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O STREFACH PLATNEGO PARKOWANIA DOBRZE
I KRYTYCZNIE - NA PODSTAWIE WIELOLETNICH
DOSWIADCZEN ICH FUNKCJONOWANIA,
PROBLEMOW PROJEKTOWANIA I WDRAZANIA
- W PYTANIACH I ODPOWIEDZIACH

Jan Sklorz
Mgr inz., GREEN Parking Polska Sp. z 0.0 POZNAN

Streszczenie. Nz podstawie doSwiadczert i wiedzy pozyskanej z 13 lat zarzqdzania droga-
mi i ruchem, wdrozenia i administrowania SPP w Poznaniu, oraz autora opracowanych i wdyo-
Zonych projektiw organizacji nowych i usprawnieit juz funkcjonujacych stref w ¢a 30 miastach
- referat udziela odpowiedzi na pytania wystepujacych wybranych problemiw zwiqzanych z biezq-
cym funkcjonowaniem, projektowaniem i wdrazaniem Stref Platnego Parkowania.

Stowa kluczowe: polityka transportowa, parkowanie

1. Jak ,,dozowane jest lekarstwo?” — wprowadzanie platnych miejsc par-
kowania w centrach miast

W opinii przecietnego mieszkafica centrum miasta stanie si¢ atrakcyjnym do-
piero wtedy, gdy bedzie mozna dostac si¢ do niego wlasnym samochodem i zapar-
kowa¢ na czas niezbedny, celem zalatwienia swoich spraw.

Brak dogodnego dostepu do punktéw handlowych, ustugowych i uzytecznosci
publicznej mieszkaficéw, turystéw i klientéw spowodowany brakiem odpowied-
niej ilosci wolnych miejsc parkingowych wplywa na obnizenie jego atrakcyjnosci.

Kiedy w tym samym czasie, te same marzenia i potrzeby chce spelnié¢ kilka
tysiecy uzytkownikéw samochodéw. Wszyscy chca dotrzed na czas tymi samy-
mi ulicami, nie chca traci¢ czasu na przejazdy. Walcza o miejsca postoju, rano
mozliwie najblizej miejsca pracy, po poludniu w miejscach zakupéw a wieczorem
w miejscach zabaw, rozrywek oraz zamieszkania — tego nie da si¢ pogodzi¢ w wielu
miejscach i ulicach. Tego nie sa w stanie zalatwi¢ zadne pieniadze.

Pelne zaspokojenie potrzeb motoryzacyjnych w istniejacych centrach miast, to
konieczno$¢ przerobienia ich w monstrualne wezly komunikacyjne i parkingowe
w ktérych musialyby zginal wszystkie atrakcje obszaru. Takie plany i zadania sa
bez sensu. To poza sprawa pieniedzy réwniez op6r przestrzeni, Srodowiska, warun-
ki bezpieczenistwa.
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Deficyt miejsc parkingowych przy aktualnym i ciggle wzrastajacym poziomie
motoryzacji mieszkaicéw i popytu parkowania jest faktem juz kazdego tradycyj-
nego centrum miasta. Miejsca parkingowe, szczeg6lnie w centrum miast staly si¢
dobrem deficytowym.

Obecna sytuacja stale wzrastajacego stopnia zmotoryzowania - wymaga wdro-
zenia zasad umozliwiajacych racjonalniejsze ich wykorzystanie, tj. systemowych,
racjonalnych, sprawnych organizacyjnie i ekonomicznie rozwiazad warunkujacych
utrzymanie ich pozytywnego wizerunku i dalszego rozwoju.

Préby ukierunkowane na nadazanie za rosnaca liczba pojazdéw przez
kraje o wysokim poziomie motoryzacji, ktére doswiadczyly takich sytuacji dosé
szybko wykazaly, ze:

e zmniejszenie zatloczenia ulic i parkingéw przez rozbudowe infra-
struktury drogowo-parkingowej zgodnie rosnacym zapotrzebowa-
niem prowadzi do niekorzystnych zmian struktury miasta i charakte-
ru obszaru §rédmiescia,

e podwyzszenie przepustowosci istniejacych ukladéw ulicznych po-
przez stosowanie klasycznych metod inzynierii ruchu jak nieskutecz-
ne, poniewaz w warunkach sthumionego popytu wszelkie uzyskane rezerwy
przepustowosci i parkowania sa natychmiast wypelniane zwigkszonym ru-
chem samochodéw co w praktyce oznacza zwiekszenie zanieczyszczen $ro-
dowiska i pogorszenie warunkéw zycia mieszkanicéw centrum (bez poprawy
warunkéw ruchu pojazdéw).

Przeciwdzialanie powyzszym sytuacjom wymaga podjecia szerszej skali
systemowych dziatai skoordynowanych z decyzjami z zakresu polityki par-
kingowej.

Postepujace zjawiska destrukcji przestrzeni miejskiej przy wystepujacych
barierach rozwoju sieci ulicznej natury przestrzennej, technicznej i Srodo-
wiskowej obok najwazniejszej finansowej tylko rozwiazywanie problemoéw
parkowania jako kombinacji ulepszei ukladu komunikacyjnego powinno
by¢ realizowane w polaczeniu z:
racjonalnym zarzadzaniem zagospodarowaniem paséw drogowych,
zapewnieniem funkcjonowania wysoko sprawnej organizacyjnie Strefy Plat-
nego Parkowania w obszarze deficytu miejsc postojowych,
zmian organizacji ruchu celem jego uspokojenia,
zapewnienia wysoko sprawniej komunikacji zbiorowej,
ograniczenia do minimum czasu remontéw jezdni i awarii sieci,
niezawodnej informacji o ruchu i dostepnosci parkingéw,
przyjecia i konsekwentnej realizacji przez Miasto polityk parkingowej

Pojemnos$¢ komunikacyjna centrum miast limitowana jest liczba miejsc
parkingowych.

Trudno znalez¢ wytlumaczenie dla braku odpowiedniej reakcji niektérych miast
potrzeby wdrozen zmian organizacji ruchu i polityki parkingowej - kiedy istniejace
parametry techniczne paséw drogowych centrum wickszosci miast przystosowa-
ne sa do wskaznika motoryzacji nie przekraczajacego 100 pojazdéw/1000 miesz-
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kadcéw, a wystepujace naturalne ograniczenia przestrzenne, inwestycyjne oraz
konserwatorskie, uniemozliwiaja przystosowanie ulic centrum do aktualnego
wskaznika motoryzacji oscylujacego juz w wielkosci przekraczajacych 500 pojaz-
déw/1000 mieszkancow i stale wzrastajacych z tym potrzeb parkingowych.

Konieczno$¢ ograniczenia parkowania dtugo-czasowego w centrach miast
celem nie dopuszczenia do przekroczenia istniejacej podazy miejsc parkin-
gowych do popytu oczekuje wladze kazdego miasta. Rozwiazanie probleméw
komunikacyjnych w tym parkingowych nie jest tatwe, ani szybkie, a zawsze konflik-
togenne. Zyjemy i dziatamy w miastach warunkach zatloczenia motoryzacyjnego.

Polityke mozliwosci zahamowania degradacji komunikacyjnej w centrach
miast wywolywanych nadmiernym ruchem samochodami indywidualnymi do
pracy w uproszczeniu mozna podzieli¢ na 3 szkoly myslenia:

* Pierwsza — skrajnie liberalna — twierdzaca, ze wszelkiego rodzaju regula-
cje ograniczajace ruch samochodéw do pracy sa malo celowe. Wobec faktu
roli tego $rodka transportu w gospodarce pafistwa i przedsigbiorstw, przy-
wigzania spoleczefistwa do posiadania i uzytkowania samochodu, nie nalezy
podejmowaé w miastach zadnych dzialari interwencyjnych i pozostawié pro-
blem wlasnemu biegowi co powinno doprowadzi¢ do samoregulacji ruchu
w krytycznych obszarach.

* Druga — zakladajaca, ze jesli nie jest dzi§ mozliwa rozbudowa ukladu dro-
gowego, to nalezy wykorzystaé w sposéb maksymalny istniejacy uklad.
Srodkiem moga by¢ wszelkiego rodzaju techniki informatyczne, informu-
jace na biezaco o ksztaltowaniu si¢ potokéw ruchu na drogach oraz o pola-
czeniach transportem zbiorowym, wykorzystujac telematyke do wplywania
(sterowania) na ruch.

* Trzecig — opartg na szerszych doSwiadczeniach, ze zadne miasto nie moze
funkcjonowa¢ bez samochodéw, ale ze kazde jest w stanie udzwigna¢ tylko
pewien okreslony poziom ruchu samochodowego do pracy. Wobec prawdy, ze
przekroczenie tego poziomu prowadzi do chaosu komunikacyjnego, degrada-
gji $Srodowiska, obnizenia warunkéw pracy i zamieszkania, a w konsekwencji
do zmniejszenia jego atrakcyjnosci dla gospodarki i zamieszkania — koniecz-
nym jest wprowadzanie dzialad regulacyjnych umozliwiajacych kazdemu do-
jazd do $rodmiescia, poruszania sie po nim i parkowania, ale nie z dowolna
fatwoscia i nie bez potrzeby ponoszenia z tego tytutu zadnych kosztow.

Polityka ta ma stosunkowo najbardziej kompleksowy charakter, bo 1a-
czy w sobie dzialania restrykcyjne z dzialaniami ulatwiajacymi korzystanie
z transportu zbiorowego. Nie ma sensu wprowadzanie tylko utrudnies, jesli
nie towarzysza im roéwnolegte dzialania promujace racjonalne alternatywne
rozwiazania.

Pomimo $§wiadomosci, ze towarzyszace postepujacemu rozwojowi mo-
toryzacji obecne problemy komunikacyjne, w tym parkowania pojazdéw
samochodowych w centrum miast:

- nie rozwiaza si¢ same,

- nie maja szans przeczekania,
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- faktéw potwierdzonych w praktyce, ze dalsze utrzymywanie obecnej orga-
nizacji parkowania oraz mozliwosci bezplatnego korzystania z miejsc po-
stojowych na cz¢sci ulic centrum miast nie skloni uzytkownikéw samocho-
déw do stosowania innych korzystniejszych warunkéw dla funkcjonowania
miasta, sposobéw podrézowania ani parkowania dlugo-czasowego, a nawet
zacheca do intensywnego uzytkowania posiadanego samochodu,

- ewidentnych przykladéw, ze dobrze przygotowana koncepcja usprawnien
organizacji parkowania znajduje akceptacje polityczng rad miejskich.

Wdrazanie Stref Platnego Parkowania jako skutecznego sprawdzonego
juz w praktyce wielu miast ,,gorzkiego” ale skutecznego lekarstwa, zmiany
hierarchii zaspakajania potrzeb parkingowych w centrach - preferujacego
parkowanie krétko-czasowe wymuszajacych:

- zmiane zachowari komunikacyjnych,

- zwiekszenie rotacji parkujacych pojazdéw,

- ograniczenia popytu na dlugo-czasowe parkowanie na powaznie ograniczo-
nej szczuplej bazie parkingowej w przestrzeni paséw drogowych ulic w ob-
szarze centrum,

- zmniejszenie natezenia ruchu pojazdéw poszukujacych wolnych miejsc par-
kingowych,

- zapewnienia poprawy obecnych warunkéw bezpieczefistwa ruchu drogo-
wego oraz poszanowania istniejacej infrastruktury drogowej (chodnikéw)
i srodowiska naturalnego

napotyka jednak na liczne bariery.

O ile wéréd politykéw (radnych) wystepuje wiekszos$ciowa zgoda co do potrze-
by wprowadzania ogranicze dostepnosci parkowania pewnych cze$ci miast dla
samochoddw, to rzecza sporna jest jak szeroko te ograniczenia maja by¢ stosowane.

Warunkiem wdrozenia czesto jest — wysokos$¢ przychodéw do budzetu. Decy-
dujace znaczenie ma jednak pozycja polityczna: prezydenta, burmistrza.

Z reguly najlepiej byloby aby funkcjonowaly w formule ,,mieé ciastko
i zje$¢ ciastko”.

Strefa Platnego Parkowania — TAK — ale dostepna dla wszystkich z kata-
logiem maksymalnych zerowych stawek oplat, abonamentéw, oplat zryczal-
towanych, zwolnien itp.

Czesto zamiast wdrazania efektywnej polityki parkingowej realizowane
jest ,,efektowne parkowanie polityczne.”

2. Dlaczego odraczane sa na dalsze lata uchwaly wdrazania stref ptatne-
go parkowania (SPP)?

Pomimo $§wiadomos$ci oceny sytuacji, ze dalsze utrzymywanie obecnej orga-
nizacji parkowania oraz mozliwosci bezptatnego korzystania z miejsc postojowych
na czesci ulic centrum miast nie skloni uzytkownikéw samochodéw do stosowania
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korzystniejszych dla warunkéw funkcjonowania miasta, innych sposobéw podré-
zowania ani ograniczenia parkowania dlugo-czasowego, a nawet zacheca do inten-
sywnego uzytkowania posiadanego samochodu oraz wiedzy, Zze:

samochdd srednio jest 1 godz. w ruchu — a 23 godz. parkuje (w miejscu
pracy, w miejscu zamieszkania),

stale wzrasta stopiel zmotoryzowania mieszkafdcow,

wydluza sie czas dojazdu do centrum ( korki, rozwéj budownictwa na pery-
feriach),

czas poszukiwania miejsca parkowania dochodzi do 30 % czasu podrézy,

polityka parkingowa powinna zosta¢ ukierunkowana na ograniczenie potrzeby
przemieszczania sie samochodem miedzy miejscem zamieszkania i pracy.

W ocenie wielu Burmistrzéw i Rad Miejskich nie warto sobie fundowac¢ kolej-
nego konfliktogennego z mieszkaficami problemu, kiedy:

Mieszkaficy obawiaja si¢ o niekorzystny wplyw na ich $rodowisko szero-
ko dostepnego parkowania przy kraweznikowego pojazdéw w poblizy ich
mieszkan. Szczegdlnie jednak sa wrazliwi na punkcie zapewnienia mozliwo-
$ci parkowania samochodéw przez nich samych oraz ich gosci.
Uzytkownicy samochodéw osobowych sa przyzwyczajeni do tego, ze
korzystanie z miejsc postojowych jest bezplatne i wprowadzenie oplat za
parkowanie wzbudza ich oburzenie, oraz sprzeciw; oplaty za zajmowanie
miejsca postojowego traktuja bowiem jako obciazenie ich dodatkowymi
kosztami, a nie jako regulowanie naleznosci za §wiadczong ushuge.
Whasciciele obiektéw handlowo-ustugowych traktuja mozliwosé bez-
platnego parkowania w poblizu ich placéwek jako czynnik podnoszacy
atrakcyjno$é $swiadczonych przez nich ushug, a wprowadzenie optat za par-
kowanie w rejonie w ich dzialalnosci uznaja jako czynnik stwarzajacy ko-
rzystniejsze warunki dzialania firm konkurencyjnych.

Problem wymaga spotecznych konsultacji, uswiadomienia i przekonania
wszystkich uzytkownikéw systemu transportowego, zar6wno korzystajg-
cych z samochodéw osobowych (wiec rowniez parkujacych swoje pojazdy),
jak réwniez podrézujacych w inny sposéb i bezplatne parkowanie oznacza,
ze koszty budowy, eksploatacji, utrzymania i zarzadzania miejscami posto-
jowymi ponoszone sg przez ogdt spolecznosci lokalnej, w tym réwniez przez
osoby nie korzystajace z samochodéw w ogoéle, lub podrézujacych nimi
bardzo rzadko. Dlatego pobieranie optat bezposrednio od tych oséb, ktére
korzystajg z miejsc postojowych powinno by¢ uznawane jako sprawiedliwe
spolecznie.

Wobec stale poglebiajacych sie cigzacych na wladzach miast potrzeb rozwiazy-
wania probleméw zwiazanych z:

wywozem i utylizacja $mieci,
utrzymaniem szkol i przedszkoli,
utrzymaniem ulic,

stanem stuzby zdrowia,

stanem bezrobocia,
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szczegblnie w okresach oczekujacych kampanii wyborczych, wznawianie proble-
moéw parkingowych odraczane jest na okres lepszego klimatu politycznego.

3. Czy przepisy i ich interpretacja — pomagaja czy utrudniaja funkcjono-
wanie i wdrazanie stref ptatnego parkowania (SPP)?

Uregulowane powinno by¢ uchwalanie przepiséw, w tym dotyczacych stref
platnego parkowania umozliwiajacych ich rézne wygodne interpretacje. Co sta-
nowi kontrowersje?

- Czy mozna i nalezy pobieral oplaty za parkowanie na calym obszarze SPP
takze jak ustala to ustawa, poza miejscami wyznaczonymi w $wietle ustaleni
znaku D-44 jako wlasciwego obszarowego oznakowanie strefy, w ktorej za-
broniony jest postdj pojazdu bez wniesienia oplaty.

- Problemy zapewnienia dyscypliny parkowania w SPP 0s6b niepelnospraw-
nych.

- Brak ograniczent w stosowania skali abonamentdw, stawek zerowych, itp.

- Czy zgodne jest z prawem stosowanie pobierania optat nie tylko w SPP
ale i na odcinkach paséw drogowych w miastach na podstawie zezwolenia
zajecia pasa drogowego na prawach wylacznosci, tj. art. 44 ust.2 pkt.4 - wy-
dzierzawianych w drodze przetargéw (przykladem Zakopane) - kiedy usta-
wa o drogach publicznych ustala pobieranie oplat za parkowanie pojazdéw
samochodowych w strefach platnego parkowania (Art. 13. 1. Korzystajgcy
z drig publicznych sq obowiqzani do ponoszenia optat za parkowante pojazdiw sa-
mochodowych na drogach publicznych w strefie platnego parkowania), gdzie wyso-
kos¢ stawki oplat, czas i sposOb pobierania musi ustali¢ Rada Miasta.

Problemy opinii oraz uzgodnieri - kiedy SPP ma funkcjonowaé w miescie na
wielu kategoriach drég.

Organizacje funkcjonowania SPP projektujg drogowcy, ale swobodne decyzje
ostateczne co do obszaru, czasokresu funkcjonowania, sposobu pobierania oplat,
wysokosci stawek oplat, wysokos$ci oplat dodatkowych — podejmuja ,,profesjonal-
ni” politycy samorzadowi.

Czy jest zgodna z aktualnie obowiazujacym prawem? (jakim prawem?) w Swie-
tle Uchwaly NSA podjetej 15 czerwca 2011 r. w skladzie siedmiu sedziéw Izby
Ogo6lno-administracyjnej, interpretacja stwierdzajaca ze ,,Sobota jest dniem réwno-
rzednym 2 dniem ustawowo wolnym od pracy w rozumienin art. 57.4 k.p.a.” oraz zapisu
z art. 13b ust.1 ustawy o drogach publicznych, ktéra ustala jednoznacznie pobie-
ranie oplat za parkowanie tylko w okreslone dni robocze. Wiele miast w tym np.
Wroctaw, Poznan pobiera oplaty za parkowanie w soboty.
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4. Blaski i cienie efektéw wdrazanych usprawniefi: optymalizacji obsza-
ru, organizacji, sposobu poboru opfat i kontroli stref platnego parko-
wania (SPP)

Wiele stref w malych miastach funkcjonuje na zenujacym poziomie ich organi-
zacji, wysoce nieszczelnych sposobach pobierania i kontroli oplat tolerowanych za
wiedza ,,mocnych politycznie” Prezydentéw, Burmistrzéw i Rady Miejskie.

Pomimo mozliwego osiagniecia powaznej skali wzrostu realnych wymiernych
i niewymiernych efektéw — wladze samorzadowe dziwnie nie sa zainteresowane
ich usprawnieniem.

Sa przyklady wdrozenia SPP przez samorzady w miastach w okresach przedwy-
borczych i ponownego wygrywania przez w nich wyboréw.

Wiele miast ktére podjelo temat usprawnieri funkcjonujacych SPP, uszczelnito
sposéb pobierania i kontroli - uzyskalo powazne efekty poprawy dyscypliny par-
kowania a takze ekonomiczne.

Z przykroscia nalezy jednak odnotowad takze decyzje majace na celu wylgcznie
zwickszenie przychodéw z SPP — pogarszajacych ich sprawdzong w praktyce efek-
tywnos¢ funkcjonowania.

5. Czy skuteczna moze by¢ realizacja polityki transportowej zréwnowa-
zonego rozwoju miasta bez polityki parkingowej?

Odpowiedzig jednoznaczna jest, ze bez polityki parkingowej bedacej integralna
czedcig polityki transportowej, tzn. wewnetrznego zréwnowazenia systemu trans-
portowego i zapewnienia symbiozy pomiedzy ruchem samochodéw, pojazdéw
komunikacji zborowej, pieszych i rowerdw oraz réwnowagi funkcji ruchu i par-
kowania samochodéw, nie ma mozliwosci realizowania skutecznej polityki trans-
portowe;j.

Wiele cennych porad i informacji z tego zakresu, przedstawiono w szeregu refe-
ratach uprzednich 6-ciu konferencji ,,Polityka Parkingowa w miastach”.

Zakoficzenie

Nie powinno si¢ krytykowad, kierowac zali, pretensji do drogowcéw, kreowaé
opinii, decyzji ani wyrokéw na bazie wiedzy ogodlnej, czy zaslyszanej, ze za malo
ulic, ze za ciasno, ze korki, ze brak miejsc parkowania, ze wprowadzaja restryk-
¢je parkingowe - kiedy bledy polityczne, wieloletnie zaniedbania, ograniczonosci
srodkéw, potrzeb cigglego nadrabiania wystepujacych zaleglosci, dzialania inter-
wencyjnego zamiast planowanego, nie dostosowania rozwoju infrastruktury dro-
gowej adekwatnej do dynamicznego rozwoju motoryzacji - kiedy nie obcigza sie
odpowiedzialnoscia:
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- za wybuch epidemii grypy na lekarzy,

- nie ma pretensji, ze ich wszyscy pacjenci nie potrafia wyzdrowied,

- agronomow, ze nie sypnelo plonami, bo ograniczyla to pogoda,

- prawnikdéw, ze nie potrafig zapanowad nad przestepczoscia,

- ksiezy, ze ludzie grzesza.

13 lat zarzadzania drogami i ruchem miasta Poznania, dalo znakomita lekcje
doswiadczed, ale i pokory zakresu mozliwosci rozwiazan poglebiajacych sie proble-
méw parkingowych.
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