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Streszczenie: W niniejszym artykule przedstawione zostaly wyniki badan przeprowadzo-
nych przed oraz po rozszerzeniu Strefy Platnego Parkowania w Krakowie 0 obszar Starych Debnik.
Pomiary obejmowaly zaréwno obszar bedgcy przedmiotem opracowania, jak i sgsiadujace z nim
bezposrednio rejony. Ponadto, zestawiono takze rezultaty badarn ankietowych dotyczacych opinii
uzytkownikiw nowo powstatej strefy na temat celowosci jej wprowadzenia oraz sposobu funkcjo-
nowania. Realizacja badan pomiarowych i ankietowych pozwolita na analize zgromadzomych
danych zardwno w sposéb ilosciowy, przy uzyciu wskainikéw parkowania (akumulacja, rotacja
itp.), jak i w sposib jakosciowy (opinie uzytkownikdw strefy).

Stowa kluczowe: strefa platnego parkowania, badania parkowania, parkowanie

1. Wprowadzenie

Strefy platnego parkowania (SPP) wystepuja w niemal kazdym duzym euro-
pejskim miescie. Sg jedng z najczesciej stosowanych form ograniczania popytu na
miejsca postojowe. W polskich warunkach strefy platnego parkowania sg organizo-
wane zazwyczaj w centrach duzych miast (o liczbie mieszkaficéw powyzej 50 tys.),
a ich gléwnym celem jest zarzadzanie dostgpnoscia obszaréw $rédmiejskich {1}.
Nawet miasta, ktore wycofaly sie z pobierania oplat na powrdét wprowadzaja strefy
platnego parkowania. Mozna przytoczy¢ casus Rzeszowa, gdzie po zlikwidowaniu
oplat za parkowanie w 2003 roku powrdcono do tego rozwiazania. Strefa platnego
parkowania zostanie wdrozona w Rzeszowie do korica biezacego roku.

Strefa platnego parkowania to nie tylko ograniczenie popytu na parkowanie,
ale réwniez porzgdkowanie parkowania. Przedstawione w niniejszym artyku-
le wyniki badain wykonanych w Krakowie {5} pokazuja, ze po wprowadzeniu
strefy platnego parkowania na obszarze Starych Debnik udzial nieprawidlowo
zaparkowanych pojazdéw zmniejszyl si¢ Srednio dwukrotnie. Na niekt6rych uli-
cach nieprawidtowe parkowanie catkowicie znikneto. Jednoczesnie obserwowane

1 Wkiad autorow w publikacjg: Kubala C. 75%, Kulpa T. 25%
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jest zjawisko przenoszenia si¢ parkowania do obszaréw sasiadujacych ze strefa
platnego parkowania, ale nie objetych optatami. Powoduje to czesto irytacje
mieszkanicéw okolic strefy i zakusy decydentéw do dalszego poszerzania obszaru
objetego oplatami. Jedng z mozliwosci przeciwdzialania temu zjawisku jest bu-
dowanie parkingéw P+R lub strefowanie oplat za parkowanie. Ta druga opcja
jest w polskich warunkach nieco utrudniona. O ile strefowanie oplat nie jest
prawnie zabronione, to jest ono znacznie utrudnione przez regulacje zawarte
w ustawie o drogach publicznych [9]. Przepisy ograniczajg bowiem maksymalna
wysokos¢ stawki oplat za godzine postoju. Zanizona w ustawie warto$s¢ mak-
symalna stanowi zatem przeszkode w ustanowieniu racjonalnych stawek optat
zaréwno w strefach centralnych, jak i w tych w kt6rych postéj méglby by¢ tari-
szy niz w obszarach $cislych centréw miast. Takze pobieranie oplat poza dniami
roboczymi jest praktycznie niemozliwie.

Wprowadzanie stref platnego parkowania w Polsce nie jest poparte szcze-
gotowymi analizami. Rozszerzenie SPP jest czesto decyzjg polityczna, a obszar
wyznaczany jest zwykle arbitralnie. Stad tez pojawia sie potrzeba szczegdtowych
badan dotyczacych parkowania w miastach, a w szczegdlnosci parkowania plat-
nego.

Wiele badan zagranicznych dotyczy przede wszystkim juz istniejgcych stref
platnego parkowania {3, 4, 71. Badanie te dotyczg przede wszystkim okreslenia
wskaznikéw elastyczno$ci cenowej i obejmuja ankietowanie uzytkownikéw SPP
{3, 41. W niektérych badaniach wykorzystywane sa réwniez dane z parkome-
tréw {7, 2} oraz nagrania z samochodéw jezdzacych w strefie (floating car films
[2]). W rezultacie powyzszych badan mozliwe jest okreslenie taryfy, ktéra po-
zwala na optymalizacje wykorzystania miejsc postojowych w strefie platnego
parkowania. Jednocze$nie wyniki potwierdzaja dosé¢ oczywisty teze, ze wzrost
oplat za parkowanie powoduje zmniejszenie procentowej zajetosci miejsc posto-
jowych w strefie.

W warunkach polskich efekty rozszerzenia stref platnego parkowania sa ba-
dane przede wszystkim w duzych miastach. W wielu przypadkach badane sa
przede wszystkim wplywy z funkcjonowania strefy, rzadziej parametry zwigza-
ne z parkowaniem takie jak rotacja czy czas parkowania. Wprowadzanie stref
platnego parkowania wplywa istotnie na zachowania komunikacyjne kierowcow.
Zauwazalne efekty wdrozenia SPP czesto nie mialy potwierdzenia w wynikach
badan. Ostatnie obserwacje wykonane w Krakowie mialy charakter badaf an-
kietowych i byly przeprowadzone po rozszerzeniu SPP w lutym 2014 roku {1}.
Wyniki tych badan pokazaly wyrazne réznice w poparciu wprowadzenia SPP,
wyrazonego przez mieszkancéw i 0oséb nie bedacych mieszkaficami. Potwierdzo-
na zostala do$¢ oczywista teza, ze mieszkancy bardziej popieraja wprowadzenie
SPP niz osoby nie bedace mieszkaficami obszaru. Natomiast badania przedsta-
wione w niniejszej pracy sg pierwszymi zrealizowanymi na takg skale w Krako-
wie z uwagi na objecie dokladnymi pomiarami ,przed” i ,,po” nie tylko obszaru,
na ktérym wprowadzono SPP, ale réwniez obszaréw sasiadujacych.
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2. Opis poligonu badawczego i metodyki

Pomiary parkingowe w obszarze Starych Debnik zostaly wykonane przed oraz
po wprowadzeniu Strefy Platnego Parkowania P7 w ramach realizacji pracy dy-
plomowej [11. Zaréwno przed, jak i po wprowadzeniu strefy, badania wykonano
w ten sam dziefi roboczy, w godzinach funkcjonowania strefy, tj. miedzy godz.
10:00 a 20:00. Pomiar ,przed” mial miejsce w ostatni czwartek przed imple-
mentacja strefy P7, natomiast pomiar ,po” przeprowadzono w trzeci czwartek
po wprowadzeniu zmian w funkcjonowaniu SPP. Kazdy z pomiarowych mial za
zadanie wypelni¢ arkusz dla przyporzadkowanego indywidualnie obszaru. Badanie
obejmowalo nie tylko nowg strefe P7, ale takze przylegle do niej fragmenty mia-
sta, na ktére bezposrednio oddzialuje wprowadzenie SPP w Starych Debnikach.

Na potrzeby pomiardéw rozrdzniono zatem nastepujace poligony badawcze:

— Alfa-1: obszar dzielnicy Stare De¢bniki, tj. nowej strefy P7,

— Alfa-2: cze$¢ osiedla Podwawelskiego,

— Beta: cze$¢ wybranych stref i podstref sasiadujacych ze Starymi Debnikami,

na ktérych SPP obowigzywala przed 1 czerwca 2015 r.

Wspomniane trzy obszary zostaly przedstawione na rys. 1.

Rys. 1. Obszary uwzglednione w pomiarach parkowania na tle funkcjonujgcej od 1 czerwea 2015 r.
SPP w Krakowie

Zridlo: opracowanie wlasne
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W poligonie Alfa-1 obliczone zostaly najistotniejsze wskazniki parkingowe,
jakie mogly poshuzy¢ do przeanalizowania specyfiki parkowania pojazdéw w tej
strefie. Byly to m. in.: czas parkowania (Srednia, rozklad), poziom akumulacji, ro-
tacja. W formularzu osoba wykonujaca pomiar uzupelniata: nazwe ulicy, numery
rejestracyjne kazdego z parkujacych pojazdéw, prawidlowosé parkowania w $wie-
tle obowiazujacych przepiséw, interwal godzinowy, ewentualne uwagi. Ponadto,
wylacznie dla pomiaru po wprowadzeniu SPP w Starych Debnikach, rejestrowano
czy pojazd mial abonament postojowy mieszkarica strefy P7. Obszar Alfa-1 byl
poczatkowo podzielony na cztery sekcje. Kazda sekcja byla sprawdzana przez jed-
na osobe, raz w ciagu godziny. W nastepstwie trudnosci pomiarowych z obejsciem
wyznaczonych obszaréw w ciagu szes¢dziesieciu minut, postanowiono podzielié
Stare Debniki nie na cztery, lecz na pie¢ sekcji w przypadku pomiaru po wprowa-
dzeniu strefy.

Dla obszaru badan Alfa-2 zastosowano podobna metodyke badar, jak dla Alfa-
1. Poligon obejmujacy czes¢ osiedla Podwawelskiego podzielono na dwie sekgje.
Analogicznie, jak w przypadku Starych Debnik, w obszarze Alfa-2 kazda sekcja
byla badana przez jedna osobe raz w ciagu godziny. Obowiazywaly takie same
arkusze pomiarowe jak dla Starych Debnik.

Inna specyfikg charakteryzowaly sie badania prowadzone w poligonie Beta.
Z uwagi na wielkos$¢ obszaru, jaki zajmuje, podjeto decyzje o zawezeniu zakresu
pomiaréw jedynie do okreslenia liczby pojazdéw zaparkowanych na poszczegdl-
nych ulicach w dwugodzinnych interwatach. Obszar Beta podzielony byl na szes¢
sekcji, na jedng sekcje przypadal jeden pomiarowy.

Uzupelnieniem pomiaréw parkowania, w obszarze Starych Debnik byly bada-
nia ankietowe wsréd korzystajacych z SPP. Respondentami byli zaréwno miesz-
kaicy nowo powstalej strefy P7, jak i osoby nie bedace jej mieszkanicami. Badania
wsréd 400 respondentéw przeprowadzano wylacznie po wprowadzeniu platnego
parkowania. Ankiety (wraz z opracowaniem [6}) wykonane zostaly na zlecenie
jednostki Miejska Infrastruktura Sp. z 0. 0. przez Politechnike Krakowska.

3. Wyniki pomiaréw parkowania

W wyniku przeprowadzonych pomiaréw udalo sie ustali¢, ze wprowadzenie
SPP w obszarze Starych Debnik spowodowalo spadek przecietnego poziomu zaje-
tosci miejsc postojowych o 40%. Jako przyczyne duzego spadku stopnia akumu-
lacji w nowo powstalej strefie P7 mozna przyjaé che¢ unikniecia przez kierowcéw
oplaty za postdj. Tak duza redukcja poziomu akumulacji dla poligonu Alfa-1 nie
pozostala jednak bez znaczenia dla pozostalych analizowanych rejonéw. W ob-
szarze Alfa-2 odsetek zajetych miejsc parkingowych wzrdst $rednio o nieco ponad
6%, dla poligonu Beta zanotowano jednak korzystne, choé nieznaczne, obnizenie
poziomu omawianego wskaznika (spadek o 4,1%). Zatem, jedynym spo$réd ba-
danych obszaréw, w ktérym pogorszyly sie warunki parkowania po wprowadze-
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niu SPP, byl poligon os. Podwawelskiego. Obszar ten nie jest objety optatami za
parkowanie i z tego powodu nastgpilo tam przeniesienie si¢ czesci parkujacych
pojazdéw.

Dzieki wprowadzeniu strefy P7 udalo sie ograniczy¢ poziom zajetosci miejsc
postojowych na poszczegdlnych ulicach Starych Debnik. Dotyczy to zaréwno ulic,
ktére byly najbardziej oblegane przez parkujace pojazdy, jak i tych drég, w ktd-
rych problem wysokiego stopnia zapelnienia parkingéw nie wystepowal. W obsza-
rze Alfa-2 zaréwno minimalne jak i maksymalne poziomy zajetosci miejsc parkin-
gowych dla poszczegdlnych ulic nieznacznie wzrosly.
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Rys. 2. Dtugos¢ czasu parkowania przed i po wprowadzeniu SPP na obszarze Starych Debnik, wszyst-
kie pojazdy

Zridlo: opracowanie wlasne

Kolejng z konsekwencji wprowadzenia SPP P7 byly zmiany w dlugosci czasu
parkowania pojazdéw (rys. 2). Srednia dlugos¢ czasu parkowania skrocila sie o nie-
mal 20%, tj. z 4 godzin i 22 minut do 3 godzin i 35 min. Jednakze, po wydzie-
leniu z ogétu uzyskanych wynikéw, danych méwiacych o pojazdach parkujacych
z kartami postojowymi mieszkancéw strefy P7 (rys. 3), okazalo si¢, ze parkuja
one przecietnie dwukrotnie dluzej, niz pozostate samochody (mieszkaricy: 5 hi 18
minut, pozostale osoby: 2 h i 37 minut). Na os. Podwawelskim natomiast doszlo
do wydluzenia przecigtnego czasu parkowania o 12% (z poczatkowych 3 h i 27
minut do 3 h i 51 minut). Udzial pojazdéw parkujacych w Starych Debnikach
krétkoterminowo (tj. do 2 h) wzrést z 40% do 55%. Okazalo si¢ takze, ze wigcej
niz dwie trzecie pojazdéw zaparkowanych krétkoterminowo, stanowily samocho-
dy nalezace do 0séb niebedacych mieszkaicami strefy P7.
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Rys. 3. Dtugosé czasu parkowania po wprowadzeniu SPP na obszarze Starych Debnik
Zridlo: opracowanie wlasne

W wyniku rozszerzenia SPP w Krakowie o rejon Starych Debnik, doszto do
redukcji wielkosci wskaznika rotacji o niemal 40% (z 2,3 pojazdu przypadaja-
cego na jedno miejsce postojowe do wartosci 1,4). Takie zjawisko mogloby po-
zornie sugerowad, ze strefa P7 nie spelnila swojej funkcji, gdyz nie doprowadzi-
fa do wykorzystania miejsc parkingowych przez jak najwicksza liczbe pojazdéw.
Jednakze, jako powdd spadku poziomu rotacji nalezy przyjaé¢ przede wszystkim
znaczne zwickszenie wsréd parkujacych samochodéw udziatu pojazdéw posiadaja-
cych karte postojowa mieszkanica P7. A to wlasnie pojazdy mieszkaficow parkuja
przecietnie najdluzej. W przypadku poligonu Alfa-2 rotacja pozostala na prak-
tycznie niezmienionym poziomie (spadla nieznacznie z 2,4 do 2,3 pojazdu/miej-
sce parkingowe). Podobne rezultaty dotyczace rotacji uzyskano w trakcie badania
strefy platnego parkowania w Warszawie’.

Za jedna z kolejnych korzystnych zmian jakie mialy miejsce w nowo po-
wstalej strefie P7 nalezy wskaza¢ redukcje odsetka pojazdéw zaparkowanych
nieprawidlowo. Obnizenie tego wskaznika z 9,1% do 4,4% oznacza, opricz
podniesienia poziomu bezpieczefistwa na ulicach Starych Debnik (gléwnie przez
poprawe widocznosci przy skrzyzowaniach), takze podniesienie estetyki prze-
strzeni miejskiej. Sposréd wszystkich pojazdéw zaparkowanych nieprawidlowo
w niemal 90% stanowily samochody nalezace do oséb nie bedacych mieszkan-
cami. Do redukcji omawianego wskaznika doszlo takze na os. Podwawelskim

(z 12,7% do 5,1%).

2 http://zdm.waw.pl/aktualnosci/badania-w-strefie-platnego-parkowania-niestrzezonego
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Ostatnim z obliczanych wskaznikéw byl procent pojazdéw zarejestrowanych
w innych powiatach niz miasto Krakéw. Pojazdy przydzielano do nastepujacych
kategorii rejestracji:

— KR ... (miasto Krakéw),

— KWT ... oraz KRA ... (powiaty sasiadujace z miastem),

— inne krajowe rejestracje rozpoczynajace si¢ na litere , K” (wojewddztwo ma-

topolskie)

— pozostale rejestracje.

W rejonie Alfa-1 omawiany wskaznik wynosil przed wprowadzeniem SPP
39%, po zmianach ksztaltowal sie na poziomie 36%. Dla obszaru Alfa-2 wynosit
odpowiednio 40% i 45%. Niezaleznie zatem od poligonu i daty pomiaru odsetek
pojazddw zarejestrowanych poza Krakowem nie byt nigdy nizszy niz 36%. Pomi-
mo tego, ze nie zawsze numer rejestracyjny pojazdu odpowiada miejscu faktyczne-
go zamieszkania jego wlasciciela (np. w przypadku samochodéw stuzbowych), to
wskaznik ten nalezy uzna¢ za bardzo wysoki. Swiadczy o tym, ze wiele os6b spoza
miasta dociera do Krakowa samochodem. Niemal polowe pojazdéw na ,,obcych”
rejestracjach stanowily te, ktére pochodzily z powiatéw osciennych. Taki wynik
$wiadczy o bardzo duzym potencjale parkingéw przesiadkowych typu Park and
Ride. Umiejetnie zaprojektowane moglyby powstrzymywaé kierowcéw m. in. po-
wiatu krakowskiego i wielickiego od codziennego wjezdzania do obszardw central-
nych miasta swoim samochodem.

4. Wyniki badan ankietowych

Jak wynika z przeprowadzonych badan ankietowych, odpowiedzi udzielane
przez mieszkancodw oraz osoby niebedace mieszkaficami Starych Debnik istot-
nie si¢ od siebie réznily. Zamieszkujacy nowo powstala strefe uznawali zasadnosé
jej wprowadzenia (69%) i postrzegali za gléwnego beneficjenta wprowadzonych
zmian samych siebie (45%), jednak niewiele mniejszy udzial odpowiedzi respon-
dentéw wskazal Urzad Miasta (40%). Natomiast ci kierowcy, ktérzy w Starych
De¢bnikach nie mieszkaja, uznawali ze rozszerzenie SPP w omawianym obszarze
bylo zbedne (54% ankietowanych bylo przeciwnych temu rozwiazaniu). Za pod-
miot odnoszacy najwicksze korzy$ci uznany zostal w przypadku tej grupy uzyt-
kownikéw Urzad Miasta (57%), mniej niz co trzeci pytany postrzegal jako glow-
nego beneficjenta mieszkaficow strefy P7 (30%). Odsetek oséb uwazajacych, iz
korzysci odniosa wszyscy mieszkaicy miasta byl dla obu wyszczegélnionych grup
badanych podobny i wynosil ok. 10%.

Po hipotetycznym podniesieniu stawki oplat za godzine parkowania w Sta-
rych Debnikach do 5 PLN, 47% respondentéw wskazalo, ze zaczeliby pozosta-
wial swoje pojazdy poza strefa P7. Jedynie 18% o0s6b zadeklarowalo, ze zmiana
stawki oplat nie zmienilaby ich zachowani komunikacyjnych. Ankietowani, ktorzy
sugerowali, ze zmieniliby $rodek transportu na pojazdy transportu zbiorowego
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stanowili taki sam odsetek jak osoby niezdecydowane (14%). Najmniejszy procent
badanych deklarowal przesiadke na rower (9%). Nalezy podkresli¢, ze pytanie
dotyczace zmiany zachowari komunikacyjnych, po podniesieniu oplaty za godzine
parkowania, kierowane bylo jedynie do oséb niebedacych mieszkaficami strefy,
gdyz mieszkancy Starych Debnik maja mozliwo$¢ wykupienia abonamentu po-
stojowego.

Do o0séb, ktére nie zamieszkuja strefe P7 zwrécono si¢ takze z pytaniem o stusz-
no$¢ ponoszenia przez mieszkaficéw nizszych kosztéw za postéj w SPP. Az 72%
respondentéw bylo przychylnych takiej polityce cenowej (49% - zdecydowanie
tak, 23% - raczej tak). Przeciwnych bylo lacznie 21% badanych (14% - raczej nie,
7% - zdecydowanie nie). Odsetek niezdecydowanych wyniést 7%.

Oprécz sposobnosci wypowiedzenia sie w kwestii pytan zamknietych, ankie-
towani mogli wyrazi¢ swoje opinie i przemyslenia takze w pytaniach otwartych.
Najczesciej w kontekscie sposobu funkcjonowania strefy P7 pojawialy sie glosy
sugerujace:

— brak dzialan kompensujgcych wprowadzenie SPP w Starych Debnikach

(np. poprzez budowe parkingdéw typu Park and Ride),

— potrzebe réznicowania wielkosci pobieranych optat w zaleznosci od lokali-

zacji strefy/podstrefy w §rédmiesciu czy tez Scistym centrum historycznym.

Pytanie dotyczace zmian dostrzezonych w dzielnicy po implementacji miejskie-
go systemu platnego parkowania, pozwolito ukazad, ze ankietowani zaobserwowa-
li gtéwnie:

— spadek poziomu zajetosci miejsc parkingowych,

— lepsza organizacje przestrzeni parkingowej,

— czytelne oznakowanie miejsc postojowych,

— mozliwo$¢ szybszego znalezienia miejsca parkingowego,

— mozliwo$¢ znalezienia miejsca postojowego blizej miejsca docelowego,

— zmiane organizacji ruchu na niekt6rych ulicach.

5. Podsumowanie — wnioski oraz rekomendacje

Zaréwno przeprowadzone badania pomiarowe, jak i ankietowe pozwolilty udo-
wodnié, ze wprowadzenie Strefy Platnego Parkowania w obszarze Starych Debnik
w Krakowie bylo krokiem shusznym i potrzebnym. Wyniki otrzymane w toku
przeprowadzonych analiz umozliwiajg jednoznaczne stwierdzenie, iz strefa P7
spelnia swoja funkcje m. in. poprzez redukcje popytu na miejsca postojowe w oma-
wianym rejonie oraz porzadkowanie parkowania.

Rezultatem wprowadzonych zmian bylo przede wszystkim odciazenie obsza-
ru Starych Debnik z nadmiaru parkujacych pojazdéw, przy relatywnie niewiel-
kich skutkach ubocznych zaobserwowanych na os. Podwawelskim. Jednakze,
w zwiazku z tak istotna redukcja liczby zaparkowanych pojazdéw, pojawié moze
si¢ pytanie dotyczace ewentualnej szansy przekonania oséb niegdy$ parkujacych
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w Starych Debnikach do przesiadki na srodki miejskiego transportu zbiorowego.
Znikniecie pojazdéw z nowo powstalej strefy nalezy poczytywaé niewatpliwie
za sukces, aczkolwiek pewien niedosyt pozostawia brak wiedzy odnosnie tego,
w jaki sposéb obecnie podrézuja osoby, ktére zrezygnowaly z postoju w Starych
Debnikach. By¢ moze niektére z tych os6b postanowily ograniczy¢ swoja mobil-
nos¢é, co nie jest zjawiskiem korzystnym z gospodarczego punktu widzenia, inne
mogly zmieni¢ miejsce parkowania na blizsze centrum miasta z uwagi na brak
zréznicowania oplat za parkowanie. Gdyby w miescie funkcjonowal spéjny sys-
tem parkingdéw Park and Ride, istniataby bardzo latwa mozliwos¢ oszacowania
liczby kierowcéw, ktdrzy przesiedli si¢ do srodkéw transportu zbiorowego po
wprowadzeniu SPP.

Kolejnym istotnym aspektem funkcjonowania stref platnego parkowania
jest polityka cenowa oplat za postéj. Narzucona krajowym prawem stawka
maksymalna, jakiej nie wolno przekroczy¢, stanowi jedna z najwigkszych ba-
rier w ksztaltowaniu polityki cenowej opartej na analizie elastycznosci cenowej
popytu na miejsca parkingowe w poszczeg6lnych miastach. Dopdki rzadowe
ustalenia nie zostana zmienione, wladze lokalne beda nadal pozbawione bardzo
efektywnego narzedzia ksztaltowania zrownowazonej mobilnosci mieszkancoéw
miast i aglomeracji. W zakresie polityki cenowej rekomenduje sie wprowadzanie
bardziej elastycznych stawek, ktére moglyby przykladowo zaleze¢ od PKB per
capita w poszczegblnych miejscowosciach. Jako kolejne z rozwigzan mozna za-
sugerowal odniesienie ceny godziny postoju w SPP do kwoty, jaka nalezy uiscié
przy zakupie godzinnego biletu normalnego w komunikacji miejskiej. W przy-
padku braku skutecznosci zaproponowanych rozwigzan, istniataby dodatkowo
mozliwos¢ wprowadzenia stref krotkoterminowego parkowania (np. do maksy-
malnie dwéch godzin) w najbardziej newralgicznych cz¢sciach Krakowa.

Ponadto, analiza wynikéw przeprowadzonych pomiaréw, ankiet oraz wia-
snych obserwacji pozwolita na sformulowanie nastepujgcych konkluzji:

— wprowadzenie strefy platnego parkowania organizuje parkowanie i elimi-

nuje parkowanie nielegalne,

— wielkos¢ stawek oplat za postdj powinna zaleze¢ od lokalizacji danej stre-
fy/podstrefy (rozréznienie obszaru centralnego oraz srédmiejskiego),

— wprowadzanie zmian ukierunkowanych na ograniczenie dostepnosci
miejsc parkingowych powinno implikowaé podejmowanie dziatan kom-
pensujacych (np. poprzez budowe infrastruktury typu Park and Ride,
Bike and Ride),

— niezbednym jest przeprowadzanie kampanii spotecznych, ktére thumaczy-
lyby obywatelom celowosé wprowadzania zmian w systemie transporto-
wym miasta,

— nalezy dawad obywatelom poczucie, ze ich opinia liczy sie w oczach wladz,
(np. poprzez przeprowadzanie konsultacji spolecznych podczas wprowa-
dzania lub rozszerzania SPP).



Kubala C., Kulpa T.

Bibliografia

[1} Brzyszcz P, Garczewski W, Szarata A., Analiza projektu rozszerzenia
strefy platnego parkowania w Krakowie, ,Polityka parkingowa w mia-
stach”, Zeszyty Naukowe SITK RP Oddzial w Krakowie, Seria Materialy
konferencyjne, Nr 1(100)/2013, Krakdw, 2013.

[2} Cats O., Zhang C., Nissan A., Empirical evaluation of an on-street park-
ing scheme in city center, 94th Annual Meeting of the Transportation
Research Boards, Washington D.C., 2015.

[31 Hensher D. A., King J., Parking demand and responsiveness to supply,
pricing and location in the Sydney central business district, Transporta-
tion Research Part A 35 (2001) 177-196.

[41 Kelly J. A., Clinch P. J., Influence of varied parking tariffs on parking oc-
cupancy levels by trip purpose, Transport Policy 13 (2006) 487-495.

[51 Kubala C., Analysis on the impact of the paid parking zone enlargement
in Krakow on parking behaviours of drivers, Praca dyplomowa, Politech-
nika Krakowska, 2015, Promotor: dr inz. Tomasz Kulpa.

[61 Kulpa T., Kubala C., Wykonanie badan ankietowych jakosci $wiadczo-
nych ushug przez Miejska Infrastrukture Sp. z 0.0. wzakresie prowadzenia
Strefy Platnego Parkowania, Krakdw, 2015

[71 Ottosson D. B., Cynthia C., Wang T., Lin H., The sensitivity of on-street
parking demand in response to price changes: A case study in Seattle,
WA, Transport Policy 25 (2013) 222-232.

{8} Uchwata nr CXX1/1903/14 Rady Miasta Krakowa z dnia 5 listopada
2014 r. w sprawie zmiany uchwaly Nr XX1/229/11 Rady Miasta Krako-
wa z dnia 6 lipca 2011 r. w sprawie ustalenia strefy platnego parkowania,
ustalenia oplat za parkowanie pojazdéw samochodowych na drogach pu-
blicznych w strefie platnego parkowania, wprowadzenia oplaty abona-
mentowej dla niektérych uzytkownikéw drég oraz sposobu pobierania
tych oplat, z pézn. zm.

[91 Ustawa z dnia 21.03.1985 r. o drogach publicznych, (Dz.U. 85.14.60,
tekst jednolity Dz.U. 07.19.115 z pézn. zm.).



