwile) do tego, by kierowcow jednak odzwyczajaé od jezdzenia
wszedzie autem. Nie mozna jednak pomijac¢ sytuacji, w ktérych jest ono zwykta koniecznoscia. Czesto trzeba dostac

sie dalej, niz mozna to zrobi¢ na rowerze lub na wtasnych nogach, a poza samochodem, nie ma czym.

Polska szybko dogonita kraje Zachodu w zjawisku urban sprawl, co w naszym jezyku najczesciej okresla sie jako ,roz-
lewanie sie” miast. Polega to na niekontrolowanym rozrastaniu sie osrodkéw miejskich poza ich granicami. Nowi
mieszkancy, zamiast osiedlac sie w centralnych dzielnicach, w gestej zabudowie, zasilajg znacznie oddalone od cen-
trum osiedla i miejscowosci. Najczesciej dopiero po tym jak deweloper postawi budynek na srodku pola, mieszkan-
cy zaczynaja domagac sie stworzenia odpowiedniej infrastruktury, rowniez komunikacyjnej. Na poczatku, czasem
przez wiele lat, jej nie ma, co zmusza do korzystania z samochodu. Potem, nawet jesli miasto w koncu, czesto duzym
kosztem, stworzy alternatywe w postaci transportu publicznego, wielu potencjalnych pasazeréw pozostaje w swo-
ich autach z przyzwyczajenia, albo dlatego, ze jazda zattoczonym autobusem czy podmiejskim pociagiem jest zbyt
dtuga. Co wiecej, to zjawisko dziata na zasadzie kuli $niegowej, bo okazuje sie, ze skoro utomne miasto rozrosto sie
tak daleko od centrum, to warto zbudowa¢ dom lub blok jeszcze dalej. W efekcie w centrach miast coraz rzadziej sie

mieszka, cho¢ wciaz sie tam pracuje. A do pracy trzeba dojecha¢ samochodem.

Miasta maja ograniczone mozliwosci przeciwdziatania temu zjawisku, bo zawsze wiecej chetnych przyciggnie dwa
razy tansze mieszkanie w peryferyjnej dzielnicy, niz w ekskluzywnej lokalizacji w $rédmiesciu. W dodatku proby
ograniczania go, a za taka nalezy uzna¢ odmowe zbudowania linii metra do wspomnianej peryferyjnej dzielnicy sto-
licy, wigza sie z gniewem mieszkancow. Urzednicy stajg przed problemem jak zapewni¢ mieszkancom peryferyjnych
dzielnic dobrg obstuge transportowa, bedaca alternatywa dla auta, jednoczesénie nie prowokujac dalszego ,rozle-
wania sie” metropolii. W ciekawy sposéb z problemem radzi sobie Londyn. Jak pokazujg dane zebrane przez Ube-
ra, w godzinach porannego szczytu 30% przejazdéw korczy sie w poblizu stacji metra lub stacji kolei miejskiej poto-
zonej poza $cistym centrum miasta. Oznacza to, ze mieszkancy przejezdzaja przystowiowa ,ostatnig mile” (w godzi-

nach porannych - ,pierwsza mile”), ktora dzieli ich podmiejskie mieszkanie od najblizszej stacji transportu publicz-
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nego, korzystajac ze wspotdzielonego przejazdu.

W Polsce to zjawisko dotyczy kazdego z wiekszych miast. A jak dramatyczne mogg by¢ tego skutki, mozna przeko-
nac sie obserwujac upadek niektérych miast amerykanskich z Detroit na czele. Majgc w pamieci, ze zwykle przyczyn
takiego stanu rzeczy jest kilka i wzajemnie s3 ze sobg powigzane - w przypadku Detroit poza urban sprawl istotna
byta tez gentryfikacja (czyli radykalny wzrost kosztéw zycia w niektorych, zwykle centralnych dzielnicach, co po-
woduje stopniowe usuwanie z nich mniej zarabiajgcych mieszkancéw), a przede wszystkim zatamanie rynku kredy-
téw hipotecznych i kryzys przemystu - warto zawczasu dostrzec, ze w ciggu ostatnich 20 lat niektére polskie aglo-
meracje wyludniajg sie w zastraszajgcym tempie. Np. £6dz stracita ponad 100 tys. mieszkancow?. Wielu z tych, kto-

rzy przeprowadzili sie za miasto, codziennie wraca do niego samochodem.

Parkingi - podstawowe narzedzie

Kwestia parkingowa jest w tej sytuacji kluczowa, bo to jedno z niewielu narzedzi, jakie polskie miasta maja do dys-
pozycji by kontrolowac liczbe aut w swoich granicach. Cho¢ o$rodki miejskie na zachodzie Europy prébuja to ro-
bi¢ przez wyznaczanie stref ptatnego wjazdu (jak chocby najbardziej znana strefa w Londynie, czy strefa w Sztok-
holmie) lub ustanawiaja zakaz wjazdu do okreslonej strefy aut zbyt starych, czy niespetniajacych norm emisji spa-
lin (strefa uruchomiona niedawno w Paryzu), to nad Wistg podobne inicjatywy przepadajg z hukiem. Inicjatywy le-
gislacyjne, wprowadzajace przepisy, ktore by to umozliwiaty, nie koriczg sie zwykle sukcesem zazwyczaj ze strachu
rzadzacych przed kierowcami. Ci, styszac o podobnych pomystach, krzycza o dyskryminacji tych, ktérych nie sta¢ na
nowoczesne samochody. Pod koniec lutego projekt postéw Nowoczesnej przepadt w pierwszym czytaniu gtosami
PIS i Kukiz’15% cho¢ strach przed lobby samochodowym nie ma barw politycznych - kilka lat temu z podobnego po-

mystu wycofata sie rzadzaca wtedy Platforma Obywatelska.

Operowanie miejscami parkingowymi jest wiec gtéwnym sposobem miast na trzymanie w ryzach ogromu samo-
chodoéw. Tez zresztg ograniczonym, bo z okreslong ustawowo gérng granica optat za parkowanie. Ustalone po6ttorej
dekady temu stawki - 3 zt za pierwsza godzine i niewiele wiecej za drugg i trzecia - nie byty do tej pory zmieniane
z podobnych powoddéw, dla ktérych nie ma mozliwosci tworzenia stref ograniczonego wjazdu. Dopiero wiosna
2017 r. Ministerstwo Rozwoju zapowiedziato prace nad projektem podniesienia tych stawek trzykrotnie. Nato-
miast we wrzesniu tego roku okazato sie, ze zaszty istotne zmiany w projekcie ustawy o partnerstwie publiczno-
prywatnym, ktéra w czesci zmieni tez przepisy ustawy o drogach publicznych, a ktéra od poczatku roku jest przy-
gotowywana w Ministerstwie Rozwoju. Projektodawcy chca odejs¢ od sztywnego okreslenia stawek w przepisach
ustawy. Miasta maja mie¢ mozliwos$¢ wyznaczania dwéch rodzajéw stref ptatnego parkowania - zwyktej i Srédmiej-
skiej. Stawka za pierwsza godzine parkowania ma by¢ zalezna od ptacy minimalnej (ktéra dzis wynosi 2000 zt brut-
to) i maksymalnie stanowic jej 0,15 proc. w przypadku zwyktej strefy oraz 0,45 proc. w przypadku strefy srodmiej-
skiej. Kary za brak optaty nie moga przekroczy¢ 10 proc. ptacy minimalnej. Oznacza to, ze w zwyktej strefie ptatne-

go parkowania pierwsza godzina postoju moze kosztowaé maksymalnie 3 zt, ale w sSrédmiejskiej - juz 9 zt. Co waz-

8 http://bigdata.wyborcza.pl/gdzie-nas-przybylo-a-gdzie-ubylo-czyli-polaryzacja-postepuje-mapy-polskich-gimn

o http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/smog-sejm-przeciwko-tworzeniu-stref-ograniczonej-emisji-w-
miastach-54438.html

ZESPOt. DORADCOW GOSPODARCZYCH TOR | POLSKA ORGANIZACJA BRANZY PARKINGOWE]




PARKINGI A TRANSPORT ZBIOROWY W MIASTACH

ne, to stawki liczone na obecne warunki. Wedtug zapowiedzi rzagdu, w 2018 r. ptaca minimalna ma wzrosna¢ do ok.
2100 zt. Drugg istotng zmiang w poréwnaniu z projektem z wiosny jest umozliwienie tworzenia stref Srédmiejskich

miastom o liczbie mieszkanncéw powyzej 100 tys. Poprzednio ten limit ustalono na 200 tys. mieszkancéw.

Samorzady szybko uczg sie wykorzystywac strefy, a plusy z nich ptyngce dostrzegajg sami mieszkancy. Np. przed-
stawiciele urzedu miasta w Gdansku wskazuja, ze rady dzielnic dostrzegty korzysci dla swoich mieszkancéw wyni-
kajace z funkcjonowania takiego rozwigzania. Rada Dzielnicy Oliwa jeszcze kilka lat temu sprzeciwiata sie wprowa-

dzeniu SPP na swoim obszarze, a ostatnio przyjeta uchwate o objeciu strefg catej dzielnicy.

Co ciekawe, miasta nie zawsze wykorzystujg ustawowe limity, co moze $wiadczy¢ o bardziej zréznicowanych niz sie
na pierwszy rzut oka wydaje, potrzebach w tym zakresie. O ile we wspomnianej Warszawie o koniecznosci podnie-
sienia, a najlepiej uwolnienia stawek za parkowanie, méwi sie od wielu lat, to np. w Biatymstoku najwyzsza stawka
za pierwszg godzine to 2,4 zt, aw Lublinie, Zielonej Gérze czy w Ptocku - 2 zt. Przy czym wspomniane miasta zazna-
czaja, ze wystarczy to do realizacji potrzeb parkingowych w strefie, czyli utrzymywania okreslonej rotacji pojazdéw.
Tym co jest bardziej powszechne, jest brak mozliwosci pobierania optat w weekendy, czy obowigzek oznakowania
ptatnych miejsc parkingowych, co powoduje, ze obok siebie czesto funkcjonujg miejsca, za ktére trzeba ptacic¢ i cat-

kowicie darmowe, np. wzdtuz ulicy.

Nie tylko metropolie

Nie wolno teZz zapomina¢ o miastach, ktdre sg mniejsze (przez co pominiete przez ministerialng propozycje), ale
z nie mniejszym ktopotem. Ograniczanie problemu tylko do metropolii moze wywies¢ na manowce, bo w mniejszych
osrodkach, w ktorych oferta publicznego transportu jest czesto gorsza, mieszkancy czasem wybierajg samochod

poczatkowo z koniecznosci, a potem juz z przyzwyczajenia, z ktérym walczy¢ trudno.

W szczegblnej sytuacji sg takie miasta jak Zakopane czy Sopot, w ktérych problem z nattokiem aut ma charakter
sezonowy. Przedstawiciele tréjmiejskiego kurortu narzekajg na brak mozliwosci pobierania optat za parkowanie
w weekendy, gdy przydataby sie najbardziej. Sopot promuje miejski Eko Parking na kilkaset aut, zlokalizowany na
granicy z Gdanskiem, skad tatwo mozna dojecha¢ do centrum miasta transportem publicznym i rozbudowuje par-
kingi Park&Ride rownolegle z siecig drég rowerowych. Ale ktopot z samochodami, ktérymi przyjezdzaja turysci jest

ogromny rowniez dlatego, ze na 37 tys. mieszkancow przypada tam 40 tys. zarejestrowanych aut.

Dlatego juz na pierwszy rzut oka wida¢, ze mozliwosci ksztattowania polityki parkingowej muszg by¢ duzo bardziej
zréznicowane niz obecnie, jesli miasta majg sobie poradzi¢ z samochodowym ktopotem. Samorzadom przyda sie
szerokiwachlarz narzedzi, ale tez wieksza niz dzi$ swoboda w ich stosowaniu. Zréznicowanie w potrzebach kaze sie
spodziewaé, ze nie nalezy sie obawia¢ automatycznego siegania po kazdy grosz w kieszeniach kierowcéw. Raczej

potrzebna jest mozliwos¢ ,chirurgicznego”, tam gdzie jest to niezbedne, rozwigzywania narastajacych problemow.
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l1l. ROLA PARKINGU
W SYSTEMACH
TRANSPORTOWYCH MIAST

Cele tworzenia stref ptatnego parkowania

W Polsce funkcjonuje ponad 120 stref ptatnego parkowania niestrzezonego (SPPN). Ich doktadna liczba jest trud-
na do oszacowania ze wzgledu na fakt, ze co roku powstajg nowe, niektoére ulegaja zas$ likwidacji, a nie istnieje zadna
centralnie prowadzona ewidencja tych miejsc. Wedtug ustawy z dnia 14 listopada 2003 r. o zmianie ustawy o dro-
gach publicznych ,strefe ptatnego parkowania ustala sie na obszarach charakteryzujacych sie znacznym deficytem
miejsc postojowych, jezeli uzasadniajg to potrzeby organizacji ruchu, w celu zwiekszenia rotacji parkujacych pojaz-
déw samochodowych lub realizacji lokalnej polityki transportowej, w szczegdélnosci w celu ograniczenia dostepno-
$citego obszaru dla pojazdéw samochodowych lub wprowadzenia preferencji dla komunikacji zbiorowej”!. O stwo-
rzeniu strefy decyduje rada miasta na wniosek wajta, burmistrza lub prezydenta. Opinie na ten temat przedstawia
takze organ odpowiedzialny za utrzymanie drég. Ustawa reguluje réwniez maksymalng wysoko$¢ optaty za godzine
parkowaniaw ramach strefy. Pierwsza godzina postoju nie moze wiec kosztowac wiecej niz 3 zt, druga godzina moze
by¢ max. 20% drozsza od pierwszej, a trzecia o 20% drozsza od drugiej. Kazda kolejna godzina znéw kosztowaé moze
tylko 3 zt. Miejsca w strefie przeznaczone na parkowanie wyznacza organ zarzadzajacy ruchem po konsultacjach
z zarzadca drogi. To samo tyczy sie takze wyznaczania miejsc specjalnego przeznaczenia, np. tzw. ,kopert”, z ktérych

korzysta¢ moga osoby niepetnosprawne.

Wszystkie miasta, aw szczegdlnosci duze, takie jak Krakow, Poznan, Warszawa czy Szczecin, dzielg przestrzen miej-
ska na obszary (strefy). Wystepuje w nich hierarchizacja w oparciu o priorytety wzgledem poszczegdlnych srodkéw
transportu. Tak wiec na przyktad w strefie Srédmiejskiej priorytet ma ruch pieszy, rowerowy i transport publiczny.
Tam tez najczesciej funkcjonuja strefy ptatnego parkowania niestrzezonego oraz ograniczenia w ruchu dla samo-
chodoéw ciezarowych i indywidualnych aut. Strefa miejska jest juz przewaznie szersza i mniej restrykcyjna dla sa-
mochodéw, ale czesto (np. w Warszawie) réwniez objeta ptatnym parkingiem. W tzw. strefach podmiejskich SPPN
w zasadzie nie wystepuja. Podziat na strefy ma przewaznie zwigzek z intensywnoscig zagospodarowania terenu
i odlegtoscig od centrum miasta. Wiekszos$¢ polskich miast nie byta historycznie projektowana pod tak duze nate-
zenie ruchu z jakim mamy obecnie do czynienia. Z tego tez wzgledu $rodmiescia majg niewielkie mozliwosci zmian

w zakresie zagospodarowania przestrzennego i budowy dodatkowych drég lub miejsc parkingowych.

1 http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20032001953
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Geneza powstania stref ptatnego parkowania w miastach jest oczywiscie zwigzana z problemami komunikacyjny-
mi. Sg one efektem m.in. opisanego juz dynamicznego wzrostu liczby aut, ktéry nastgpit w Polsce od lat 90. ubiegte-
go wieku oraz zwigzanego z nim rosngcego zapotrzebowania na miejsca parkingowe. Z wspomnianych przyczyn, za-
potrzebowanie to szybko zaczeto przekraczac pojemnosé parkingowg centrow miast. Nadmiar samochodéw przy
bezptatnej przestrzeni parkingowej zaczat powodowacé niskg rotacje pojazdéw wynikajaca z dtugich okreséw po-
stoju. A tow prostej linii doprowadzito do ignorowania przez niektérych kierowcéw zasad parkowania i zastawianie
chodnikéw, przejs¢ dla pieszych i innej przestrzeni publicznej. Dodatkowo, nie wiedzac gdzie uda im sie stangg, kie-
rowcy zaczeli poswieca¢ mnéstwo czasu na samo poszukiwanie parkingu. Warto ponownie zwréci¢ uwage na fakt,
ze nawet 30% ruchu, szczegdlnie w obszarach sréodmiejskich generowane jest przez auta szukajgce przestrzeni par-
kingowej. Chcac przeciwdziata¢ takim sytuacjom i liczac na pozyskanie narzedzia do realizacji polityki transpor-
towej, miasta zaczety wprowadza¢ strefy ptatnego parkowania. W Warszawie pierwsza SPPN zostata utworzona
w Scistym centrum w lipcu 1999 roku. Od tego czasu dwukrotnie juz zostata rozszerzona, w 2009 i 2013 roku obej-

mujac poza srodmiesciem takze takie okolice jak Powisle, Ochota, Muranéw, Wola czy Praga Pétnoc.

Wtadze stolicy podkreslaja?, ze wprowadzenie strefy ptatnego parkowania umozliwito zwiekszenie rotacji parkuja-
cych pojazdéw, ograniczenie liczby aut wjezdzajacych do centrum oraz przekonanie czesci mieszkancéw i przyjezd-
nych do korzystania z komunikacji zbiorowej. Jednoczesnie osoby nie zamierzajace rezygnowac z poruszania sie
swoim autem uzyskaty poprawe warunkéw parkingowych, co jednak wigzato sie z koniecznoscia uiszczenia optaty.
Zwiekszyta sie réwniez liczba oséb podrézujacych jednym samochodem osobowym. Co wiecej, obnizenie natezenia
ruchu w rejonach o strategicznym znaczeniu dla miasta, a takze odcigzenie pozastawianych chodnikéw, wptyneto na

lepszy wizerunek metropolii i uatrakcyjnito ja m.in. w oczach turystéw.

Niestety, kwota 3 zt za godzine parkowania w przypadku najwiekszych polskich miast przestata juz spetnia¢ role na-
rzedzia do ksztattowania potrzeb transportowych. Nie podlegajac waloryzacji nawet o wysokos¢ wskaznika infla-
cji stata sie bowiem zbyt niska, aby zapewni¢ zawsze minimum 20% wolnych miejsc parkingowych w strefie, co gwa-

rantuje zadowalajaca rotacje pojazdow.

Zanim oméwione zostang szczegdty zwigzane z funkcjonowaniem stref ptatnego parkowania, warto wspomnieé
nieco o historii transportu i uswiadomi¢ sobie, ze problemy z parkowaniem nie sg zagadnieniem nowym. Pierwsze
informacje na temat korkéw i wynikajacych z zattoczenia ulic trudnosci z pozostawieniem swojego pojazdu (wow-
czas jeszcze nawet nie samochodu) siegaja drugiej potowy XIX wieku®. Rowniez polskie Zzrédta wskazujg na proble-
my parkingowe juz w tym okresie*. Pierwsza strefa ptatnego parkowania pojawita sie zas w Stanach Zjednoczonych

juz ponad 80 lat temu.

2 Woystgpienie ,Parkingi w polityce mobilnosci Warszawy”, konferencja ,,Parkingi”, 11 pazdziernika 2016 .
3 Zygmunt Uzdalewicz, Czy parkowanie pojazdéw musi by¢ ptatne?, ,Europarking Polska”, nr 2/2017.
4 Daniel Nalazek, Echa dawnej Warszawy. Z dziejow komunikacji, Skarpa Warszawska, Warszawa 2016.
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Funkcjonowanie SPPN

Do opisania sposobu w jaki funkcjonuja strefy ptatnego parkowania niestrzezonego w Polsce postuzy¢ moze naj-
wieksza tego typu strefa w kraju, a mianowicie warszawska. Optaty za postdj pobierane sa w niej od poniedziatku do
piatku w godzinach 8:00 - 18:00. Wytaczenie weekenddéw wynika rowniez ze wspomnianej ustawy z 2003 r., co na-
turalnie generuje spore problemy dla miejsc o profilu turystycznym, ktére wtasnie w sobote i niedziele przezywaja
najwieksze oblezenie ze strony kierowcow. W ten sposdb ustawa wtasciwie odebrata samorzagdom mozliwos¢ kre-

owania polityki transportowej w odniesieniu do motoryzacji indywidualnej poza dniami roboczymi.

Optaty za parkowanie uiszcza¢ mozna w parkomatach, za pomocg aplikacji mobilnych lub poprzez wniesienie opta-
ty abonamentowej. Za nieuiszczenie optaty za postdj naliczana jest kara (zwana optata dodatkowa) w wysokosci
50 zt. Mieszkancy SPPN maja mozliwosé wykupienia rocznego abonamentu uprawniajgcego do parkowania w po-
blizu miejsca zamieszkania. Koszt takiego abonamentu to 30 zt. Niestety nie przewidziano mozliwosci podniesienia
optaty abonamentowej w przypadku drugiego i kazdego kolejnego auta. Doprowadzito to do sytuacji, w ktérej oso-
by nie zamieszkujgce w centrum danego miasta melduja sie np. w mieszkaniu kogos z rodziny aby uzyskac¢ prawo do
abonamentu. W 2014 roku przedstawiciele Zarzadu Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie przyznali,
ze po rozszerzeniu strefy ptatnego parkowania w ciggu roku na jej terenie zameldowato sie 11 tys. nowych miesz-
kancéw?. Identyczne problemy przezywa Warszawa, gdzie do niektorych mieszkan przypisanych jest nawet po kil-

kanascie pojazdows.

Niezwykle istotnym elementem dla dobrego funkcjonowania strefy ptatnego parkowania jest kwestia egzekucji na-
leznosci. W tym celu nalezy ustanowic¢ kontrole nad miejscami parkingowymi nalezacymi do miasta, co wymaga
wspotpracy m.in. ze strony zarzadcy drég i strazy miejskiej. Im bardziej kierowcy bedg przekonani o nieuchronno-
sci kary, tym tatwiejsze bedzie utrzymanie porzadku w ramach strefy. Przy karaniu mozna stosowac gradacje prze-
winien, tzn. mata kara przy przekroczeniu czasu postoju do 15 minut, wieksza kara po przekroczeniu tego czasu. Po-
jazdy pozostawione na dtuzej niz dobe bez wykupionego biletu parkingowego moga zas mie¢ naktadane blokady na
kota, ktorych zdjecie wigze sie z koniecznoscig uiszczenia optaty na rzecz miasta lub by¢ odholowywane na koszt

witasciciela.

Koszt postoju w warszawskiej strefie jest maksymalnym jaki dopuszcza ustawa. Za pierwszg godzine zaptaci¢ wiec
trzeba 3 zt, za drugg 3,60 z1, za trzecig 4,20 zt i po 3 zt za kazda kolejng godzine. Dzienny koszt postoju w SPPN wy-
nosi wiec 31,80 zt. Na podstawie ustawy z 21 marca 1985 r. o drogach publicznych od optat zwolnione zostaty po-
jazdy m.in. Policji, Biura Ochrony Rzadu, Strazy Granicznej i stuzb ratunkowych, wojsko oraz zarzady drég. Ponosi¢
optaty nie musza takze autobusy szkolne. Warszawa zwolnita z optat réwniez weteranéw Il wojny swiatowej, w tym
uczestnikéw Powstania Warszawskiego, honorowych obywateli miasta, honorowych krwiodawcéw, osoby o zna-

czacym stopniu niepetnosprawnosci oraz pojazdy stuzb miejskich. Roczny przychdéd generowany przez ponad 28

5 http://www.tvn24.pl/krakow,50/11-tysiecy-nowych-mieszkancow-centrum-za-chwile-powieksza-strefe-
parkowania,395882.html

6 http://tvnwarszawa.tvn24.pl/informacje,news,17-abonamentow-na-jeden-adres,227668.html
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tys. ptatnych miejsc postojowych w stolicy wynosi ok. 70 min zt.

Co wazne, kwestia parkingdw i wyzwania oraz cele dla stref ptatnego parkowania stanowig obecnie element szere-
gu dokumentéw miejskich o charakterze strategicznym. | to nie tylko w stolicy. Mowa m.in. o: Warszawskiej Polityce
Mobilnosci, Zintegrowanym Planie Rozwoju Transportu Publicznego Rzeszowa czy Planie Zréwnowazonego Rozwoju Pu-
blicznego Transportu Zbiorowego Wojewddztwa todzkiego. Powazne podejscie do tego tematu jest zrozumiate. Dane
dotyczace liczby ludnosci polskich miast i poziomu motoryzacji wyraznie wskazuja, ze liczba aut wzrasta szybciej
niz liczba mieszkancow. | to wszystko w sytuacji kiedy poziom zaludnienia najwiekszych miast w kraju systematycz-

nie od wielu lat ro$nie.

Parkowanie a tendencje w nowoczesnym transporcie
publicznym

Tak jak wspomniano, jednym z gtéwnych celéw funkcjonowania stref ptatnego parkowania niestrzezonego jest da-
nie samorzadom narzedzia stuzacego realizacji polityki transportowej miasta. Podobnga funkcje spetnia cena bile-
tow w transporcie zbiorowym, ktéra jednak nie zostata uznana za danine publiczng i tym samym nie jest regulowa-
na za pomoca ustawy. W sytuacji w ktérej samorzad nie moze nalicza¢ optat za postdj w SPPN w weekendy, a jedno-
czesnie w dni robocze maksymalna stawka za godzine parkowania jest ,zamrozona” na zbyt niskim poziomie, miasta

nie maja petnego wptywu na polityke transportowa w zakresie parkingdw na swoim terenie.

O tym jak elastycznie mogtaby byc¢ ksztattowana optata parkingowa gdyby pozostawié jg w gestii samorzadéw, moz-
na przekonac sie analizujac oferte biletowa w transporcie publicznym. W zaleznosci od potrzeb, miasta wprowa-
dzaja i promuja np. bilety jednoprzejazdowe (Biatystok), 10-minutowe (Poznan), 15-minutowe (aglomeracja $la-
ska), 20-minutowe (Szczecin) lub 30-minutowe (Olsztyn). Przewaznie tez promuja zakup biletow okresowych (mie-
siecznych, kwartalnych), przy czym im dtuzszy okres funkcjonowania biletu tym jest on tafiszy. Miasto moze wiec
mie¢ w tym samym czasie relatywnie drogie bilety jednorazowe i tanie bilety okresowe. Analizujac ceny biletéw
w miastach wojewdédzkich w Polsce w kontekscie rozbudowania systemu transportu publicznego w tych osrodkach
(np. liczby obstugiwanych srodkéw transportu) mozna zaobserwowac brak bezposredniego zwigzku pomiedzy tymi
czynnikami’. Poréwnywalng cene zaptaci¢ bowiem trzeba za bilety w Warszawie, gdzie w sktad oferty ZTM wcho-
dza: autobus, tramwaj, kolej, metro, rower publiczny, co w Rzeszowie, w ktédrym pojecha¢ mozna wytacznie auto-
busem. Osobng kwestig jest relacja pomiedzy ceng biletu a zamoznoscig mieszkancéw danego regionu. Mimo wy-
raznych réznic w srednim miesiecznym wynagrodzeniu brutto w poszczegélnych wojewddztwach, koszt biletu mie-
siecznego liczony jako procent wynagrodzenia jest w catej Polsce na zblizonym poziomie i plasuje sie w przedzia-
le 2-3%8. Pokazuje to jak wazne jest aby miasto samo miato mozliwosc¢ ksztattowania tych cen i wptywania poprzez

nie na rozwéj transportu.

W przypadku optat parkingowych mozliwosci elastycznego ksztattowania cen bytoby potencjalnie jeszcze wiecej.

7 Raport Zespotu Doradcow Gospodarczych TOR Ceny biletow w transporcie publicznym, maj 2017.

8 Jw.
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O ile bowiem trudno sobie wyobrazi¢ cene biletu na autobus zmienng w zalezno$ci od wieku konkretnego pojazdu
czy np. gwarancji miejsca siedzacego, o tyle dla samochodéw osobowych sprawa bytaby znacznie prostsza. Juz teraz
trwaja bowiem dyskusje nt. mozliwosci wprowadzenia zakazéw wjazdu do centrum miasta dla starych aut lub ta-
kich wyposazonych w silniki Diesla®. Mimo iz takie pomysty budza obecnie wiele kontrowersji i zarzutow np. o dys-
kryminacje oséb ubozszych, to patrzac na trendy europejskie predzej czy pézniej zostang one czesciowo wdrozone
takze w Polsce. Juz teraz aplikacja Uber jest otwarta wytacznie dla samochoddéw, ktérych wiek nie przekracza 10,

aw przypadku niektérych modeli - 15 lat.

Dowodéw na bliska relacje optat parkingowych i cen biletéw jest zresztg wiecej. Zgodnie z zapisami Polityki Parkin-
gowej Miasta Poznania, przy ustalaniu wysokos$ci optat za postdj przyjeto, iz najnizsza optata godzinowa powinna
by¢ wyzsza niz cena najtanszego biletu komunikacji publicznej. Argument wspierania rozwoju transportu miejskie-
go jest generalnie jednym z cze$ciej podawanych w dokumentach uzasadniajgcych wprowadzanie lub rozszerzanie
SPPN. Dochodzi do tego jeszcze kwestia parkingdw ,ParkujiJedz” (Park & Ride - P&R), ktore wigzg ze sobg konku-
rencyjne $rodki transportu, zmniejszajac wady i uwypuklajac zalety kazdego z nich. Nie przez przypadek warszaw-

skie parkingi P&R lezg w gestii nie Zarzadu Drog Miejskich (jak SPPN), ale Zarzadu Transportu Miejskiego.

Parkingi off-street

Powszechnie stosowanym podziatem miejsc parkingowych ze wzgledu na ich specyfike jest rozréznienie na tzw.
parkingi ,on-street” i ,off-street”. Jak mozna sie domysli¢, podziat dotyczy miejsc postojowych znajdujacych sie przy
ogolnodostepnych ulicach i tych poza nimi. Modelowym przyktadem ,on-street” sg strefy ptatnego parkowania nie-
strzezonego, ktore zostaty juz szczegétowo omdwione. Na parkingi ,off-street” sktadaja sie miejsca m.in. w nielicz-
nych samodzielnych, podziemnych i naziemnych garazach, ale takze w hotelach, biurowcach, galeriach handlowych,
przy lotniskach, dworcach kolejowych, szpitalach, stadionach czy uczelniach. S3 to wiec wszystkie te parkingi, kto-
re sa dostepne dla 0sdb z zewnatrz (w przeciwienstwie do parkingéw podziemnych w budynkach mieszkalnych),
ale jednoczesnie rzadzg sie innymi regutami niz SPPN. Do parkingow ,off-street” zalicza sie takze wspomniane juz
obiekty ,Parkuj i Jedz”. Ustawa o drogach publicznych z 2003 r., ktéra ogranicza wysokos$¢ stawek za parkowanie,
sprawita, ze nie ma w Polsce zbyt wielu prywatnych parkingéw kubaturowych, w tym takze takich, ktore zrealizo-
wane bytyby w modelu Partnerstwa Publiczno Prywatnego (PPP). Dzieje sie tak z dwdch zasadniczych powodéw.
Albo zwrot z takiej inwestycji jest zbytnio roztozony w czasie, aby zainteresowac nig sektor prywatny, albo, w sytu-
acji narzucenia czasu eksploatacji garazu przez strone publiczng, stopa zwrotu z inwestycji jest zbyt niska dla sekto-
ra prywatnego. W konsekwencji tej ostatniej sytuacji, sektor prywatny jako warunek powodzenia inwestycji przed-
stawia koniecznos$¢ czesciowej doptaty przez zamawiajgcego. Przyktadem jest garaz podziemny powstaty w mode-

lu PPP na zlecenie miasta Wroctaw pod Placem Nowy Targ.

O znaczacej roli parkingéw ,off-street” w catosci rynku swiadczg miedzy innymi dane European Parking Associa-

tion (EPA)'°, najwiekszej w Europie organizacji zajmujacej sie tematyka parkingowa. Wedtug EPA, w zachodniej i

o http://kontakt24.tvn24.pl/stare-auta-nie-wjada-do-centrum-to-sa-kpiny-kolejne-patologiczne-prawo-nikt-z-wlasnej-
woli-nie-jezdz,202,gt; http://www.motofakty.pl/artykul/zakaz-wjazdu-dla-aut-z-silnikami-diesla-takze-w-polsce.html

10 European Parking Association, Data Collection, The scope of parking in Europe.
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centralnej Europie, w osrodkach miejskich powyzej 20 tys. mieszkancéw, funkcjonuje ponad 33 760 000 regulowa-
nych miejsc parkingowych. Z tego az 21 756 000 to ,off-street”, a ,on-street” to 12 004 000 miejsc. W samej Polsce
funkcjonuje 2 403 000 regulowanych miejsc, z czego parkingi ,off-street” to az 1 704 000'*. Wyraznie widac wiec,
nie mniej dochodowe. EPA szacuje, ze jedno miejsce parkingowe w Europie generuje roczny przychéd 780 euro w
przypadku ,off-street” i tylko 496 euro w przypadku ,on-street”. Warto w tym miejscu podkresli¢, ze oba modele
parkingowe nie powinny by¢ postrzegane jako konkurencja wobec siebie. Wpisanie ich w jeden spdjny system, z ja-

sng nawigacja i systemem ptatnosci, znacznie utatwitoby bowiem ksztattowanie miejskiej polityki transportowe;.

Nalezy rowniez wspomniec o funkcji operatoréw parkingowych. Zarzadzajg oni wieloma najwiekszymi parkingami
typu ,off-street”, ale takze niektérymi SPPN. Do najwiekszych firm tego typu w Polsce nalezg Apcoa Parking, City
Parking Group (lider w zakresie zarzadzania publicznymi strefami ptatnego parkowania obstugujacy ponad 50 ta-

kich projektéw), EuroPark, czy Interparking2.

Specyficzng forma ,off-street” sg parkingi ,Parkuj i Jedz”. W przeciwienstwie do wielu innych obiektéw tego typu,
inicjatywa ich stworzenia lezy w duzej mierze po stronie wtadz lokalnych. S3 to parkingi tworzone przy ciggach ko-
munikacyjnych. Maja za zadanie zmniejszenie obcigzenia tras dojazdowych do centrum miasta, a co za tym idzie
zmniejszenie zapotrzebowania na inwestycje transportowe oraz zwiekszenie liczby pasazeréw w transporcie zbio-
rowym. Ich powstanie sprzyja takze poprawie jakosci przestrzeni publicznej poprzez estetyzacje terenéw potozo-
nych przy centrach przesiadkowych, wptywa takze na zmniejszenie emisji spalin w miescie co stanowi cze$¢ realizo-

wanej przez wiele samorzadéw polityki proekologicznej.

Przy wyborze lokalizacji dla parkingu P&R znaczenie ma przede wszystkim wielkos$¢ aktualnego i spodziewanego
potoku pasazeréw na danej trasie. Wigze sie to gtéwnie z liczbg mieszkancéw okolicy, w ktérej docelowo miataby
powstac taka inwestycja. Praktyka pokazuje, ze ,Parkuj i Jedz” sprawdza sie najlepiej przy przesiadkach do trans-
portu szynowego. W Warszawie oblegane sg parkingi P&R potozone przy stacjach metra, formute P&R przy stacjach
kolejowych realizuje zas m.in. wojewdédztwo tédzkie oraz wojewddztwo mazowieckie wraz z samorzgdowymi prze-

woznikami.

Warto w tym miejscu wspomniec o jeszcze jednym trendzie, jakim jest rezygnacja z tzw. ,minimoéow parkingowych”.
Zaktadaja one, ze dla kazdego nowo stawianego budynku, nalezy zapewni¢ odpowiednig (zwykle okreslang przez
lokalne przepisy) liczbe miejsc parkingowych. Jest to rozwiagzanie stosowane od kilkudziesieciu lat na catym $wie-
cie. Ostatnio jednak coraz czesciej odchodzi sie od niego na rzecz czegos zupetnie odwrotnego, a mianowicie ,mak-
siméw parkingowych”. Zaktadajg one, ze inwestor nie moze wybudowac wiecej miejsc parkingowych na metr kwa-
dratowy mieszkania niz okreslajg to przepisy. W potowie tego roku ze stosowania miniméw parkingowych zrezy-

gnowato na przyktad Mexico City. Powodem byty wyliczenia, ktére wyraznie wykazaty, ze az 42% przestrzeni prze-

1 Jw.

12 Dane Fundacji Polska Parkuje, Europarking Polska, 2/2017.
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znaczonej pod budownictwo w latach 2009-2013 spozytkowane zostato na miejsca postojowe dla samochodow?s.

Trudnosci z uporzadkowaniem przestrzeni parkingowej

Jednym z gtéwnych powodow dla ktdrego stawki za parkowanie nie mogg zostac¢ ,odmrozone” jest opor spotecz-
ny zwigzany z proponowanymi zmianami w tym zakresie. Samorzady od lat zabiegajg do wtadz centralnych o zmia-
ne ustawy o drogach publicznych z 2003 r. i zapewnienie im mozliwosci samodzielnego ksztattowania optaty par-
kingowej. Gdy jednak plany konkretnych zmian trafiajg do opinii publicznej, najczesciej majg charakter mato mery-
toryczny. ,Miejskie parkingi tylko dla bogatych”!* donosit tytut jednego z artykutéw na ten temat w ogdlnopolskiej
prasie. Sprawy nie utatwiajg tez najwazniejsi politycy, ktorzy optaty parkingowe okreslajg mianem ,haraczu wo-
bec kierowcéw”?, a uwolnienie stawek ,rownoznacznym z podwyzka podatkéw”1¢. Czestym argumentem przeciw
uwolnieniu sg negatywne skutki dla mieszkancéw, jakie spowodowatby ten proces. Co charakterystyczne, w tych
przekazach zawsze pomijane sg podstawowe cele, dla ktérych optaty parkingowe zostaty wprowadzone. Nie chodzi
w koncu o to aby generowaé wptywy dla samorzadu (przytoczone juz wczesniej 70 miliondw zt rocznie, jakie gene-
ruje warszawska SPPN, to kroplaw morzu w siegajacym kilkunastu miliardéw zt budzecie stolicy), ale aby umozliwié
realizowanie polityki transportowej miasta. To zaktada lepsze warunki dla pieszych, rowerzystéw i podrézujacych
komunikacja miejska. Okreslanie optaty parkingowej mianem ,haraczu” jest wiec nie tylko niezgodne z prawda, ale
i ostabia postrzeganie branzy parkingowej przez spoteczenstwo. Skrajnym przyktadem sytuacji, do ktérych moze to

prowadzic, sg stowne i fizyczne ataki, ktorych ofiarg padajg kontrolerzy pracujacy w strefach ptatnego parkowania.

Problem polega na tym, ze spoteczenstwo generalnie nie ma wiedzy na temat realnych kosztéw funkcjonowania
ptatnych parkingéw, w zwigzku z czym nie chce ich tez ponosi¢. Wazne jest wiec, aby argumenty za zmiang ustawy
o drogach publicznych trafity do wszystkich docelowych grup odbiorcéw. Dotyczy to zaréwno politykow na szcze-
blu centralnym i samorzagdowym, lideréw opinii, ekspertéw, jak i np. wtascicieli sklepéw lezgcych w SPPN, ktérzy
czesto obawiaja sie, ze zwiekszenie optaty skutkowac bedzie odptywem klientéow. Oczywiscie najwazniejsza, gdyz
réwniez najliczniejszg grupa sg uzytkownicy parkingéw, czyli kierowcy. Uswiadomienie im, ze parkowanie w cen-
trum miasta jest wyborem a nie prawem i musi wigzac sie z partycypacjg w kosztach utrzymania parkingow, nie jest

jednak zadaniem prostym.

W komunikacji z mieszkancami, miasta chcace miec realny wptyw na swoja przestrzen powinny wiec postawi¢ na
kluczowe argumenty za uwolnieniem stawek za parkowanie:

° Zasoby miejsc parkingowych w centralnie potozonych obszarach miejskich sg ograniczone, a liczba samo-
chodow w Polsce stale rosnie. Osoby poszukujgce miejsca do zaparkowania zaburzajg ptynnos¢ ruchu ulicznego,

a wypatrujac miejsc postojowych zamiast uwazac na droge, zwiekszaja ryzyko kolizji.

° Zajmowanie przez jeden pojazd przestrzeni parkingowej przez peten dzien roboczy, uniemozliwia innym
B http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/mexico-city-zlikwidowalo-minima-parkingowe-55933.html

14 http://prawo.gazetaprawna.pl/artykuly/920019,pis-podniesie-stawki-za-miejsca-parkingowe-w-centrum.html

= http://biznes.onet.pl/wiadomosci/transport/donald-tusk-nie-pozwole-na-wiekszy-haracz/qd7sr

16 http://prawo.gazetaprawna.pl/artykuly/920019,pis-podniesie-stawki-za-miejsca-parkingowe-w-centrum.html
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odwiedzajacym zatrzymanie sie w danym obszarze. Skutkuje to dalszym ,krazeniem” kierowcy w poszukiwaniu
miejsca lub zastawianiem przestrzeni nieprzeznaczonej na cele parkingowe. Kazda godzina postoju powinna wiec
podlegac wycenie, tak zeby zwiekszy¢ rotacje aut w rejonach szczegdlnie atrakcyjnych. Logika sugeruje takze, aby
kazda kolejna godzina byta drozsza (obecnie przy 4 godzinach postoju koszt ostatniej juz spada).

° Duza rotacja pojazdéw jest szczegdlnie istotna w przypadku sklepow. Kazdy nowy samochéd parkujacy
w poblizu to kolejny potencjalny klient. Kierowca i pasazerowie auta stojgcego w jednym miejscu przez wiele godzin
nie generuja dodatkowych przychodéw dla lokali ustugowych przy ulicy.

° Najwyzsze optaty parkingowe, ktérymi straszy sie kierowcéw, nie musiatyby by¢ stosowane na catym ob-
szarze obecnie dziatajgcych SPPN. Miejsca potozne dalej od centrum wcale nie musiatyby mie¢ podniesionej optaty
aby udato sie osiggnac¢ zaktadane przez samorzad efekty.

° W zwigzku z ograniczong iloscig wolnej przestrzeni w obszarach srédmiejskich, wieksza liczba parkingéow
musiataby sie wigzac ze zmniejszeniem przestrzeni dla innych uczestnikéw ruchu, np. dla pieszych.

° Wymiana parkingédw na ulicach na obiekty kubaturowe lub parkingi podziemne wigzataby sie z ogromny-
mi kosztami. W przypadku finansowania inwestycji ze Srodkéw publicznych koszt takiej inwestycji musieliby pokry¢
wszyscy mieszkancy.

° Nie istnieje cos$ takiego jak ,bezptatny parking”. Nawet przestrzenie nieobjete koniecznoscig uiszczania
optat muszg by¢ utrzymywane i czyszczone. W przypadku parkingéw, ktére nie finansujg sie w petni z wnoszonych
przez kierowcow optat, konieczne sg formy rekompensaty z innych zrédet, przewaznie ze srodkéw publicznych.

° Optaty nie musza by¢ zawsze ponoszone przez kierowcéw bezposrednio. Moga by¢ réwniez ,ukryte” np.
w cenach produktéw sprzedawanych w centrach handlowych. To, ze kierowca nie widzi optaty nie oznacza, ze juz
jej nie ponosi.

° Brak uwzglednienia inflacji w optatach uiszczanych w SPPN sprawia, ze realny koszt jednej godziny parko-

wania przez lata zmalat zamiast wzrosnac.

Oczywiscie uwolnienie stawek za parkowanie nie zwalniatoby samorzadéw z obowigzku dbania o przestrzen pu-
bliczng. Wrecz przeciwnie, zwiekszenie optat za postéj mogtoby dodatkowo zintensyfikowac juz obecnie obser-
wowane zjawisko, jakim jest zwiekszone zapotrzebowanie na miejsca postojowe na obszarach miast bezposrednio
przylegajacych do strefy ptatnego parkowania. Tutaj w sukurs mégtby przyjs¢ transport publiczny oraz transport
wspotdzielony, co po raz kolejny wskazuje na silny zwigzek pomiedzy kwestiami parkingowymi a rozwojem komuni-

kacji zbiorowej i alternatywnymi formami transportu.

Przy okazji wprowadzenia zmian w zakresie optat parkingowych nalezatoby réwniez przeanalizowac¢ kwestie optat
dodatkowych za brak biletu parkingowego w kontekscie wysokosci kar za brak biletu w transporcie publicznym.
W Warszawie za przejazd ,na gape” autobusem lub tramwajem w przypadku kontroli pasazerowi grozi kara w wy-
sokosci 266 zt, przy parkowaniu zaptacic¢ trzeba zas zaledwie 50 zt. Poréwnanie to staje sie ciekawsze gdy policzy
sie jak realnie dotkliwe s3 te optaty. Dobowy bilet normalny uprawniajacy do poruszania sie komunikacjg miejska
po stolicy kosztuje 15 zt. Kara stanowi wiec 1773% jego wartosci. Doba parkowania to zas koszt 31,80 zt, czyli kara
stanowi 157% jego wysokosci. Zeby zachowac proporcje, kara za jazde bez biletu musiatby wynosi¢ 23,55 zt, ewen-

tualnie kara za parkowanie mogtaby wzrosna¢ do 563,80 zt. Jak wida¢, w tym obszarze uzytkownicy parkingdéw sa
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uprzywilejowani wzgledem innych uczestnikéw ruchu.

Na kolejnych stronach raportu przedstawiono kompleksowg informacje na temat polityk parkingowych prowadzo-

nych przez wybrane polskie miasta.

WARSZAWA

Kierunku polityki parkingowej m.st. Warszawy zostaty ujete w Strategii zrownowazonego rozwoju systemu trans-
portowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne (...), przyjetej w 2009 r. Dodatkowo w projekcie Warszawskiej

Polityki Mobilnosci pojawiajg sie zapisy dotyczace nowego podejscia do organizacji parkowanie w stolicy.

Organizacja parkowania na obszarze Warszawy jest zréznicowana w zaleznosci od intensywnosci zagospoda-
rowania terenu i odlegtosci od centrum miasta. Strefa centralna charakteryzuje sie ograniczeniem mozliwo-
$ci parkowania z uwagi na objecie jej systemem ptatnego parkowania oraz limitowaniem liczby miejsc postojo-

wych. Natomiast na terenach oddalonych od centrum warunki parkowania poprawiaja sie.

Na duzym obszarze Strefy | (Sréodmiejskiej) obowigzuje Strefa Ptatnego Parkowania Niestrzezonego (SPPN).
Zostata uruchomiona w lipcu 1999 r. (w obszarze 1), a nastepnie w lipcu 2009 r., po 10 latach funkcjonowania,
zostata rozszerzona o nowe obszary (obszar Il). 25 sierpnia 2011 r. Rada m. st. Warszawy podjeta uchwate
o rozszerzeniu strefy SPPN o kilkadziesiat ulic w Srédmiesciu, na Woli, Ochocie i Pradze - Pétnoc. Powieksze-

nie systemu nastapito z dniem 31 marca 2013 .

Obecnie szacunkowa liczba miejsc postojowych w SPPN (po rozszerzeniuw 2013 r.) wynosi ok. 29,5 tys. miejsc
postojowych. Jednakze bywaja sytuacje, w ktérych konieczna jest ich likwidacja, np. przy wdrazaniu paséw ro-
werowych biegnacych wzdtuz ulic, a takze w przypadku remontéw drég - tu przyktadem moze by¢ ul. Swie-
tokrzyska, ktérej nowy projekt zaktada uporzadkowanie parkowania a co za tym idzie - zmniejszenie liczby
miejsc parkingowych w poréwnaniu do okresu sprzed rozpoczecia budowy centralnego odcinka Il linii metra.
W SPPN na drogach krajowych, wojewdédzkich i powiatowych wyznaczono 747 stanowisk dla oséb niepetno-

sprawnych. Miejsca te wyznaczane sg na bezposredni wniosek osoby zainteresowanej.

Stawki optat za parkowanie w SPPN ustalone zostaty na podstawie ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o dro-
gach publicznych. Od 2008 r. obowigzuja nastepujace stawki optat za parkowanie (od poniedziatku do pigtku
w godz. 8-18): za pierwszg godzine - 3 zt, za druga godzine - 3,60 z1, za trzecig godzine - 4,20 zt, za czwart3 i ko-
lejne godziny - po 3,00 zt. Dzienny koszt postoju w strefie (10 godzin od 8-18) to 31,80 zt. Za nie dokonanie na-
leznych optat za parkowanie w strefie pobiera sie optate dodatkowa w wysokosci 50 zt (jest to optata maksy-

malna ustalona na podstawie ustawy).
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Zdaniem warszawskich urzednikéw, obecnie poziom optat nie zniecheca znacznej czesci kierowcéw do pozo-
stawienia samochodu poza Centrum i skorzystania z bardzo dobrze rozwinietej sieci komunikacji publicznej na
tym obszarze. W zwigzku z tym nie nastepuje rotacja pojazdéw umozliwiajgca znalezienie miejsca parkingo-
wego w sytuacji koniecznosci przyjazdu samochodem osobowym do centralnego obszaru w celu np. zatatwie-
nia spraw w urzedach czy skorzystania z oferty lokali ustugowych. Dodatkowo wysokos¢ tzw. optaty dodatko-
wej naktadanej za brak biletu parkingowego, ustalonej kilkanascie lat temu na poziomie 50 z1, nie dyscyplinu-

je kierowcow.

Poza SPPN parkowanie regulowane jest na podstawie prawa dotyczacego ruchu drogowego oraz przepiséow
wewnetrznych (dotyczacych przestrzeni niepublicznych). Generalnie na gtéwnych ciggach ulicznych obowia-
zuje zasada ograniczenia mozliwosci parkowania w obrebie jezdni, w godzinach intensywnego ruchu (7-19),
na stanowiskach wzdtuz krawedzi jezdni na ciggach ulic gtéwnych o ruchu przyspieszonym, a takze na ulicach
gtéwnych. W stosunku do tej zasady wystepuja jednak odstepstwa, co powoduje utrudnienia w wykorzystywa-
niu prawych paséw ruchu. Stwarza to utrudnienia w ruchu autobuséw komunikacji miejskiej. Poza tym na ogoét
mozliwe jest parkowanie na chodnikach i innych przestrzeniach publicznych. Stwarza to utrudnienia dla ruchu
pieszego (w tym zwtaszcza osdb o ograniczonej mobilnosci) i prowadzi do dewastacji nawierzchni chodnikow,
placykoéw, ciggdw pieszo-jezdnych. Nagminne jest rowniez parkowanie wbrew przepisom na trawnikach i dro-

gach rowerowych.

Generalnie na wiekszosci terenéw zurbanizowanych wystepuje deficyt miejsc postojowych. Wyjatkiem jest
zabudowa z ostatnich lat, gdzie uwzgledniano istniejacy i potencjalny wskaznik motoryzacji. Obecnie w pro-
cesie opiniowania przez jednostki miejskie nowych inwestycji stosowane sg zasady ustalania liczby miejsc po-
stojowych na podstawie obowigzujacego Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego
(SUIKZP). Wedtug tych zasad miasto podzielone jest na 3 strefy o roznych warunkach dostepnosci komunika-

cyjnej i ze zréznicowaniem warunkoéw obstugi komunikacyjnej i parkowania pojazdéw.

Duza czes¢ parkingéw kubaturowych to obiekty podziemne usytuowane pod budynkami biurowymi, hotelami
lub centrami handlowymi. Obiektem szczegdlnym (najwiekszym) jest parking obstugujacy Lotnisko Chopina w
Warszawie. Zapewnia on mozliwos¢ zaparkowania ponad 1,5 tys. samochoddw, ale jest zlokalizowany poza ob-

szarem srodmiejskim. Jest to parking ptatny.

Trzy parkingi publiczne sg niezalezne od obiektow o okreslonych funkcjach i w catosci wykorzystywane jako
parkingi ogdélnodostepne (dwa parkingi nad stacjami metra: Politechnika i Centrum oraz parking na pl. Krasin-

skich). W obszarze srodmiejskim zapewniajg one mozliwos$¢ zaparkowania ok. 800 samochodow.

W $cistym Centrum funkcjonuje rowniez 12 parkingéw naziemnych zarzadzanych przez Zarzad Terenéw Pu-
blicznych, jednostke organizacyjng Urzedu Miasta, o tacznej liczbie 919 miejsc postojowych oraz parkingi pod-

ziemne (pod pl. Defilad, pl. Krasinskich oraz ul. Warynskiego) oferujgce 803 miejsc postojowych.
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Poza centralnym obszarem miasta oraz wzdtuz linii kolejowej i metra znajduja sie strategiczne parkingi ,,Parkuj
i Jedz”, ktore majag zacheci¢ mieszkancéw obrzeznych miejscowosci do pozostawienia na ich terenie samocho-
du i przesiadki do komunikacji miejskiej. Celem jest zatrzymanie potoku samochodéw wjezdzajgcych do mia-

sta i ochrona jego centralnej czesci.

Dodatkowo, jak wskazujg dane zebrane w aplikacji Uber, 30% przejazdéw realizowanych w stolicy za posred-

nictwem aplikacji, zaczyna sie lub koriczy w poblizu stacji metra.

WROCtAW

Wedtug danych Centralnej Ewidencji Pojazdow i Kierowcéw, we Wroctawiu jest zarejestrowanych i aktyw-
nych 551 738 pojazddw. Liczba ta obejmuje wszystkie rodzaje pojazdéw tzn. samochody osobowe, ciezarowe
przyczepy, motocykle, motorowery i in. Miasto w strefach ptatnego parkowania udostepnia 4223 miejsca po-
stojowe, a liczba aut wjezdzajacych i wyjezdzajgcych w ciggu doby do i z Wroctawia wg Kompleksowych Badan
Ruchu z2010/2011 roku to 200 tys.

W momencie pisania niniejszego raportu trwaty konsultacje spoteczne w sprawie ewentualnego rozszerzenia
strefy ptatnego parkowania poza granice obowigzujace od kilkunastu lat. Rada Miejska Wroctawia zapozna
sie z wynikami konsultacji jesienia i w zaleznosci od ich charakteru zadecyduje o ewentualnej zmianie ksztat-

tu obecnie funkcjonujacej strefy.

We Wroctawiu optaty obejmujg wytacznie centrum miasta, ktére ze wzgledu na wysokos¢ optat zostato po-
dzielone na trzy strefy: A, Bi C. W strefie C nadal znajduja sie miejsca postojowe nieobjete optatami. Optaty za
postdj w strefie zostaty skalkulowane zgodnie z obowigzujgcymi przepisami, z uwzglednieniem progresji optat

w drugiej i trzeciej godzinie.

Miasto doprowadzito do powstania dwdch parkingéw ,off-street” w formule PPP z taczna liczba ponad 1130
miejsc postojowych. Oprocz nich, obecnie w stolicy wojewddztwa dolnoslgskiego funkcjonuje 7 parkingow P&R
o tacznej liczbie ok. 475 miejsc, ulokowanych przy: ul. Krélewieckiej / Slaskiej, ul. Lotniczej / Slaskiej, ul.
Grabiszynskiej (petla tramwajowa), ul. Grabiszynskiej (park), ul. Snycerskiej / Majchra, dworcu PKP Wro-
ctaw Psie Pole, ul. Sleznej / Kamiennej. W ramach polityki zréwnowazonej mobilnoéci sukcesywnie roz-
budowywana jest sie¢ parkingéow P&R. Kolejny etap obejmuje budowe 12 parkingdw z ponad 800 miejsca-
mi parkingowymi, jego realizacja ma sie zakonczyc¢ na poczatku 2019 r. Nastepna pula miejsc parkingowych

o podobnej skali powstanie w latach 2019-2021.
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POZNAN

Na koniec 2016 r. w Poznaniu byto zarejestrowane 356 788 samochodéw osobowych. Codziennie wjezdza do
niego ok. 100 tys. aut. W strefie ptatnego parkowania w Poznaniu znajduje sie 9382 miejsc postojowych (5681
w centrum i 3701 na Jezycach), 289 ,kopert” inwalidzkich. Funkcjonuja tez 423 parkomaty. Wptywy ze SPP od
kilku lat ksztattuja sie na poziomie 20 mlIn zt rocznie. W 2016 r. wyniosty 23 581 468 zt, z czego 153 945 zt to
wptywy z abonamentow i wykupu identyfikatorow mieszkanca SPP (od 1 stycznia do 31 grudnia 2016 r. zosta-
to wydanych 14 834 identyfikatory mieszkanca Strefy Ptatnego Parkowania), 2 773 436 zt z ptatnosci mobil-
nych, 16 304 391 pochodzito z parkomatow, a 3 349 697 z wezwan do zaptaty (upomnien).

Miesieczne wptywy z SPP ksztattuja sie na poziomie ok. 1,2 mln zt. Sumaryczne koszty zwigzane z utrzyma-
niem SPP (np. w 2016 r. wyniosty ok. 11,5 min zt) od kilku lat utrzymuja sie na poziomie ok. 50% dochoddw.
Jak podkreslajg poznanscy urzednicy miejscy, strefy ptatnego parkowania maja na celu zmniejszenie deficy-
tu miejsc postojowych oraz zwiekszenie rotacji pojazdéw. Zaznaczaja takze, ze funkcjonowanie Strefy Ptatne-
go Parkowania w Poznaniu nie jest podyktowane osigganiem korzysci ekonomicznych. W ostatnich dwach la-

tach, nawniosek radnych, z wptywoéw z SPP sg remontowane chodniki na terenie dzielnic, w ktérych dziata SPP.

W 2016 r. w Poznaniu dziatato 6 parkingéw buforowych, na ktérych kierowcy mieli do dyspozycji 817 miejsc
postojowych. Infrastruktura ta nalezy do ZDM, a ich operatorami sg firmy zewnetrzne wybierane w drodze
przetargowej. W centrum zlokalizowany jest takze parking powstaty w formule PPP, na ponad 520 miejsc po-

stojowych.

Obecnie powstaje parking P&R przy petli szybkiego tramwaju (PST) na os. Sobieskiego. Kolejne maja zostaé
zbudowane przy PKP Strzeszyn, ul. Sw. Michata, przy rondzie Staroteka. Plany méwia takze o koniecznosci bu-
dowy parkingéw P&R (planowane na petli autobusowo-tramwajowej na Gérczynie oraz na petli Mitostowo).
Realizacja tych projektéw ma zostac przeprowadzona przy wsparciu funduszy unijnych. £acznie dzieki wszyst-
kim zaplanowanym inwestycjom ma powstac blisko 1100 nowych miejsc parkingowych. Warto tez zauwazy¢,
ze Poznan jest najbardziej dynamicznie rozwijajagcym sie rynkiem Ubera w Polsce. Tylko latem 2017 r. liczba

przejazdéw realizowanych za posrednictwem aplikacji wzrosta o 30%.

GDANSK

Z Gdanskiego Badania Ruchu zrealizowanego przez firme Via Vistula na zlecenie Biura Rozwoju Gdan-
ska wynika, ze 51,2% gospodarstw domowych w Gdansku ma jeden samochéd osobowy, 14,3% ma dwa,
a 1,6% maich minimum trzy. W sumie dostep do wtasnego auta ma 67,2% tutejszych gospodarstw domowych,

czyli ponad 2/3. Wskaznik motoryzacji dla Gdanska wynosi 414 pojazdéw na 1000 mieszkancow.
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Miasto Gdansk posiada szeroko rozwinietg Strefe Ptatnego Parkowania (SPP). Obejmuje ona szes$¢ dzielnic:
Srédmiescie, Wrzeszcz, Oliwa, Przymorze, Aniotki oraz Jelitkowo. Wiele ze stref zostato wskazanych przez
samych mieszkancéw. Byto to mozliwe dzieki wypracowanym wspdlnie przez Gdanski Zarzad Drég i Zieleni
oraz lokalna spotecznos¢ zasadom wspoétpracy w zakresie wprowadzania Stref Ptatnego Parkowania. Zgod-
nie z nimi, zanim dany obszar zostanie objety SPP, musi wyrazi¢ na to zgode Rada Dzielnicy. Warto zauwazy¢,
ze w ciggu ostatnich kilku lat zmienito sie podejscie Rad Dzielnic do Stref Ptatnego Parkowania. W wielu przy-
padkach dostrzegty one korzysci dla swoich mieszkancéw wynikajace z funkcjonowania takiego rozwigzania.
Przyktadem moze by¢ Rada Dzielnicy Oliwa, ktéra jeszcze kilka lat temu sprzeciwiata sie wprowadzeniu SPP

na swoim obszarze, a ostatnio przyjeta uchwate o objeciu strefg catej Oliwy.

Wedtug oceny gdanskich urzednikéw miejskich, polskie prawodawstwo nie sprzyja stosowaniu SPP jako efek-
tywnego narzedzia polityki parkingowej. Zakres czasowy poboru optat (brak mozliwosci poboru optat w week-
end) oraz sposéb oznakowania miejsc postojowych (ptatne i bezptatne miejsca postojowe mogg funkcjonowac

obok siebie) to najwazniejsze przeszkody w ksztattowaniu bardziej efektywnej polityki parkingowej miasta.

W miescie funkcjonuja parkingi Park&Ride, ktore dziatajg przy przystankach Pomorskiej Kolei Metropolitalnej

i przy wezle zintegrowanym ,Petla Swietokrzyska”. tacznie obejmuja kilkaset miejsc postojowych.

Gdansk jest w trakcie przygotowywania Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej SUMP (Sustainable Urban Mo-
bility Plan). Gtéwna idea tego projektu to rowny dostep dla wszystkich mieszkancéw miasta do okreslonego
obszaru niezaleznie od miejsca zamieszkania, sprawnosci fizycznej, wieku czy posiadanego $rodka transpor-
tu oraz zapewnienie mieszkancom wysokiej jakosci zrownowazonego systemu transportu miejskiego. Kluczo-
wym elementem SUMP jest polityka parkingowa. Pod koniec 2016 roku odbyty sie warsztaty konsultacyjne
poswiecone temu zagadnieniu, w ktorych udziat wzieli mieszkancy Gdanska oraz przedstawiciele Rad Dziel-

nic, organizacji pozarzadowych oraz Gdanskiego Zarzadu Drég i Zieleni.

BIALYSTOK

W Biatymstoku w strefie ptatnego parkowania funkcjonujg dwie podstrefy - A i B, sg one zréznicowane pod
wzgledem wysokosci optaty za postéj. Wysokos¢ optaty za godzine postoju w podstrefie A wynosi 2,40 zt,
aw B - 1,20 zt. Ostatni raz wysokos$¢ optat byta zmieniana w 2012 r. Wedtug biatostockich urzednikéw, wy-
sokos$¢ optat za pierwszg godzine postoju wydaje sie w sposéb wystarczajgcy zapewniaé prawidtowe funkcjo-
nowanie strefy ptatnego parkowania w miescie, pomimo zastosowania stawki ponizej maksymalnego poziomu

wynikajgcego z ustawy o drogach publicznych.

Aby usprawni¢ wnoszenie optat za postéj w strefie ptatnego parkowania, w Biatymstoku w 2015 r. zamonto-
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wano 185 parkomatéw. W podstrefie A ustawiono ich 79, w B - 106. Optaty za postéj w parkomatach mozna
dokonac przy uzyciu monet lub kart ptatniczych (zblizeniowo lub chipowo). Whniesienie optaty za postoj przy
uzyciu parkomatu wymaga wpisania numeru rejestracyjnego pojazdu. Uzytkownicy majg rowniez mozliwosc

wnoszenia optaty przy uzyciu systemu ptatnosci mobilnych za pomoca telefonu komérkowego.

W podstrefie A liczba miejsc parkingowych w strefie ptatnego parkowania to 1479 miejsc, a w podstrefie
B - 2184 miejsc. Wedtug stanu na sierpien 2017 r., w Biatymstoku zarejestrowanych jest 126 558 samocho-
déw osobowych, 21 278 samochoddw ciezarowych, 1 157 samochodéw specjalnych oraz 279 innych aut. Ogé-

tem zarejestrowanych jest 180 531 pojazdow.

W planach wtadz miejskich pozostaje budowa parkingéw P&R.

KIELCE

W Kielcach, w Strefie Ptatnego Parkowania jest 1200 miejsc postojowych. Obecnie nie ma planéw powieksze-
nia jej zasiegu. W Kielcach ustawowy limit ceny za godzine parkowania nie jest odbierany jako ograniczenie,
poniewaz tamtejsza stawka jest nizsza i wynosi 2 zt za godzine. Brak danych dotyczacych liczby pojazdow wjez-
dzajacych i wyjezdzajacych z miasta, kieleccy urzednicy miejscy badaja jedynie natezenie dobowe na wybra-

nych ciggach komunikacyjnych, ktére sg generowane z petli indukcyjnych sygnalizacji.
W potowie sierpnia w Kielcach byto zarejestrowane 138 344 pojazdy.

Miasto Kielce opracowato i skonsultowato z mieszkanncami oraz zarzadami spotdzielni mieszkaniowych (spo-
tkania ,na zywo” na kazdym osiedlu, ankieta internetowa) projekt sieci duzych parkingéw dwufunkcyjnych,
tj. petnigcych z jednej strony funkcje P&R (w godzinach pracy), a z drugiej strony petnigcych role parkingow
osiedlowych (w godzinach wieczornych i nocnych). Parkingi P&R zlokalizowane zostaty przy gtéwnych arte-
riach wlotowych do miasta, przy przystankach komunikacji miejskiej, na obrzezach intensywnie zabudowa-
nych rozlegtymi osiedlami wielorodzinnymi, w miejscach przed wystepujacymi badz spodziewanymi zato-
rami komunikacyjnymi na drogach klasy technicznej gtéwnej. W efekcie konsultacji wstepnie wytypowano

6 potencjalnych lokalizacji takich duzych (od ok. 250 do 500 miejsc parkingowych) parkingéw dwufunkcyjnych.

W kolejnym kroku - tj. pogtebionych szczegétowych analiz dotyczacych m.in. wielkosci parkingéw w poszcze-
golnych lokalizacjach, akceptowalnych wysokosci optat itd. planowana jest wspétpraca (w tym aplikacje o gran-
ty badawczo-wdrozeniowe Narodowego Centrum Badan i Rozwoju) z Politechnika Wroctawska i Politechnika
Swietokrzyska. Jednoczes$nie od ponad 3 lat wtadze miasta wspdtpracuja ze spétdzielniami mieszkaniowymiw

celu okreslenia lokalizacji Srednich, matych i drobnych elementéw infrastruktury parkingowej (innych niz mo-
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gacych petnic funkcje P&R).

W ramach kompleksowej aktualizacji Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzenne-
go Miasta Kielce opracowano wskazniki parkingowe dla poszczegdlnych obszaréw miasta, ze szczegdlnym
uwzglednieniem problematyki zabytkowego sréodmiescia i strefy centralnej - wskazniki te majg zastosowa-

nie zaréowno w planach miejscowych, jak i w decyzjach o warunkach zabudowy i inwestycji celu publicznego.

SZCZECIN

W Szczecinie jest 280 944 zarejestrowanych pojazdow, w tym 211 082 samochoddéw osobowych. Strefa Ptat-

nego Parkowania w stolicy wojewédztwa zachodniopomorskiego liczy 7905 miejsc postojowych.

Kwestia ewentualnego powiekszenia strefy budzi w Szczecinie kontrowersje. Na trudnosci z parkowaniem tuz
poza strefg skarzy sie wielu mieszkancow i przedsiebiorcow. Mieszkancy obszaréw graniczacych z SPP doma-
gaja sie wiaczenia ich ulic do strefy, bo wielu wtascicieli aut, chcac unikngc optat za parkowanie, okupuje miej-
sca przed ich domami czy lokalami uzytkowymi. Czes¢ kierowcéw narzeka na zbyt matg liczbe miejsc parkin-
gowych w centrum Szczecina. Jesienig ubiegtego roku prezydent miasta przygotowat projekt powiekszenia
SPP do 12 tys. miejsc postojowych i oparcia jej o naturalne granice centrum, co uniemozliwitoby badz znacznie
ograniczyto zjawisko nadmiaru zaparkowanych aut wokét strefy. Te naturalne granice to m.in. Park Kasprowi-

cza, Odra, czy ulica Narutowicza, poza ktérymi przewazaja funkcje mieszkaniowe.

Projekt zostat poprzedzony konsultacjami spotecznymi, wykonano takze badanie funkcjonowania strefy, kto-
re potwierdzity zjawisko nadmiernego zapetnienia ulic wokét niej. Wraz z poszerzeniem SPP prezydent Piotr
Krzystek zaproponowat utworzenie w srodmiesciu czterech ptatnych placéw parkingowych niestrzezonych
(PPPN) na okoto 400 miejsc postojowych. Gmina Szczecin ma w srédmiesciu tereny, ktore nie sa drogami pu-
blicznymi (dlatego nie moga by¢ wtaczone do SPP), ale ktére petnig badZz moga petnié role parkingow. W zwigz-
ku z powyzszym zaproponowano utworzenie na nich ptatnych placéw parkingowych niestrzezonych, w kto-

rych postoj bytby tanszy niz w SPP.

Projekt powiekszenia SPP i utworzenia PPPN zostat jednak negatywnie zaopiniowany przez Komisje ds. Go-
spodarki Komunalnej, Rewitalizacji i Ochrony Srodowiska. W tej sytuacji prezydent Szczecina podjat decy-
zje o jego wycofaniu i poprosit radnych z komisji gospodarki komunalnej o przedstawienie wtasnej propozy-
cji zmian w SPP, ktéra uwzgledni wnioski i postulaty mieszkancéow zwigzane z funkcjonowaniem SPP. Zapro-
ponowane w styczniu 2017 r. przez radnych korekty granic SPP sprowadzaty sie do likwidacji strefy na kil-
ku ulicach i wyznaczeniu jej na kilku innych. Prezydent uznat te propozycje za niewystarczajgco uzasadnione.

W zwiazku z tym zmian w SPP nie planuje sie obecnie zadnych.
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Polityka cenowa gminy w SPP jest umiarkowana, tzn. nie wykorzystuje ustawowych maksimow. Strefa dzie-
li sie na dwie podstrefy o zréznicowanych optatach za parkowanie. Podstrefa czerwona (drozsza) ma 4651
miejsc, z6tta - 3254. Strefa czerwona zostata utworzona w miejscach, w ktérych trudniej o wolne miejsca par-

kingowe ze wzgledu na wiekszy ruch aut, interesantéow, mieszkancow, a wiec gtéwnie w Scistym centrum.

Miasto duzo uwagi przyktada do dziatan, ktére sa zbalansowane jesli chodzi o transport publiczny i samocho-
dowy. Poprzez rozwdéj transportu publicznego Szczecin chce w pewnym stopniu ograniczac ruch samochodoéw
w centrum miasta. Dlatego tez realizowane sg inwestycje ukierunkowane na rozwaj sieci transportu publicz-
nego takie jak: zakup nowego taboru autobusowego i tramwajowego, przebudowa torowisk, wyznaczanie bu-
spaséw i paséw autobusowo-tramwajowych, a takze budowanie parkingéw typu Park & Ride; ktére maja za za-
danie uatrakcyjniac i zachecaé mieszkancéw do przesiadki z ich wtasnych aut na rzecz pojazdéw komunikacji

miejskiej.

Miasto nie prowadzi statystyk, jesli chodzi o liczbe samochodéw wjezdzajacych i wyjezdzajacych w jego grani-
ce. Jednak na podstawie danych z kamer Systemu Zarzadzania ruchem mozna okresli¢ szacunkowg liczbe wy-

noszaca okoto 30 000 pojazdow, ktére dziennie wjezdzajg do centrum miasta ul. Gdanska.

LUBLIN

Wedtug stanu na koniec lipca 2017 r., w Lublinie zarejestrowanych byto 247 216 pojazdéw. W granicach
Strefy Ptatnego Parkowania znajduje sie 2300 miejsc parkingowych. Obecnie miasto nie planuje zmiany
jej ksztattu, obowigzujgcego od 1 lipca 2016 r. Wysokos¢ stawek za pierwsza godzine postoju w SPP zosta-
ty skalkulowane na podstawie: cen obowigzujacych w innych miastach o podobnej wielkosci (wysokosc¢ sta-

”

wek: 2-3 zt) oraz petnego napetnienia ,,starej” SPP funkcjonujacej od 1 pazdziernika 2012 r. do 30 czerw-
ca 2016 r. (jedna stawka - 2,00 zt za pierwsza godzine). Obecnie obowigzujace stawki (wprowadzone 1 lip-
ca 2016 r.) to dla Podstrefy A (centralnej; odpowiadajacej granicami ,starej” SPP) 3 zt oraz dla Podstrefy
B (obszary przytaczone) 2 zt. Obecnie obowigzujacy limit stawki za godzine zgodnie z podpisang umowa z ope-

ratorem strefy bedzie obowigzywat do 30 marca 2020 .

Parkingi P&R s3a planowane do budowy w Lublinie w najblizszych latach. Parkingi projektowane sa przy we-
ztach komunikacyjnych na granicach miasta: wezet Zeglarska (o pojemnoséci 30-50 pojazdéw), wezet Droga
Meczennikéw Majdanka / Grenadieréw (25-50 pojazdow), wezet al. Krasnicka (30-50 pojazdéw), wezet ul.
Osmolicka (5-10 pojazddéw). Miasto nie prowadzi pomiaréw dobowych, na podstawie ktorych mozna by okre-

$li¢ liczbe pojazdow wjezdzajacych do miasta.
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OLSZTYN

Liczba samochodoéw zarejestrowanych obecnie w Olsztynie to ok. 190 tys.

W olsztynskiej Strefie Ptatnego Parkowania jest dostepnych ok. 2600 miejsc postojowych (jest to stan ,wyj-
Sciowy”, kiedy nie prowadzone s3 inwestycje drogowe w centrum miasta; w momencie pisania tego raportu,
w zwigzku z przebudowa ulic Pienieznego i Partyzantéw, kilkadziesiat stanowisk byto niedostepnych dla kie-

rowcow).

Ostatnie zmiany w taryfie optat w Strefie Ptatnego Parkowania w Olsztynie wprowadzono w kwietniu 2012 r.
Jak podkreslajg olsztynscy urzednicy, na razie te stawki wydajg sie wystarczajace, a gtéwny cel obowiazywania
strefy ptatnego parkowania - rotacja samochodéw w centrum - jest osiggniety. W centrum Olsztyna zapetnie-
nie parkingéw i miejsc postojowych w SPP jest zr6znicowane w réznych czesciach miasta i waha sie od 60 do

ponad 90%. Sredni dzienny czas parkowania w strefie wynosi ok. 55 minut.

Obecnie nie sg planowane zmiany w przebiegu granicy SPP. Jezeli ewentualnie dosztoby do nich w niedtugim
czasie, to bytyby to nieznaczne, bardzo kosmetyczne korekty. Moze to oznaczaé zaréwno powiekszenie jak i
zmniejszenie strefy ptatnego parkowania. Zdarza sie, ze mieszkancy ulic bezposrednio sasiadujacych ze strefg
whnioskujg do miasta o wtgczenie ich ulicy do SPP, by w ten sposéb uporzadkowac parkowanie. Wynika to gtow-

nie z faktu migrowania kierowcow poza strefe do miejsc, gdzie postdj jest bezptatny.

Olsztyn posiada 336 parkingéw wydzielonych dla okoto 17,6 tys. pojazdéw, z czego 4 przeznaczone sg wytacz-

nie dla samochodoéw ciezarowych i autobuséw. Wsréd parkingéw 65 to parkingi osiedlowe, a 128 - zaktadowe.

Pozostate to parkingi miejskie, na ktérych jest okoto 5,3 tys. miejsc postojowych. Oprécz miejsc na parkingach
wydzielonych, w Olsztynie znajduje sie ok. 12 tys. miejsc w zatokach postojowych ogdélnodostepnych i 40 po-

stojow taxi.

BYDGOSZCZ

Na koniec 2016 r. w Bydgoszczy zarejestrowanych byto 255 692 pojazdéw. Liczba ta stale rosnie, dodatkowo,
w pierwszym kwartale 2017 r. nastapit wzrost liczby nowych, zarejestrowanych aut o ponad 10%, w poréwna-
niu do analogicznego okresu 2016 r. Urzad Miasta Bydgoszczy szacuje, ze w najblizszych latach nastgpia kolej-
ne wzrosty. Podobnie jak w catej Polsce, bydgoski rynek nie jest jeszcze nasycony. Obecnie na 1000 mieszkan-

coéw przypada 787 samochodéw. W rodzinie sg po dwa, czasami trzy auta.
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W Bydgoszczy funkcjonujg dwie strefy ptatnego parkowania. W tej chwili nie ma planéw poszerzania SPP. Zda-
niem wtadz miasta, optata za parkowanie w strefie jest skorelowana realnie w odniesieniu do innych optat. Stu-

zy przede wszystkim wywotaniu rotacji aut na miejscach parkingowych w $cistym centrum.

Rozbudowywana jest w Bydgoszczy sie¢ tramwajowa. Niedtugo rozpocznie sie budowa linii tramwajowej na ul.
Kujawskiej (samo centrum miasta), jednoczesnie zostanie skonstruowana kolejna przeprawa mostowa przez
Brde. Po zakonczeniu inwestycji w rozbudowe uktadu komunikacji miejskiej rozpoczete zostang prace zwigza-

ne z utozeniem nowej siatki potaczen wraz z budowa parkingéw P&R.

TORUN

W Toruniu dziatajg dwie podstrefy ptatnego parkowania. Strefa A liczy 1074 miejsca (optata za godzine parko-

wania na poziomie 3 z1), a strefa B - 254 miejsca (optata za godzine parkowania w wysokosci 1,5 zt).

Na koniec 2016 r. w Toruniu liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych wynosita 133 959, co stanowi

nieco ponad 722 samochody na 1000 mieszkancow.

Torun od dawna prowadzi dziatania dotyczace rozwoju systemu transportu zbiorowego (rozwéj komunika-
cji tramwajowej) oraz priorytetyzacji ruchu pieszego i rowerowego. Elementem uzupetniajgcym i integruja-
cym caty system komunikacji w Toruniu bedzie budowa systemu parkingéw typu Park&Ride, ktére beda za-
checac kierowcoéw do korzystania z komunikacji miejskiej. Lokalizacja tej infrastruktury bedzie Scisle zwiaza-
na z budowa i uruchomieniem nowych linii tramwajowych. Wdrazanie polityki parkingowej i utatwianie po-
drézy multimodalnych wptynie na ograniczenie dojazdéw samochodami do centrum miasta, co wpisuje sie

w koncepcje mobilnosci miejskiej.
Powstang cztery kompleksy parkingowe w nastepujacych lokalizacjach: ul. Dziewulskiego (110 miejsc, parking

dwukondygnacyjny zadaszony), ul. Olimpijska (140 miejsc, parking dwukondygnacyjny zadaszony), ul. Gagari-
na (150 miejsc, parking trojkondygnacyjny zadaszony), ul. Turystyczna (46 miejsc, parking bez kondygnacji).

GORZOW WIELKOPOLSKI

Obecnie SPP w Gorzowie Wielkopolskim dysponuje 941 miejscami parkingowymi, w tym 70 miejscami przezna-

czonymi dla oséb niepetnosprawnych. Nie jest planowane rozszerzenie SPP o kolejne ulice w centrum miasta.
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Obecnie Gorzoéw nie posiada parkingéw P&R, ale ma to sie zmienié. Planowana inwestycja zwigzana z budowa
nowej linii tramwajowej na Osiedlu Gérczyn zaktada wybudowanie w okolicach skrzyzowania ul. Okulickie-
go i ul. Szarych Szeregéw parkingu P&R usytuowanego w bezposrednim sgsiedztwie przystankéw korncowego
i poczatkowego nowej trasy tramwajowej. Miasto bedzie rowniez realizowato budowe zintegrowanego wezta

przesiadkowego w okolicach dworcow PKP i PKS, gdzie zostang zlokalizowane miejsca parkingowe Kiss&Ride.

Na obrzezach $cistego centrum miasta znajduja sie ogélnodostepne parkingi wielopoziomowe oferujgce 1840

miejsc parkingowych, ktére zlokalizowane s3 przy Filharmonii Gorzowskiej, Galerii Nova Park i galerii Askana.

Zatozenia miasta sg takie, ze aby ograniczy¢ dostep do centrum miasta samochodom osobowym, zostang utwo-

rzone dwie strefy zamieszkania, a dojazd ma zapewnia¢ komunikacja miejska, a szczegdlnie tramwaje.

ZIELONA GORA

W potowie 2017 r. w Zielonej Gérze liczba wszystkich aktywnych pojazdéw wynosita 102 361. Natomiast licz-
ba miejsc w strefie ptatnego parkowania w miescie to 1681. Istniejg plany jej poszerzenia, ale péki co nie wska-
zujg one konkretnych ulic. Ceny za parkowanie wynosza 2 zt za pierwsza godzine, 2,4 zt za druga, 2,80 zt za

trzecia i 2 zt za kazda kolejna.

W miescie nie ma parkingdw P&R; realizacja polityki parkingowej to obecnie przede wszystkim projektowanie
nowych miejsc postojowych gtéwnie w pasach drogowych w ramach przyjetego przez miasto programu par-
king 1000+, gdzie do korica 2018 ma by¢ wybudowanych 1000 miejsc parkingowych. Planowana jest réwniez

budowa jednego parkingu wielopoziomowego, jednak projekt ten jest dopiero w fazie koncepciji.

SOPOT

Nadmierne natezenie ruchu samochodowego w Sopocie jest jednym z wiekszych probleméw, z ktérymi miasto
sie zmaga, szczegdlnie w okresie wakacyjnym. Aktualnie w Sopocie zarejestrowanych jest ponad 40 000 po-
jazdéw przy ok. 37 000 mieszkancow. W miescie znajduje sie strefa ptatnego parkowania o pojemnosci 2000
pojazdéw - obejmuje ona cate centrum i zwiekszana jest na wnioski mieszkarncéw. W tym roku powiekszono
strefe o 200 nowych miejsc postojowych. Zdaniem wtadz miasta, aktualne maksymalne dopuszczalne stawki
za parkowanie pojazdéw w strefie sg niewystarczajace - nie petnig funkcji zniechecajacej do korzystania z sa-

mochodu. Z tego tez powodu miasto wielokrotnie interweniowato, aby ministerialny projekt zwiekszenia mak-

ZESPOt DORADCOW GOSPODARCZYCH TOR | POLSKA ORGANIZACJA BRANZY PARKINGOWE]




PARKINGI A TRANSPORT ZBIOROWY W MIASTACH

symalnych stawek za postdj w strefie do 9 zt rozszerzyc¢ rowniez o mniejsze miasta turystyczne lub wchodza-
ce w sktad aglomeracji. Dla wtadz Sopotu, duzym problemem jest tez niemozno$¢ pobierania optat w weeken-

dy, gdy nattok samochodéw w miescie jest najwiekszy.

Nie czekajac na zmiany przepisow, Sopot juz teraz podejmuje dziatania zmierzajace do poprawy jakosci komu-
nikacyjnej. W biezagcym roku uruchomiono bezptatny Miejski Eko Parking na granicy z Gdanskiem (przy hali
sportowo-widowiskowej Ergo Arena), na ktorym mieszkancy i turysci mogg pozostawic¢ swoéj samochdd bez-
ptatnie, a do centrum Sopotu dojechac ekologicznym meleksem za niewielkg optata (dzieci bezptatnie). Par-
king pomiesci kilkaset samochoddéw i cieszy sie coraz wiekszym zainteresowaniem. Ponadto na poczatku sierp-
nia miasto przystapito do przygotowania studium zréwnowazonej mobilnosci. Ma ono wskaza¢ dziatania zmie-
rzajace do poprawy jakosci komunikacji w miescie i przeksztatcenia przestrzeni ulicznej w przyjazniejsza dla

mieszkancow, zgodnie z najnowszymi trendami polityk miejskich.

W Sopocie funkcjonuje od kilku lat system sterowania ruchem Tristar, ktéry oprécz sterowania sygnalizacja

Swietlng wskazuje tez dostepne miejsca parkingowe.

W ciggu najblizszych 2 lat miasto wzbogaci sie tez w wezet P+R, budowany w ramach Zintegrowanych Inwe-
stycji Terytorialnych. W ramach wezta powstang réowniez drogi rowerowe umozliwiajgce tatwiejszy dojazd do

komunikacji miejskiej, zlokalizowane w poblizu stacji SKM Sopot Kamienny Potok.

Sopot nie posiada danych dotyczacych przeptywéw pojazdéw na granicy miasta ani doktadnych danych na te-
mat réznic w liczbie pojazdéw w sezonie i poza nim. Z uwagi na przelotowy charakter miasta oraz jego rekre-
acyjny charakter, problemy komunikacyjne nie dotycza jedynie wakacji a wtasciwie takze wiekszosci weeken-
déw w roku. Jednakze w wakacje problem kongestii i niedoboru miejsc parkingowych jest zdecydowanie naj-

wiekszy.

ZAKOPANE

W Zakopanem, zgodnie z Kompleksowymi Badaniami Ruchu, 20,8% gospodarstw domowych nie ma zadnego

samochodu, 49,7% ma jeden, 22,4% ma dwa, 6,3% ma trzy, a 0,8% ma wiecej niz 3 auta.

W ramach tego samego przedsiewziecia dokonano inwentaryzacji miejsc parkingowych w Zakopanem, znaj-
dujacych sie zaréwno w strefie parkowania, jak i poza nia. Z badan wynika, ze w miescie jest co najmniej 5128
ogolnodostepnych miejsc parkingowych. Warto podkresli¢, ze ,co najmniej”, poniewaz co roku powstaja kolej-
ne parkingi na terenach prywatnych, zwiekszajace te liczbe. Ogoétem liczba miejsc parkingowych wynosi 1020,

w tym 503 w strefie ptatnego parkowania, a 479 poza strefg w pasie drogowym (Al. 3 Maja Goérne, Al. 3 Maja
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Dolne, Bronistawa Czecha).

Zakopane wtasnie przygotowuje budowe pierwszych dwéch parkingéw typu P&R. Jeden z nich bedzie zloka-
lizowany na miejskich gruntach przy ,Zakopiance”, przy planowanym rondzie na Spyrkéwce. Bedzie zawierac
okoto 70 miejsc parkingowych. W tym miejscu bedzie mozna sie przesigs¢ na planowang linie autobusowg do

Kuznic.

Drugi przygotowywany parking P&R na 160 miejsc bedzie znajdowac sie przy dworcu kolejowym. Warunkiem
jego powstania jest otrzymanie dotacji z Regionalnego Programu Operacyjnego. Ma on stuzy¢ licznym miesz-
karncom Zakopanego i okolic dojezdzajacym do pracy w Nowym Targu. Warunkiem popularnosci inwestycji
jest planowane uruchomienie wahadtowego potaczenia kolejowego. W przypadku znacznego skrécenia czasu
przejazdu i wzrostu atrakcyjnosci transportu kolejowego, co nastapi po budowie linii Podteze - Piekietko, par-
king bedzie tez stuzyt mieszkarncom i turystom udajgcym sie do Krakowa czy Warszawy na jednodniowe wyjaz-

dy, jak réwniez turystom zamierzajgcym przesigsc sie na autobus regionalny lub na Stowacje.

W planie transportowym przewidziano takze mozliwo$¢ utworzenia parkingu P&R przy sanktuarium na Krzep-

téwkach, czyli od strony wjazdu z Koscieliska.

W listopadzie 2015 r. ruch na DK7 w Poroninie wynosit od 14 382 do 20 716 pojazdéw na dobe. Ponad 91%
tego ruchu generuja samochody osobowe. W sezonie turystycznym ruch na DK47 ros$nie o okoto 20-30%.

Znaczne wiekszy wzrost jest notowany na innych punktach wjazdowych.
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IV. CECHY DOBREJ POLITYKI
PARKINGOWE)J

Ze wzgledu na opisane juz szczegétowo ograniczenia w planowaniu przestrzeni parkingowe] przez polskie mia-
sta, wynikajace z ustawy o drogach publicznych, w poszukiwaniu dobrych przyktadow realizacji polityki parkingo-
wej warto udac sie za granice. Jednym z miast, ktére warto w tym kontekscie przytoczy¢ jest Amsterdam. Sytuacja
w stolicy Holandii jest bowiem dobrze znana w Polsce, ze wzgledu na czestg prezentacje tego przyktadu na branzo-

wych konferencjach parkingowych?.

Amsterdam zazwyczaj kojarzy sie z ruchem rowerowym. Nie bez przyczyny, cata Holandia jest bowiem najbardziej
LJrowerowym” miastem swiata z liczbg jednosladéw réwnga niemal liczbie mieszkancow? W tym liczacym ok. 822 ty-
siecy ludzi miescie znajduje sie tez ogromnych rozmiaréw strefa ptatnego parkowania na 150 tys. pojazdéw. Jest
to kilkukrotnie wiecej niz w najwiekszej SPPN w Polsce. Mimo to, na ulicach Amsterdamu nie ma wtasciwie kon-
troleréw. Caty proces sprawdzania czy kierowcy uiscili optaty za postéj, realizowany jest mobilnie poprzez 10 aut
i 2 skutery skanujace, ktére caty dzien jezdza po miescie. Wedtug zarzadcy strefy, pozwala to na realizacje zadan do
ktorych w innych warunkach potrzebnych bytoby 150 etatowych pracownikéw?®. Cena za godzine postoju waha sie
od 1,1 do 5 euro w zaleznosci od odlegtosci od centrum. Dodatkowo w handlowych rejonach miasta, przy krétkim

czasie parkowania, wprowadzono symboliczne optaty.

Zdecydowana wiekszo$¢ ptatnosci za parkowanie w strefie odbywa sie za posrednictwem aplikacji. Kierowca nie
drukuje biletu, ale podaje za to numer rejestracyjny auta. Nastepnie, tablice wszystkich pojazdéw stojagcych w SPPN
sg skanowane. Jezeli system wykryje brak optaty, na miejsce wysytany jest skuter, ktory weryfikuje wykroczenie
i sporzadza dokumentacje zdjeciowa. To w tym momencie zapada decyzja o natozeniu kary. Gdy sytuacja jest wyjat-
kowa, np. ma miejsce roztadunek auta, kara nie jest naliczana. Kolejna weryfikacja odbywa sie juz w biurze. Polece-
nie uiszczenia optaty dodatkowej rowniez wysytane jest droga elektroniczna. W przypadku samochodéw o zagra-

nicznej rejestracji za wycieraczke trafia tradycyjne wezwanie.

W ciggu roku w amsterdamskiej strefie ptatnego parkowania przeprowadza sie ponad 30 mln skanowan. Dochodzi
rowniez do ok. 10 mIn transakcji nataczng kwote 180 min euro (dane za 2015r.). Z tego 70% stanowig optaty za par-

kowanie, 21% pozwolenia abonamentowe, a 9% optaty dodatkowe*.

1 M.in.: konferencja ,Parkingi 2016” w Warszawie, Targi ,, EuroParking 2017” w Kielcach.

2 http://www.holland.com/global/tourism/discover-holland/cycling.htm

3 http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/parkowanie-w-amsterdamie-czyli-co-robia-zmotoryzowani-

holendrzy-53243.html

4 Wystgpienie ,Strefa Ptatnego Parkowania w Amsterdamie. Studium przypadku”, konferencja ,Parkingi 2016”, 11

pazdziernika 2016 r.
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Stosowanie nowoczesnych rozwigzan informatycznych pozwala w elastyczny sposéb ksztattowaé wysokos¢ optat
parkingowych w poszczegdlnych obszarach miasta. W Lyonie (Francja) w ramach SPPN wydzielone zostaty 3 strefy,
w ktorych parkowanie jest ptatne w godzinach 9:00-19:00 oraz jedna, gdzie za postdj ptaci¢ nalezy w nocy (18:00-
8:00 od niedzieli do pigtku i 18:00-4:00 w soboty). Co ciekawe, w catym miescie pierwsze 15 minut parkowania jest
bezptatne. Pozwala to zachowad duzg rotacje pojazdow w strefie bez koniecznosci naliczania optaty. Podobne roz-

wigzania sg tez znane w Polsce. W Ptocku bezptatny postéj jest mozliwy przez 30 minut od pobrania biletu.

W Europie stosowane s takze maksymalne dopuszczalne dtugosci czasu postoju. We wspomnianym Lyonie parko-
wanie w strefie srodmiejskiej mozliwe jest tylko przez 1,5 godziny. Réwniez w Londynie samochdd moze zajmowac
miejsce maksymalnie przez 4 godziny. Zaréwno w Lyonie jak i w stolicy Wielkiej Brytanii optaty pobierane s3 tak-

ze w soboty.

W najwiekszych miastach zachodnioeuropejskich realizowane sg bardzo rézne polityki parkingowe. Sg jednak dwie

kwestie, ktore je tacza:

° Dbatos¢ o dobrg jakos¢ oferty w transporcie publicznym, m.in. inwestycje w transport szynowy czy rozwig-
zania z zakresu smart city (technologie do dystrybucji biletow, systemy dynamicznej informacji pasazerskiej etc.).
Miasta te stawiajg takze na rozwdj sharing economy, czyli rozwigzan pozwalajgcych na wspoétdzielenie srodkéow
transportu. Wedtug danych opublikowanych przez portal Transport-Publiczny.pl, w gronie 10 najbardziej ,sharin-
gowych” stolic panstw Unii Europejskiej znalazty sie m.in. Paryz, Bruksela, Berlin, Wieden, Amsterdam, Kopenhaga,
Dublin, Lizbona i Rzym?®. Atrakcyjne formy przemieszczaniasie, alternatywne do jazdy wtasnym autem, zmniejszaja
chec jego wykorzystywania, réwnoczesnie zmniejszajac presje na koniecznos$¢ zapewnienia duzej liczby miejsc par-

kingowych.

° Elastycznos¢ w zakresie ksztattowania polityki parkingowej. Wielko$¢ strefy ptatnego parkowania, wyso-
kos$¢ optat w poszczegdlnych jej obszarach, konieczno$¢ uiszczania optat w weekendy lub w godzinach nocnych,
maksymalny dopuszczalny czas postoju - kwestie te lezg po stronie samorzadu. Miasto najlepiej wie jakie efekty

chce osiggnacijakich potrzebuje do tego narzedzi.

5 http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/paryz-najbardziej-sharingowym-miastem-warszawa-czwarta-56054.html;
W zestawieniu znalazta sie takze Warszawa, co pozwala sgdzi¢, ze miasto mogtoby miec¢ bardzo efektywng polityke parkingowg,
gdyby tylko otrzymato narzedzia do jej skutecznej realizacji.
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V. CELE POLITYKI
PARKINGOWEJ A STAWKI

Generalnie wyrézni¢ mozna dwie wspodtzalezne funkcje optat parkingowych:

e Zréwnowazenie podazy i popytu na miejsca parkingowe na dostepnych publicznie drogach (ulicach) w miescie,
tak aby osoba decydujaca sie na wjazd nie zajmowata drogi i nie tracita czasu na poszukiwanie miejsca do zapar-

kowania, a osoba, ktéra parkuje ograniczata jego czas - w skrdcie: aby poprawic rotacje pojazdéw.

e Zwiekszenie roli innych niz indywidualny samochdéd sposobéw na dojazdy do centrum miasta, zwtaszcza
w przypadku wykonywania ich codziennie, w tym do pracy. W istocie chodzi o poparcie rozwoju transportu pu-

blicznego, zachete do wspdétdzielenia pojazdéw i wspdlne dojazdy do pracy, korzystanie z roweru itp.

Optaty parkingowe zmniejszaja generalnie presje na ruch w centrach miast, co wptywa zapewne na zmniejszenie
kongestii, jednak w tej kwestii czynnikiem istotnym sg ewentualne optaty na wjazd do strefy kongestii, na co decy-
duje sie niewiele miast, m.in. Londyn. Dzieki temu nastepuje jednak cze$ciowa eliminacja tranzytu przez zattoczone
centrum. Pojawia sie takze zacheta dla jadacych codziennie, ale na krétko lub w ogdle incydentalnie, aby - jezeli to

nie jest konieczne (ciezsze zakupy itp.) - korzystali z transportu publicznego

Okresélenie stawek dla realizacji funkcji pierwszej wydaje sie by¢ raczej zagadnieniem eksperymentalnym, albowiem
w bilansie miejsc docelowych trzeba uwzglednié¢ realne zapotrzebowanie, ktére moze sie znaczaco réznié¢ w po-
szczegdblnych strefach zaleznie od liczby miejsc prywatnych udostepnianych - odptatnie lub nie - pracownikom i
klientom instytucji mieszczacych sie w strefie. Sg biurowce biznesowe, ktére budowano wraz z garazami w liczbie
znaczaco pokrywajacej potrzeby tam zatrudnionych i odwrotnie - wielokondygnacyjne centra w ktérych nie ma
miejsc postojowych. Nie ma tez badan rynkowych, ktére pozawalatyby precyzyjnie wyznaczy¢ przy jakiej granicy

nastapi rezygnacja z jazdy samochodem.

Jest oczywiste, ze nadmierne optaty spowodowatyby niewykorzystanie miejsc istniejacych, co najwyzej przyczyni-
ty sie do realizacji funkcji drugiej - umozliwiajgcej wzrost zakresu wykorzystania transportu publicznego. Optaty
zbyt niskie - co jest czeste w centrach niektorych miast - powoduja, ze po wjechaniu do strefy trzeba kragzy¢ wokot
celu kilkanascie minut, a potem zaptaci¢ za postéj. Miasto ma wptywy mniejsze od mozliwych, zas kierowca ptaci po-
dwdjnie - swoim czasem i pieniedzmi za postdj, tyle ze z tej pierwszej czesci optaty miasto nic nie ma, a ruch spowo-

dowany poszukiwaniem miejsc parkowania utrzymuje sie na poziomie zblizonym do braku optat.
Wieksze mozliwosci analityczne zachodza w przypadku funkcji drugiej, gdyz mozna pokusic sie o poréwnanie:
KS - kosztow podrézy samochodem do strefy centralnej, ktére moga obejmowac takze

KP - koszty parkowania stosowne do wielkosci optat,
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KT - kosztédw wykorzystania transportu publicznego (pocigg, metro, komunikacja miejska

tramwajowo-autobusowa).

Na tej drodze mozna ocenic jaki jest prog kosztéw parkowania, przy réznych wariantach transportu publicznego,
pokazujacy, ze przy zastosowaniu kryteriow kosztowych po stronie osoby dojezdzajacej stale do centrum miasta,
staje sie po prostu optacalny. Takie pomocnicze kryterium jest istotne, gdyz pozwala zastanowic sie gdzie ustawic
punkt rownowag wedle pierwszej funkcji - by¢ moze zmniejszajac liczbe miejsc parkingowych i oddajac wiecej prze-

strzeni dla ruchu pieszego i zieleni, poprawiajgc tym samym jakos¢ przestrzeni publicznej w miescie.

Na wstepie nalezy jeszcze podkresli¢ trudnosc rozpatrywania przedmiotowych kwestii w sposéb ogélny - w ode-
rwaniu od struktury drég i transportu publicznego w konkretnym miescie oraz bez badania metodami socjologicz-
nym preferencji kierowcy / pasazera w okreslonym srodowisku. Tak wiec ponizsze rozwazania trzeba przyjac jako
przyblizone i mozliwe do doprecyzowania i ukonkretnienia w odniesieniu do konkretnej aglomeracji, najlepiej po

przeprowadzeniu badan opinii spoteczne;.

lle kosztuje dojezdzanie do pracy? Problematyka oszacowania
kosztow

a. Koszt jednostkowy czasu traconego w podrézy

Niewatpliwie czas dojazdu z domu do pracy jest czasem traconym, przy czym dla typowego dojezdzajacego (ang.
commuter) jest to 250 dni roboczych w roku pomniejszone o urlop. Zaktadamy jednak rozliczanie miesieczne, przyj-
mujac ze miesigc ma $rednio 21 dni roboczych (doktadnie 20,83) i wynagrodzenie miesieczne dotyczy 168 godzin

pracy.

Wyrazenie straty czasu w pienigdzu jest oczywiscie subiektywne, rozsadnym kryterium jest przyjecie kosztu godzi-
ny réwnego wynagrodzeniu netto za godzine pracy. Nasuwa sie pytanie ktéra srednig przyja¢, gdyz srednia GUS jest
postrzegana jako zawyzona, poniewaz obejmuje firmy zatrudniajace ponad 9 oséb, a poza tym niewielka populacja
o bardzo wysokich wynagrodzeniach zawyza srednia. Przyjmujac mediane?, otrzymuje sie dane zdaniem niektérych
lepiej odzwierciedlajgce wynagrodzenie. Z drugiej strony, w przypadku centréw miast gdzie zlokalizowane s3 cen-
trale korporacji, banki, firmy IT itp., nie mozna jednak lekcewazy¢ grup o wyzszym wynagrodzeniu, bardziej licznych

niz $Srednio w kraju. Dlatego przyjeto 4 warianty ceny pracy:

A. Przy zatozeniu ustawowej ptacy minimalnej w 2017 roku - 2100 zt/mies. brutto, co po przeliczeniu na

1 Mediane oraz wynagrodzenia w ukfadzie decyli GUS publikuje co dwa lata i ostatni komunikat pochodzi z 11 grudnia

2015, a dotyczy pazdziernika 2014: GUS, Notatka Informacyjna, Struktura wynagrodzen wedtug zawodow w paZdzierniku
2014 r. Dla zachowania aktualnosci oraz poréwnywalnosci dokonano indeksacji mediany oraz wynagrodzenia z granicy IX i X
decyla poprzez wzrost $redniej ptacy VI.2017/X.2014 = 109,75%, co nie jest Sciste, gdyz w wyniku regulacji ptacy minimalnej
wynagrodzenia z decyla | oraz Il rosty zapewne bardziej od najwyzszych. Wynagrodzenie brutto zmniejsza sie o sktadki ZUS
ptacone przez pracownika — 11,26%, a nastepnie opodatkowuje podatkiem PIT w skali rocznej. Obliczenia PIT dokonano mnozac
przez 12 wynagrodzenie i dzielgc otrzymany z tabeli podatek przez 12. Od wygrodzenia odejmuje sie jeszcze czesc sktadki NFZ nie
odliczang od podatku —1,25%.
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netto daje cene czasu 9,23 zt/h.

B. Mediane (kwota ponizej i powyzej ktérej zarabia po 50% populacji), wedtug danych GUS po indeksacji
wynosi 3612,49 zt/mies. brutto i daje cene 15,6 zt/h.

C. Srednia ptace, ktéra wynosi (V1.2017) 4508,08 zt i daje cene 19,50 zi/h.

D. Granice IX i X decyla, czyli wynagrodzenie powyzej ktérego zarabia 10% populacji w kraju, ktére wynosi

po indeksacji 7591,66 zt i daje cene 32,66 zt/h.

T1 - Wynagrodzenia i zatozone ceny 1h:

GUSza X Oszacowanie | Potracenia | Po potra-
Oszacowanie war- Ustawowe 2014 brut- o 2017 brutto- | od pracow- | ceniuPIT i

brutto 2017 brutto 1h

tosci czasu pasa- to wspotczynnik | nika na ZUS NFZ
zera

109,75%

11,26% netto 168

A minimalne 2 100,00 zt 2 100,00 zt 1 863,54 zt 1551,14zt 9,23z
B mediana 3291,56 zt 361249 zt 320572zt 263495zt 15,68zt
C $rednia 4107,72zt  4508,08 zt 4 508,08 zt 400047zt 3276,71zt 19,50zt
D IX/X decyl 6917,23 zt 7 591,66 zt 673684zt 548633zt 32,66zt

Oficjalna minimalna stawka godzinowa brutto 13 zt wynika z przyjecia innej podstawy godzinowej i daje 9,32 zt net-
to/h.

Z punktu widzenia celu modelowania, interesuje nas zacheta adresowana do réznych grup zarobkowych i musimy

sie liczy¢ z tym, ze uwarunkowania materialne bedg w wiekszym stopniu dotyczy¢ oséb o nizszych zarobkach.

Koszt czasu traconego w podroézy przyjmujemy wiec od 9,23 zt dla grupy A do 32,66 zt dla grupy D, co pozwoli
oszacowac jakie optaty parkingowe beda stanowié progowy koszt decydujacy o optacalnosci transportu publiczne-
go z uwzglednieniem wartosci czasu traconego. Nie sg to wartosci bagatelne. Jezeli przyjmiemy 21 dni roboczych
i podréz tam i powrotem 3 h (po 1,5 h) to otrzymujemy 63 h i warto$¢ czasu od 581,49 zt do 2057,58 zt. Oczywiscie
wycena ta ma charakter subiektywny, nie tylko ze wzgledu na wysokos$¢ zarobkow, ale tez realne mozliwosci jej mo-

netyzacji przez zainteresowanego i subiektywne poczucie wartosci czasu.

Podczas dyskusji o celowosci budowy Kolei Duzych Predkosci w Wielkiej Brytanii i dazenia do skrécenia czasu jazdy
kosztem wzrostu ceny inwestycji padt argument przeciw, wywiedziony z tego, ze dobre warunki podrézy powodu-
ja, iz czas nie jest tracony, mozna bowiem pracowac lub odpoczywac w drodze. W komunikacji aglomeracyjnej ma to
ograniczone zastosowanie, ale jest faktem, ze takze w klimatyzowanych pociggach podmiejskich, w ktérych pasaze-
rowie jada w zasadzie na siedzaco, mozna spotkac pasazeréw wykorzystujgcych ten czas. Jednak mozna to uwzgled-
ni¢ tylko przy dtuzszych relacjach i tylko w transporcie kolejowym o dobrym standardzie. Wydaje sie mozliwy wa-

riant, w ktérym w przypadku jazdy kolejg o bardzo dobrym standardzie, mozna przyja¢ mniejszg utracong wartos¢
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zaliczajac krotszy czas, co jest mozliwe w modelu poprzez zmniejszanie doliczanego czasu dojscia, przesiadek itp.

Jednak dla ograniczenia liczby wariantéw w raporcie tej wersji nie analizowano.
b. Sktadniki podrézy samochodemii jej koszt

Przyjmujemy, ze samochodem jedzie sie od drzwi do drzwi, gdyz obyczaj posiadania garazu w pewnej odlegtosci od

domu jest coraz rzadszy. Predko$¢ jazdy przy dojezdzie do centrum miasta jest kwestig ztozona.

e Naobszarach podmiejskich jedzie sie na ogét przez obszar zabudowany, a jezeli nawet sg miejsca szybszej jaz-
dy, to neutralizuje je sygnalizacja, nie tak czesta jak w miescie, ale jednak obecna. Proponowane zatozenie pred-

kosci: Vp = 50 km/h.

e W niektorych przypadkach wzglednie trudny jest odcinek granicy miasta. Sie¢ drog w tym obszarze byta budo-
wana w zasadzie pod katem wytacznie ruchu dalekobieznego, ale w wyniku ,rozlania sie” miasta, wielkos¢ ruchu
silnie wzrosta i nie zawsze towarzyszyta temu rozbudowa uktadu drogowego. Stad prawdopodobna kongestia

na tych odcinkach, zalezna od postepu w przebudowie wylotéw z osrodkdw miejskich.

e W obrebie miasta predkosci srednie ocenia m.in. portal Korkowo.pl?, jednak jest to srednia dobowa i waha sie
ona dla polskich miast od 39 km/h (Warszawa) do 48 km/h (Lublin), ale w centrach od 24 km/h (Krakéw) do

38 km/h (Katowice). W szczycie, kiedy ma miejsce najwieksza liczba dojazdéw, sytuacja jest gorsza.
e Proponuje sie przyjac¢ predkosé srednig dla pasa granicznego i dla miasta: Vm = 30 km/h.

e Jako granice pomiedzy podmiejskim obszarem na ktérym predkosé wynosi 50 km/h, a terenem granicznym,
od ktérego rosnie kongestia i predkos¢ zmniejsza sie do 30 km/h proponuje sie przyja¢ Gmp = 10 km (taki jest

orientacyjny promien obwodnic duzych miast).
Tak wiec czas jazdy obliczamy:
Jezeli Droga < Gmp to Czas Jazdy = Droga / Vm,
W przeciwnym razie
Czas Jazdy = Gmp /Vm + (Droga - Gmp) / Vp
Podobne metody kalkulacji stosowane sg w odniesieniu do kolei.

Podréz samochodem odbywa sie w zasadzie od drzwi do drzwi, a wiec przy zatozeniu mozliwosci swobodnego par-

kowania nie dolicza sie czasu poszukiwania miejsca postojowego.

Koszty podrézy obejmuja tez koszt eksploatacji pojazdu. Jego sktadnikiem oczywistym jest cena 1 | paliwa, spala-
nie na 1 km (podawane na ogo6t na 100 km) oraz droga. Przyjmujac 7 L/ 100 km, 4,4 zt / L otrzymujemy 0,31 zt/km.
W rzeczywistosci koszt km jazdy powinien obejmowac inne materiaty eksploatacyjne oraz rozmaite koszty zwigza-

ne z utrzymaniem samochodu?, jednak przecietny uzytkownik dokonuje wyboru w oparciu o ten podstawowy wyda-

2 http://korkowo.pl/raport/ranking-najwolniejszych-polskich-miast-wiosna-2017-705

3 Przyktadowo - nieindeksowana zresztg od 2002 r. - stawka kosztéw uzywania samochodu okreslona przepisami
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tek. Proponuje sie przyjac koszt jednostkowy 0,35 zt/km.

Po uwzglednieniu powyzszych parametrow koszt podrézy samochodem tam i z powrotem bez optat parkingowych

przedstawia sie jak nizej.
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Koszty dzienne dojazdu samochodem (tam i z powrotem) z uwzglednieniem kosztu czasu

c. Sktadniki podrézy koleja i ich wycena
Na podréz kolejg sktada sie:

a. Dojazd lub dojscie do stacji poczatkowej. Zaktadamy ze albo jest to zasieg do 1 km i wtedy jest to dojscie
piesze do 15 min, czyli 0,25 h, $rednio 0,125 h, albo kilkukilometrowy dojazd samochodem, po obszarze zabudo-
wanym, a wiec 5 km w kilka minut. W tej sytuacji tacznie koszty jazdy (kilometrowe) oraz koszty czasu nie powinny
istotnie réznic sie od kosztéw adekwatnych dla czasu dojscia. Zaktadamy, ze u poczatku podrézy pasazer dostoso-
wuje sie do rozktadu jazdy i nie ma czasu oczekiwania. Koszt P&R traktujemy jako wkalkulowany w bilet lub po pro-

stu darmowy - na parkingu niezorganizowanym.

b. Jazda pociggiem odbywa sie ze zréznicowang predkoscia. Na liniach zmodernizowanych dopuszczalna
jest predkos¢ 160 km/h, na innych na ogét 100 - 120 km/h. Jednak aby nie musie¢ wystawia¢ dwéch maszynistow
przy powszechnym braku ETCS, maksymalna predkos¢ nie przekracza 130 km/h. W ruchu aglomeracyjnym i regio-
nalnym predkos$¢ handlowa ze wzgledu na liczne postoje stanowi 1/2 predkosci dopuszczalnej i zaktadamy, ze poza
aglomeracja (dalej niz Gmp = 10 km od centrum) Vp = 60 km/h. Natomiast specyfika infrastruktury weztéw aglome-
racyjnych oraz zageszczenie przystankéow wewnatrz aglomeracji powoduje zmniejszenie predkosci i proponuje sie

przyja¢ Vm = 40 km/h.

Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z 25 marca 2002 r. (Dz. U. z 2002 r. Nr 27, poz. 271) na potrzeby zwrotu kosztow
pracownikom uzywajgcym samochodu do celéw stuzbowych lub do uznania za koszt przy obliczaniu podatku dochodowego
wynosi zaleznie od pojemnosci silnika 0,5214 zt/km (do 900 cm?) lub 0,8358 zt/km (powyzej 900 cm?).
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c. Jako koszt biletu przyjeto taryfe PolRegio? bilet normalny miesieczny tami z powrotem, ktéry w rozlicze-

niu dziennym daje 2 * 21 podrézy w miesigcu.

d. Kolej szybciej, ale nie tak doktadnie jak komunikacja miejska, penetruje aglomeracje, a wiec po stronie

celu przyjmujemy takze czas dojscia - dojazdu Srednio 0,125 h.

e. Czestotliwos¢ kursowania powoduje, ze u celu pojawi sie czas oczekiwania na poczatek pracy, aw drodze

powrotnej na pociag. Zaktadajac cykl 30 min, sredni czas oczekiwania w jedng strone przyjmujemy 15 min = 0,25h.

f. £acznie przyjmujemy ,zryczattowany” parametr obejmujacy dojscia/dojazdy i oczekiwania w jedng strone
(pkt. i, ivorazv).Czas_Doj=0,5 h.

Po poréwnaniu z kosztami podrézy samochodem otrzymujemy rezultat ukazujacy site pociggu aglomeracyjnego
jako konkurenta samochodu. Podrdéz okazuje sie mniej kosztowna dla oséb z najnizsza ptaca juz od okoto 20 km,
a z najwyzsza (grupa D) - od 40 km. Dla zdroworozsadkowego dojazdu koleja w granicach powyzej 10 km, dzienny
koszt parkowania nawet nieco ponizej 30 zt czyni kolej mniej kosztownga takze dla oséb wysoko cenigcych czas (gru-
pa D).
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Nadwyzka kosztow podrézy pociagiem nad samochodem (lub odwrotnie - liczby ujemne) z uwzglednieniem

wartosci czasu

d. Sktadniki podrézy metremi jej koszt

Przyjmujemy, ze zasieg oddziatywania metra Gmp = 10 km od centrum, a wiec przy wiekszych odlegtosciach ko-

nieczny jest dojazd samochodem: drzwi - stacja metra. Przy mniejszych odlegtosciach jedziemy metrem cata droge.

a) Koszt dojazdu samochodem na odlegtos¢ Droga - Gmp (czyli odlegtos¢ zmniejszona o zasieg metra) przyje-

4 Taryfa RAZEM, Tablica 100 w https://polregio.pl/media/5258/taryfa-przewozowa-tpr-obowi%C4%85zuj%C4%85ca-
0d-3082017-r.pdf
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to wedtug predkosci poza miejskiej Vp = 50 km/h oraz Ceny_km = 0,35 zt. Dla mniejszych odlegtosci przyjmujemy O.
b) Ze wzgledu na duza czestotliwos¢ kursowania metra zaktada sie, ze czas oczekiwania jest pomijalny.
c) Jazda metrem odbywa sie z predkoscig handlowg Vm = 30 km/h.

d) Jako koszt biletu przyjeto bilet miesieczny strefowy dla | strefy wedtug taryfy ZTM Warszawa tam i z po-

wrotem, Bm1 = 110 zt ktéry w rozliczeniu dziennym daje 2 * 21 podrdzy w miesigcu.

e) Metro penetruje aglomeracje lepiej niz kolej, ale gorzej niz tramwaje i autobusy. Czas dojscia do celu lub
dojazdu komunikacja miejska wynosi wiec do 20 min, Srednio 10 min, ponadto moze by¢ konieczny czas na przesia-
danie, $rednio ok. 5 min (oczekiwanie na tramwaj lub autobus kursujacy z czestotliwoscig 10 min lub oczekiwanie

na metro w jezdzie powrotnej).

f) kacznie ,zryczattowany” parametr obejmujacy dojscia/dojazdy i oczekiwania w jedng strone (pkt. v) pro-

ponuje sie na poziomie 20 min. Czas_Doj = 0,33 h.

Po poréwnaniu z kosztami podrézy samochodem otrzymujemy rezultat ukazujgcy uwarunkowania kosztowe po-

drézy metrem.

Bez optat parkingowych dla zadnej odlegtosci i dla zadnej grupy dochodowej nie otrzymujemy samoistnej konku-
rencyjnosci jazdy metrem wraz z P&R lub samym metrem. Dzienna optata parkingowa czyniaca metro konkurencyj-

nym powinna wynosi¢ okoto 25 z1.
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e. Sktadniki podrézy komunikacja miejska - tramwajem lub autobusem i jej wycena

Przyjmujemy, ze zasieg oddziatywania komunikacji miejskiej Gmp = 20 km od centrum, a wiec przy wiekszych od-
legtosciach konieczny jest dojazd samochodem: drzwi - petla tramwajowa lub autobusowa. Przy mniejszych odle-

gtosciach jedziemy wprost tramwajem lub autobusem, ale potrzebny jest czas dojscia do przystanku. U celu (w cen-
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trum) czas dojscia jest zawsze konieczny.

a) Koszt dojazdu samochodem na odlegtosé Droga - Gmp (czyli odlegtos¢ zmniejszona o zasieg metra) przyje-

to wedtug predkosci pozamiejskiej Vp = 50 km/h oraz Ceny_km = 0,35 zt. Dla mniejszych odlegtosci przyjmujemy O.

b) W przypadku jazdy z terenu aglomeracji lub podmiejskiego - odlegtos¢ Gmp do 20 km - zaktadamy czas

dojsciado 15 min, $rednio 7,5 min takze u poczatku podrézy.
¢) Jazda tramwajem i/lub autobusem odbywa sie z predkoscig handlowg Vm = 20 km/h.

d) Jako koszt biletu przyjeto dla drogi ponizej odlegtosci Gmp bilet miesieczny strefowy dla dwu stref we-
dtug taryfy ZTM Warszawa tam i z powrotem Bm2 = 180 zt, ktéry w rozliczeniu dziennym daje 2 * 21 podrézy w mie-

sigcu. Przy odlegtosci ponizej Gmp/2 = 10 km przyjeto stosowanie Bm1 w cenie 110 zt.

e) Komunikacja miejska penetruje aglomeracje lepiej niz kolej lub metro, czas dojscia do przystanku w przy-
padku dojazdu komunikacjg miejskg wynosi wiec do 15 min, srednio 7,5 min, ponadto moze by¢ konieczny czas na

przesiadanie srednio ok. 5 min (oczekiwanie na tramwaj lub autobus kursujacy z czestotliwoscig 10 min).

f) £acznie przyjmujemy ,zryczattowany” parametr obejmujacy dojscia/dojazdy i oczekiwania w jedng strone
(pkt. v) 30 min. Czas_Doj = 0,5 h, z tym Ze dla jazd wspomaganych samochodem oraz P&R bierze sie pod uwage po-
towe Czas_Doj. Powoduje to pewien paradoks w poblizu granicy gdzie mamy do czynienia ze zmniejszeniem kosztu

w skutek jazdy od drzwi do przystanku z pominieciem czasu dojscia.

Po poréwnaniu z kosztami podrézy samochodem otrzymujemy rezultat ukazujacy uwarunkowania kosztowe po-

drézy komunikacja miejska.

Jak wida¢ dla przypadku stosunkowo typowego - wobec niewielkiej sieci metra i braku obstugi kolejowej na czesci
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kierunkéw wokot aglomeracji - uzyskanie przewagi kosztowej nad samochodem dla transportu publicznego wyma-
ga agresywnej polityki parkingowej. W skrajnym przypadku dopiero koszt parkowania w centrum okoto 60 zt daje

pewng przewage transportowi publicznemu.

Koszt ten jest zwigzany z parkowaniem w wymiarze 8-10 h, czyli stawka godzinowa srednio za caty okres powinna

wynosi¢ okoto 6-7 zt.

Transport publiczny a parkowanie

Analiza wzmacnia teze, ze czynnikiem zachecajacym do wyboru parkowania poza centrum, przy stacjach kolei lub
metra jest tzw. ,mocna szyna”, czyli transport publiczny wzglednie szybko penetrujacy centrum miasta. W okre-
slonej sytuacji kolej aglomeracyjna moze sie okaza¢ konkurencyjna dla samochodu takze w odniesieniu do grup
o wyzszych zarobkach i to bez dodatkowego kosztu podrézy samochodowej jaka jest optata za parkowanie w cen-
trum. Jest to wazny atut, gdyz dotyczy takze oséb majacych zapewnione tanie lub darmowe parkowanie w prywat-
nym parkingu w miejscu docelowym (w pracy). Natomiast metro przybliza sie do tej granicy, a tramwaj lub auto-
bus pozostaje stosunkowo bardziej kosztowny (jak zawsze po uwzglednieniu kosztéw czasu). Tak wiec warunkiem
zmniejszenia presji na parkowanie w centrum, a takze zmniejszenia ruchu w centrum miasta jest synergia dwéch
czynnikow - dobrej komunikacji publicznej i komplementarnych w stosunku do niej alternatywnych form trans-

portu w postaci rowerow publicznych czy aplikacji do zamawiania przejazdéw oraz optat parkingowych.

Warto przy tym podkresli¢, ze czynnik ekonomiczny optaty parkingowej najpierw oddziatuje na osoby nizej sytu-
owane, a po podwyzszeniu optat siega do kolejnych grup dochodowych. Wbrew pozorom niskie optaty nie s ega-
litarne, gdyz wymuszajg pozostawienie samochodu w domu lub na P&R na osobach o nizszych dochodach. Pod-
wyzszenie optat tak, aby obja¢ nimi skutecznie - w sposéb zachecajacy do korzystania z transportu publiczne-
go - grupy lepiej sytuowane, ktére w analizowanym obszarze - centra miast sg dos$¢ liczne, wyréwnuje warunki
dojazdu do pracy, gdyz grupy mniej zamozne juz przy niskich optatach przesiadty sie na transport publiczny. Sytu-
acja ta poprawia tez uwarunkowania transportu publicznego - zapewnia mu wieksza frekwencje, wptywy i popar-

cie biznesu dla jego rozwoju.

Tablice na kolejnych stronach prezentujg podstawowe parametry i wyniki modelowania dla wybranych odlegto-

sci - drég dojazdu.

Parametry modelu nie obejmujg kwestii czasu parkowania w miescie, tak wiec otrzymane kwoty mozna interpre-
towac jako stawke dzienng, ktéra obejmuje ,dnidowke” 8-godzinng, chociaz styl pracy czesto przewiduje przerwe na
lunch i wtedy jest to blizej 10 godzin. Wtedy stawka skuteczna to nawet okoto 6 zt Srednio za godzine. Tak wiec na-
lezatoby umozliwi¢ wtadzom miejskim stosownie do konkretnych okolicznosci ustalanie wyzszych stawek, tak aby

sktonnos$¢ do korzystania z transportu publicznego objeta szeroki zakres dazacych do centrum aglomeracji.

W przypadku oséb systematycznie przybywajacych do centrum, ale na kroétszy czas, istotne bedzie ustalenie wyso-
kich stawek za pierwszg i ewentualnie drugg godzine, tak aby koszt progowy zostat osiggniety w krétszym czasie,
co zmniejszy liczbe wjazdow i ruch w centrum. Jest to wniosek dyskusyjny, gdyz z punktu widzenia celu, jakim jest

poprawa rotacji - rownowagi popytu i podazy miejsc - lepsze jest stosowanie progresji godzinowej optat - niskiej
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optaty za pierwsze godziny i narastajacej z czasem.

Biorac pod uwage, ze kierowca / pasazer, jezeli ma do wyboru rézne srodki transportu publicznego, to wybierze naj-
bardziej dogodny (o najnizszym koszcie jazdy i czasu), optaty powinny by¢ nastawione na srodek transportu publicz-

nego o koszcie maksymalnym, ktéry w praktyce dotyczy komunikacji miejskiej tramwajowo-autobusowe;j.
Jak wida¢, obecne optaty (3 zt za godzine; 8-10 h, czyli od 24 do 30 zit) w zakresie dojazdéw do pracy skutecz-

nie zachecaja do przeniesienia sie do transportu publicznego osoby o zarobkach minimalnych lub ponizej mediany

Parametry modelu

Predkosci

Poza miastem

Odlegtosc celu od granicy/za-

sieg komunikacji miejskiej Gmp km

Cena_km zt/km

podrézy

Koszt paliwa na km

Bilet okresowy miesieczny

e wstrefie 1 - miasto

Umowna granica stref G12 km 10
Bilet okresowy miesieczny
kolejowy
o 2zl naodcinkudo km 20 148,80
« tamizpowrotem 40 191,30
Liczba
59 238,00 podrézy
2%21
80 261,00
Nie rozpatrujemy dojazdow 100 274,60

> 100 km

kiwania
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Wyniki modelowania dla kilku wybranych odlegtosci i grup dochodowych

drozy wedtug sposobu
i km w jedna strone Cena 1h/
Droga [km]

Progowy koszt parkowania

9,23zt 15,68zt 19,50zt 32,66zt .
dziennego

Samochodem 2 263zt 349zt 4,00zt 5,75 zt

Koleja 2 17,24zt 2434zt 2854zt 43,01zt 14,61zt 20,85zt 2454zt 37,25zt
Metro, poza Gmp P&R 2 1256zt 17,68zt 20,71zt 31,15zt 993zt 14,19z 16,71z 2539z
Tram/bus, poza Gmp P&R 2 16,32zt 24,06zt 28,64zt 4443zt 13,69zt 2057zt 24,64zt 38,67zt
Samochodem 5 6,58zt 8,73zt 10,00zt 14,39z

Koleja 5 18,63zt 26,69zt 3147zt 4791z 12,05z 1796zt 21,46zt 33,52z
Metro, poza Gmp P&R 5 1441zt 20,82zt 2461zt 3768zt 783z 12,09zt 14,61zt 2329z
Tram/bus, poza Gmp P&R 5 19,09zt 28,76zt 34,49zt 54,22zt 1251zt 20,04zt 2449zt 39,84zt
Samochodem 10 13,16zt 17,46zt 20,00zt 28,77z

Koleja 10 20,94zt 3061zt 36,34zt 56,07zt 7,78zt 13,16zt 16,34zt 27,30z
Metro, poza Gmp P&R 10 17,49zt 26,05zt 31,11zt 4856z 433z 8,59zt 11,11z 19,79z
Tram/bus, poza Gmp P&R 10 23,70zt 36,61zt 4425zt 70,55zt 10,55zt 19,15zt 24,24zt 41,78z
Samochodem 15 18,50zt 24,09zt 27,40zt 38,80zt

Koleja 15 2247zt 33,23zt 3959zt 61,51z 397zt 9,13z 12,19z 22,71z
Metro, poza Gmp P&R 15 22,83zt 32,68zt 3851zt 5859zt 433z 859z 11,11z 19,79z
Tram/bus, poza Gmp P&R 15 31,65zt 47,78zt 5733zt 9021z 13,15zt 23,69z 29,93zt 51,41z
Samochodem 20 23,85zt 30,73zt 34,80zt 48,83zt

Koleja 20 24,01zt 3584zt 42,84zt 66,96zt 0,16zt 511zt 8,04z 18,12z
Metro, poza Gmp P&R 20 28,18zt 3932zt 4592zt 6863zt 433zt 859zt 11,11zt 19,79z
Tram/bus, poza Gmp P&R 20 36,27zt 5562zt 67,08zt 106,54zt 12,42zt 24,89zt 32,282zt 57,71zt
Samochodem 30 3454zt 44,00zt 49,61z 68,90 zt

Koleja 30 29,11zt 43,09zt 51,37z 7987z 0,00z 000z 1,76z 10,97z
Metro, poza Gmp P&R 30 38,87zt 52,59zt 60,72zt 88,69zt 433z 859z 11,11z 19,79z
Tram/bus, poza Gmp P&R 30 4235zt 61,06zt 72,13zt 11028z 781zt 17,05zt 22,53zt 4138z
Samochodem 50 5593zt 7055zt 79,21zt 109,02z

Koleja 50 3749zt 5577zt 66,60z 103,86zt 0,00zt 000z 000z 0,00zt
Metro, poza Gmp P&R 50 60,26zt 79,14zt 90,32zt 12881zt 433zt 859z 11,11z 19,79z
Tram/bus, poza Gmp P&R 50 63,73zt 87,60zt 101,74zt 15040zt 7,81zt 17,05zt 2253zt 41,38z
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(AiB). Jest to okoto potowy populacji. Na granicy znajduje sie grupa srednio zarabiajaca, powyzej ktorej pozostaje okoto 1/3 po-

pulacji kraju. Jednak granice te nie dotycza populacji wielkomiejskiej, gdyz - jak juz wspomniano - ptace s3 tu istotnie wyzsze

70,00zt

60,00 zt

50,00 zt

40,00 zt

30,002
— P a—

20,00zt — D

10,00 zt -~ N\

0,00zt

Progowy KP

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25
Droga [km]

Nadwyzka kosztow podroézy transportem publicznym (ewentualnie z samochodowym dojazdem do P&R lub w ra-
mach wspotdzielenia przejazdu za pomoca aplikacji) nad samochodem na catej drodze podrézy z uwzglednieniem

wartosci czasu

i dodatkowo zréznicowane pomiedzy poszczegdlnymi miastami. Analiza w odniesieniu do konkretnych osrodkéw miejskich da-
taby wiec rezultat blizszy rzeczywistosci takze w kwestii wyceny czasu. Wynika stad, ze uwarunkowania te powinny by¢ bada-
ne na poziomie wtadz miejskich (metropolitalnych). Jak widaé, grupy mniej uposazone s zachecone do korzystania z transportu
publicznego juz obecnymi optatami w granicach ustawowych. Natomiast - pomijajac trudne do zwymiarowania i wyceny kwe-
stie poréwnania komfortu (oraz irracjonalne kwestie prestizowe®), czego analiza nie bierze pod uwage - poziom zachet dla grup

zarabiajgcych powyzej sredniej, mierzony twardym rachunkiem kosztéw uwzgledniajacych takze koszt czasu, jest zaden.

° W Londynie w metrze mozna spotka¢ osoby o zarobkach 10 krotnie przewyzszajacych tamtejsza srednig ptace, podczas
gdy w znacznie bardziej komfortowym w poréwnaniu do tamtejszego metra (o co fatwo) tramwajem w Krakowie nie pojedzie
nawet urzednik Sredniego szczebla. Koszt wjazdu i parkowania w City jest w zasadzie zaporowy dla kazdego poza najwyziszg
kadra. Poza silnym ograniczeniem zatrzymywania i postoju funkcjonuje Congestion Zone — za sam wjazd na dowolnie krétki czas,
nawet bez postoju, dzienna optata wynosi 8 funtéw. W centralnej czesci City s parkometry inkasujace 1 funta za 7,5 minuty, czyli
8 funtdw za godzine, a wiec 80 dziennie, 1600/mies. Tyle pfaci sie za najem $redniej wielkosci dobrego mieszkania w Il strefie
metra. Srednia ptaca wynosi okoto 2000 funtéw. Parkingi prywatne oferujg cene np. 22 funtéw za dnidwke pracy, co daje 30
funtéw dziennie. Tansze parkingi sg po 10 — 12 funtdw, ale znajdujg sie one na obrzezach Scistego City (ale w Congestion Zone)
i dojscie jest dalsze niz z metra.
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VI. PROBLEMY Z PARKOWA-
NIEM - INNE ROZWIAZANIA

Jak juz wielokrotnie wskazano, mozliwosci realizowania skutecznej polityki parkingowej sa w polskich warun-
kach znacznie ograniczone. Maksymalna kwota 3 zt za godzine parkowania jest wystarczajgca dla wielu mniejszych
osrodkéw, ale w sporej czesci miast wojewoddzkich czy miejscowosci o charakterze turystycznym zdecydowanie nie
spetnia swojej roli. Prace nad modyfikacjg ustawy o drogach publicznych z 2003 r. trwajg, ale to nie oznacza, ze nic
wiecej nie mozna zrobié, zeby poprawic¢ warunki poruszania sie po miescie. Istniejg bowiem dwa, wspomniane juz
zresztg wczesniej, kierunki dziatan, ktére moga pozytywnie wptynaé na wykorzystanie juz istniejgcej przestrzeni

postojowej i to przy obecnie funkcjonujgcych optatach parkingowych.

Rozwiazania z zakresu wspoétdzielenia przejazdow

Analizujac intensywnos¢ uzytkowania samochodéw mozemy obliczy¢ jak dtugo w ciggu doby dany pojazd jest za-
parkowany. Tak wiec, auto wykorzystywane przy codziennych dojazdach do pracy znajduje sie w ruchu przez ok. 5%
doby?. Jezeli wtasciciel w codziennych dojazdach korzysta z roweru lub transportu zbiorowego, a zsamochodu pry-
watnego sporadycznie, to procent ten znacznie sie zmniejsza. Oznacza to, ze przecietnie 95%-98% czasu w ciagu
doby samochéd stoi na parkingu. Co wiecej, aby méc w ten sposéb funkcjonowac potrzebuje on stale co najmniej
dwadch miejsc postojowych, np. jednego pod domem a drugiego pod biurem lub sklepem. Jest to szczegdlnie cieka-
we w kontekscie wynikéw badania, ktére na zlecenie firmy Uber przeprowadzono w Amsterdamie, Barcelonie, Ber-
linie, Brukseli, Lizbonie, Londynie, Paryzu, Rzymie, Sztokholmie i Warszawie?. Otéz wynika z niego, ze mimo tak nie-
wielkiego poziomu wykorzystania, az dwie trzecie warszawiakéw posiada wtasny samochdd, a 45% z nich ma ich
w gospodarstwie domowym wiecej niz jeden. Co wiecej, 55% sposréd posiadaczy aut deklaruje korzystanie z nich
codziennie. To w duzej mierze ttumaczy korki i brak mozliwosci znalezienia w centrum stolicy wolnego parkingu.
Z tego wynika za$ ogromna ilos¢ czasu spedzanego za kierownica. Wedtug badania, az 21% warszawskich kierow-

coéw spedza w aucie ponad 10 godzin tygodniowo, a zdecydowana wiekszos¢ z nich uwaza to za problem.

Jednak jezeli mozna by sprawié, zeby ten sam samochdéd byt wykorzystywany do jazdy przez rézne osoby, ktére nor-
malnie wyjechatyby na ulice wtasnym pojazdem, to ograniczytoby to znacznie liczbe niezbednych parkingéw. A pa-
mietajac jak wiele oséb jezdzi po miescie szukajac miejsca postojowego, mozemy zaktadaé, ze wptynetoby to tak-
ze na ograniczenie ruchu. Jest to mozliwe dzieki ekonomii wspétdzielenia (sharing economy), czyli rozwigzaniom po-

zwalajacym dzieli¢ sie srodkami transportu. Pojecie to obejmuje takie obszary jak: ride-sharing, car-sharing czy bi-

ke-sharing.
1 Zygmunt Uzdalewicz, Czy parkowanie pojazdéw musi by¢ ptatne?, ,Europarking Polska”, nr 2/2017.
2 Badanie ORB International Study on Car Ownership, wrzesien 2017 r.
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Najwazniejsze wnioski z badann ORB International dla firmy Uber
przeprowadzonych posrod mieszkancow 10 europejskich stolic (sierpien 2017)

63% posiada wtasny samochdd,
33% obecnie nie posiada samochodu,
4% leasinguje samochdd stuzbowy

\J

84% chciatoby zmniejszenia liczby
samochoddw w miastach

=7

Ponad dwie trzecie (67%) uwaza, ze
ustugi za posrednictwem aplikacji

mogg by¢ alternatywa dla posiadania
wtasnego samochodu

26% zamowito w ciggu
ostatniego roku przejazd
za pomoca aplikacji

42% gospodarstw domowych
(posiadajgcych samochdd) ma ich dwa
lub wiecej

ﬁﬁﬁ

83% jest zaniepokojone
zanieczyszczeniem w ich miastach

O™=O

Wiecej niz 1/3 paryzan (48%),
londynczykéw (46%) i warszawiakéw
(31%) zamowita w ciggu ostatniego
roku przejazd za pomocg aplikacji

63% gospodarstw domowych
posiadajacych kilka samochodoéw
rozwazytoby posiadanie tylko
jednego, majgc dostep do aplikacji
transportowych i transportu

A publicznego
N o i
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Ride-sharing to rozwigzanie, ktore choé oferowane przez rézne firmy (np. Taxify), kojarzone jest w Polsce gtéwnie
ze wspomniang juz aplikacjg Uber. Uber posredniczy pomiedzy ustugodawca (kierowcg) a ustugobiorca (pasazerem)
w zamawianiu i realizowaniu kurséw pasazerskich. Kierowca realizuje przewozy zazwyczaj swoim prywatnym sa-
mochodem, czyli de facto dzieli go z innymi pasazerami. Zaréwno kierowca jak i pasazer muszg posiadac zainstalo-
wang aplikacje na urzadzeniu mobilnym, ktéra stuzy do otrzymywania i zgtaszania zlecen, a takze do realizacji ptat-
nosci za przejazd. Zanim operator aplikacji pozwoli im korzystac z platformy, muszg przejs¢ przez proces weryfika-

cji, ktérego celem jest zapewnienie bezpieczenstwa i przejrzystosci fiskalnej oferowanych ustug.

Ride-sharing umozliwia intensyfikacje wykorzystania prywatnych samochodéw zmniejszajgc tym samym presje na
zapewnienie miejsc parkingowych. Dowody na to dostarcza przyktad z amerykanskiego New Jersey. W zwigzku z
przepetnieniem parkingdw w okolicy stacji kolejowej Summit, lokalne wtadze zamiast inwestowac w kolejne miej-
sca postojowe, np. w modelu P&R, zdecydowaty o dofinansowaniu kurséw realizowanych za posrednictwem Ubera3.
Celem byto zapewnienie mieszkancom wygodnego dojazdu do stacji samochodem przy jednoczesnym ograniczeniu
kosztéw budowy infrastruktury parkingowej. Przyktad ten pokazuje takze w jaki sposéb mozna potaczy¢ ustuge ri-
de-sharing z transportem publicznym. Tzw. ,ostatnia mila”, na ktérej wystepuje szereg niewielkich potokow pasa-
zerdw, jest obstugiwana samochodem osobowym, a dalsza czesc trasy pokonywana jest juz pociggiem. W polskich
warunkach tego typu rozwigzanie bytoby mozliwe np. przy niektérych stacjach metra. ,Parkuj i Jedz” przy kranco-
wej stacji linii M1 Mtociny zapetnia sie juz we wczesnych godzinach porannych, przez co pozostali kierowcy decy-
duja sie na zostawienie auta na okolicznych ulicach lub dalszg jazde samochodem do centrum miasta. Przed wtadza-
mi samorzadowymi stoi wiec pytanie czy dalej rozbudowywac P&R czy raczej inwestowac w inne, alternatywne roz-
wigzania, ktére moga realizowac te same cele. Podobne okolicznosci wystepuja takze przy niektorych stacjach ko-
lei podmiejskich w Polsce. Komplementarnos¢ pomiedzy transportem szynowym a aplikacjami do zamawiania prze-
jazdow ukazuje przyktad Londynu, gdzie w godzinach porannego szczytu jedna trzecia przejazdéw z aplikacjg Uber

konczy sie w promieniu 200 metréow od stacji metra lub kolejki.

Co ciekawe, ustugi ride-sharing moga by¢ modyfikowane w zaleznosci od lokalnych uwarunkowan transportowych.
Cho¢ w wiekszosci krajow kursy realizowane sg przez samochody osobowe, to istniejg takze przypadki wspotdzie-

lenia za posrednictwem platformy Uber motocykli (Tajlandia) czy nawet motorowek (Chorwacja).

Car-sharing w przeciwienstwie do ustugi ride-sharing wigze sie juz z koniecznoscig samodzielnego poprowadze-
nia samochodu. Aby skorzystac z ustugi car-sharing nalezy $ciggna¢ odpowiednig aplikacje na urzadzenie mobilne,
a nastepnie zarejestrowac sie w systemie, podpia¢ do niego karte ptatniczg i wystac skan prawa jazdy. Dostepne sa-
mochody widoczne s3g na interaktywnej mapie w aplikacji. Otwarcie i zamkniecie auta po zakonczeniu jazdy odby-
wa sie z poziomu urzadzenia. Obecnie system car-sharing funkcjonuje w trzech polskich miastach, w Krakowie (Tra-
ficar), Warszawie (Traficar, Panek, 4Mobility, Omni) i Wroctawiu (GoGet). W roku 2017 ma pojawic sie takze sys-
tem poznanski, oferowany przez CherryCar. Uzytkownicy car-sharing nie musza sie martwic¢ o parkowanie w SPPN
gdyz jest to uregulowane pomiedzy miastem a operatorem ustugi. Pozostawiony przez uzytkownika samochdd na-
tychmiast trafia na interaktywna mape i moze zosta¢ wypozyczony przez kolejng osobe. Mimo, ze car-sharing jest

w polskich warunkach ustuga nowag, to wedtug operatoréw juz udato sie uzyskaé poziom wykorzystania aut na po-

3 https://www.theverge.com/2016/10/3/13147680/uber-new-jersey-free-ride-parking-lot-train-commute
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ziomie siegajacym 10% doby?, co jest wynikiem zdecydowanie lepszym, niz w przypadku prywatnych samochoddw.

Bike-sharing rézni sie znacznie od przedstawionych powyzej form wspotdzielenia sSrodkow transportu. Opiera sie
on bowiem na systemie roweru publicznego, a napedzanie pojazdu sitg wtasnych miesni dla wielu oséb nie stano-
wi alternatywy dla przejazdu samochodem. Niemniej popularyzacja tego rozwigzania rowniez moze mie¢ wptyw na
rezygnacje pewnej grupy oséb z korzystania z indywidualnego transportu samochodowego i odcigzenie w ten spo-

s6b miejskich parkingow.

W tym miejscu warto jeszcze wspomniec o rozwigzaniu réwniez zaliczanym do sharing economy, a ktére bezposred-
nio zwigzane jest z przestrzenig parkingowa. Nie jest ono jeszcze rozpowszechnione w Polsce, ale w Stanach Zjed-
noczonych i niektérych krajach Europy Zachodniej funkcjonuja aplikacje (np. CARMAnation, Indigo) umozliwiajace
wspotdzielenie miejsc parkingowych. Pozwalajg one udostepniaé przestrzen postojowa np. przy domu, kiedy auto
jego wtasciciela akurat stoi pod biurem. Jest to tez szansa dla zarzadcéw parkingéw zamknietych w biurowcach
czy hotelach, aby wygenerowac dodatkowy przychdéd poprzez ich petne lub czesciowe udostepnienie dla oséb z ze-

wnatrz.

Informatyzacja przestrzeni miejskiej

Badania przeprowadzone przez osrodki miejskie w catej Europie wyraznie wskazuja, ze co trzeci samochdd poru-
szajacy sie po centrum miasta krazy w poszukiwaniu wolnej przestrzeni do zaparkowania®. Bezposrednie wskazow-
ki dla kierowcoéw, przekazywane czy to poprzez aplikacje mobilna, czy rozmieszczone przy ulicach tablice elektro-
niczne, pomagaja szybciej znalez¢ wolne miejsce postojowe. Takie rozwigzanie ogranicza czas jaki kierowca musiat-
by spedzi¢ w samochodzie, niweluje takze poziom irytacji, ktéra czesto pojawia sie gdy dtugo nie mozna znalez¢ par-
kingu. Mniejsza liczba btadzacych po miescie aut skutkuje zas wygodniejszym poruszaniem sie tych samochodéw,

ktore jedynie przejezdzajg przez centrum.

Z tego zatozenia wyszty wtadze Warszawy, ktére w 2016 roku prowadzity ekspertyzy techniczne zwigzane z orga-
nizacja strefy ptatnego parkowania. Chcac usprawnic¢ prowadzenie kontroli pojazdéw oraz utatwienie znajdowania
wolnych miejsc postojowych miasto przetestowato dwa systemy. Pierwszy, funkcjonujacy w rejonie Dworca Cen-
tralnego, oparty byt o system kamer obserwujacych miejsca parkingowe. Drugi za$, zlokalizowany przy pl. Konsty-
tucji, dziatat na zasadzie czujnikdw montowanych na miejscach postojowych. Testy analizowaty funkcjonalnos¢ apli-
kacji mobilnej, ktéra naprowadzata na wolne miejsca parkingowe oraz udostepniata ich status (np. miejsce dla oséb
niepetnosprawnych), a takze funkcjonalnos$é mapy interaktywnej pokazujacej zajeto$é miejsc na danym parkingu.

Wszystko po to, aby ograniczy¢ czas szukania miejsca postojowego i tym samym uptynni¢ ruch w miescie.

Nowoczesne rozwigzania parkingowe oferowane przez firmy informatyczne posiadajg wiele funkcjonalnosci, ktére
powinny przypas¢ do gustu uzytkownikom. Poza najbardziej podstawowg funkcjg nawigacji do wolnego miejsca po-

stojowego, umozliwiajg takze lokalizacje parkingéw P&R, parkingéw dla autokaréw lub obiektéw komercyjnych nie

4 Dane od operatoréow car-sharing.

5 European Parking Association, Gtdwne przestania sektora parkingowego, maj 2014.

ZESPOt. DORADCOW GOSPODARCZYCH TOR | POLSKA ORGANIZACJA BRANZY PARKINGOWE]




PARKINGI A TRANSPORT ZBIOROWY W MIASTACH

wchodzacych w sktad SPPN. Aplikacje umozliwiajg ptatnosci mobilne, a takze opcje lokalizacji auta. Co wiecej, sys-

tem moze poinformowac wtasciciela jezeli wokot jego samochodu bedzie dziato sie cos$ niepokojacego’.

Korzystanie z rozwigzan mobilnych nie stanowi dzi$ wielkiego problemu. Do korzystania ze standardowej apli-
kacji parkingowej wystarczy bowiem telefon z dostepem do Internetu, zainstalowana aplikacja i skonfiguro-
wane zrodto ptatnosci (np. prepaid, karta ptatnicza). Juz w 2015 roku TNS Polska informowato, ze 60% Pola-
kéw jest posiadaczami smartfonéw’. Od tego czasu procent ten zapewne wzrést. W samym | kwartale 2017 r.
Polacy kupili bowiem ponad 2 min smartfonéw?® Wsrod aplikacji parkingowych dostepnych w Polsce sg m.in.
moBILET, SkyCash, mPay, Pango, ePark czy CityParkApp. Z punktu widzenia kierowcy podstawowg korzyscig wy-
nikajaca z rozwigzan mobilnych jest mozliwos$¢ rozliczania rzeczywistego czasu postoju aut w danej strefie parkin-

gowe;.

Warto wiec, aby miasta wspieraty rozwdj sharing economy oraz parkingowych rozwigzan IT. Inaczej samochodéw na
ulicach bedzie pojawiac sie coraz wiecej. Wedtug przytaczanego juz badania wykonanego na zlecenie Ubera, ponad
50% warszawiakow, ktérzy nie posiadajg jeszcze wtasnego auta, planuje jego zakup w ciggu najblizszych 5 lat. Jest
to znacznie wiecej niz 41%, czyli Sredniej dla wszystkich dziesieciu miast biorgcych udziat w ankiecie. Jednoczesnie
86% respondentéw chciatoby zeby w Warszawie na ulicach jezdzito mniej samochodéw, a az 70% posiadaczy po-
nad jednego pojazdu przyznato, ze rozwazytoby korzystanie z tylko jednego auta majac do dyspozycji dobrg alter-
natywe w postaci transportu publicznego lub innych ustug transportowych opartych na aplikacjach mobilnych. Spo-
teczenstwo widzi zattoczone miasta, uliczne korki, nie zawsze jednak rozumie wynikajaca z tego potrzebe gtebokich
zmian w zakresie organizacji transportu. Aby wyjs¢ z tego impasu potrzebne sg zaréwno zmiany na poziomie praw-
nym jak i rownolegte otwarcie sie na nowe trendy w obszarze miejskiej mobilnosci. 66% warszawiakéw przebada-
nych w przywotywanym juz sondazu ORB International uwaza, ze aplikacje mobilne takie jak Uber moga by¢ realna
alternatywa dla posiadania samochodu. Zadaniem samorzaddw, aktywistow i firm prywatnych powinno by¢ zache-

canie ich do tego, aby nie wjezdzali do centréw miast prywatnymi samochodami.

Ustuga ,,Guard my Car” w ramach systemu Smart Parking firmy Comarch.

7 Raport Polska Jest Mobi 2015, http://www.tnsglobal.pl/coslychac/files/2015/05/POLSKA_JEST_MOBI_2015.pdf
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http://gsmonline.pl/artykuly/idc-sprzedaz-smartfonow-i-kw-2017-w-polsce
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VII. WNIOSKI

Problemy transportowe, z ktérymi borykajg sie polskie miasta, nie sg w skali globu zjawiskiem nowym. Metropolie
Stanow Zjednoczonych czy Europy Zachodniej musiaty sie z nimi zmierzy¢ juz wczesniej, co daje Polsce mozliwosé
korzystania ze zgromadzonych przez nie doswiadczen. Pokazujg one miedzy innymi, ze nie da sie roztadowac kor-
kow poprzez poszerzanie ulic. Rowniez w kwestii smogu czy wspomnianego rozlewania sie miast (urban sprawl) nic
sie nie zmieni bez stanowczych krokéw zmierzajacych do ograniczenia indywidualnego ruchu samochodowego. Na-

rzedziem do wprowadzania zmian sg m.in.:

e miejska polityka parkingowa,

e stawki naliczane za postéj w SPPN (stanowigce element tej polityki).

Obecne warunki prawne, zwigzane z ustawg o drogach publicznych z 2003 roku, wprowadzaja pewne ograniczenia:
e w zakresie wysokosci stawki za parkowanie,

e brak mozliwosci naliczania optat w dni wolne od pracy,

e ustawa ogranicza réwniez motywacje sektora prywatnego do inwestycji w parkingi kubaturowe, co ma kluczo-
we znaczenie biorgc pod uwage nadzieje, jakie szeroko pojety sektor infrastruktury wigze z rozwojem mode-
lu PPP.

Samorzady nie maja przez to petnej kontroli nad swoja polityka transportowa w zakresie parkingéw. Jest to o tyle

niezrozumiate, ze miasta moga swobodnie ksztattowac np.:

e wysokosc cen za korzystanie z komunikacji publicznej,

e moga takze decydowac o rozszerzeniu strefy ptatnego parkowania.

Przedstawiona w opracowaniu analiza wykazata, ze:

e istniejerelacja pomiedzy wysokosScig optaty parkingowej a motywacjg do korzystania z transportu publicznego,

e maksymalna stawka za pierwsza godzine postoju na poziomie 3 zt stanowi zachete finansowa do pozostawienia

samochodu dla oséb mniej zarabiajacych,
e ustawowa maksymalna wysokos$¢ optaty nie spetnia juz tej roli w przypadku oséb zamozniejszych.

Ostatni z przedstawionych wnioskéw moze prowadzi¢ do konkluzji, ze jezeli za cytowanymi wczesniej wypowie-
dziami politykéw poréwnac podwyzszenie optat parkingowych do podatkow, to ,uwolnienie” stawek bytoby opo-

datkowaniem osdb zarabiajgcych znacznie powyzej sSrednie;j.

Rekomendowanym rozwigzaniem bytoby pozostawienie samorzadom petnej mozliwosci kreowania wtasnej polity-

ki parkingowej, réwniez jezeli chodzi o wysoko$¢ optat. Jak wynika z przedstawionych w raporcie danych, jest to ko-
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nieczne szczegdlnie w przypadku:
e najwiekszych polskich miast,
e miejscowosci o charakterze turystycznym.

Zalecane jest takze réznicowanie optat w strefach ptatnego parkowania w zaleznosci od odlegtosci od centrum?.
Pozwoli to zniwelowad negatywne zjawisko nadmiernego obcigzenia parkujgcymi pojazdami obszaréw bezposred-
nio graniczacych ze strefa. Wsparciem dla miast w zakresie zarzadzania przestrzenig parkingowa sa takze rozwia-

zania z zakresu:

e wspotdzielenia przejazdow (szczegdlnie warto zwrdci¢ uwage na aplikacje do zamawiania przejazdow i samo-

choddw jako na alternatywe dla prywatnego auta),
e nowoczesnych technologii informatycznych.

Zaleca sie wiec aby samorzady wspieraty rozwdj transportu w tych obszarach.

1 Taki pomyst pojawia sie m.in. w przygotowywanym obecnie przez Ministerstwo Rozwoju projekcie ustawy o Partnerstwie

Publiczno-Prywatnym (PPP).
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