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parkingowych w strefie ptatnego

parkowania w Krakowie'?

Streszczenie: Wzrost zapotrzebowania na miejsca parkingowe jest jed-
na z gléwnych konsekwencji gwaltownego rozwoju motoryzacji. Niesie
to za sobg liczne konsekwencje widoczne na co dzied w przestrzeni
polskich miast. Niejednokrotnie problemy zwiazane z parkowaniem
sa trudniejsze do rozwiklania niz problemy zwiazane z poruszaniem
sie. Wynika to z ogromnej terenochlonnosci klasycznych parkingéw.
Ksztaltowanie polityki parkingowej miasta niesie ze soba wiele proble-
moéw, zwigzanych m.in. z odmiennymi oczekiwaniami wielu grup spo-
lecznych (mieszkaficw, pracownikéw danego rejonu), niskiej elastycz-
nosci w zakresie mozliwosci ksztaltowania stref platnego parkowania.
Dodatkowa trudnoscia jest specyfika prowadzenia samych badan par-
kingowych. Miasta natomiast niejednokrotnie traktuja funkcjonowanie
stref jako potencjalny wplyw do budzetu bez wnikliwej analizy funkcjo-
nowania obszaru po wprowadzeniu oplat. Niniejszy artykul jest proba
zbadania problemdéw wystepujacych w réznych czesciach stref platnego
parkowania oraz pokazania, iz rozmaite rejony, w ktérych uiszczenie
oplat za parkowanie ma charakter obligatoryjny, charakteryzuja sie od-
miennymi wskaznikami dotyczacymi parkowania. W artykule podje-
ta zostala takze proba wyciagniecia wnioskéw z funkcjonowania stref
platnego parkowania oraz okreslenia rekomendacji w zakresie zmian
prawnych i organizacyjnych.

Stowa kluczowe: parkowanie, Krakow, strefa platnego parkowania.

Wprowadzenie

Funkcjonowanie stref platnego parkowania jest obecnie
jedynym fiskalnym narzedziem stuzacym ksztaltowaniu
zrownowazonej mobilno$ci w miastach. Ustawa o drogach
publicznych nie pozwala na inne formy quasi-podatkowego
obciazenia kierowcéw w obszarach zurbanizowanych {1}].
Pomimo tego decydenci miejscy nie maja pelnej swobody
w kwestii organizowania jej funkcjonowania. Ograniczeni
sa maksymalnymi stawkami nalozonymi przez ustawodaw-
ce czy zakazem pobierania oplat za parkowanie w dni inne
niz robocze.

Ze wzgledu na liczne trudno$ci badawcze (czasochlon-
nos¢, brak lub ograniczona mozliwo$¢ zautomatyzowanego
sposobu pozyskiwania danych) funkcjonowanie stref plat-
nego parkowania jest uzaleznione od czynnikéw niezwiaza-
nych z rzetelnymi badaniami. Zgodnie z {2} w Polsce bada-
nia zarzadcy strefy dotycza raczej aspektu finansowego
dzialania strefy, anizeli wskaznikéw stricte parkingowych.
Traktuje si¢ ja wicc jako instrument, ktdry stuzy powick-
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szaniu dochodéw budzetowych zamiast jako instrument do
ksztaltowania mobilnosci w miescie oraz stuzacy zracjonali-
zowaniu sposobu podrézowania mieszkafncow.

O badaniach parkowania szeroko traktuje m.in. [3],
gdzie do charakterystyk wykorzystania parkingéw zalicza
sie wskaznik wykorzystania powierzchni parkingowej,
wskaznik rotacji, czas parkowania, akumulacje parkowania
oraz natezenie parkowania.

Uzupelnieniem statystyk parkowania powinny by¢ wy-
wiady ankietowe dotyczace miejsca rozpoczecia, celu i mo-
tywacji podrézy oraz odleglosci dojscia do celu. Mozna je
takze uzupehi¢ o ogdlne badania zachowad komunikacyj-
nych oraz sklonnosci do ich zmiany pod pewnymi warun-
kami (zaréwno motywacyjnymi do doj$é¢ pieszych, jazdy
rowerem czy komunikacjg zbiorowa, jak i tymi, ktdre bez-
posrednio zniechecaja do jazdy samochodem).

Na podstawie tak przeprowadzonych badaid mozna po-
dejmowac decyzje dotyczace ksztaltowania optat w danym
rejonie lub ustalaé maksymalny czas parkowania.

Artykul jest préba przedstawienia wlasnych badan po-
kazujacych wskazniki i statystyki parkowania oraz zrézni-
cowanie funkcjonowania strefy platnego parkowania we-
whnatrz miasta. Mogg one zostaé potraktowane jako przykla-
dowe (z zalozeniem, ze powinny zostaé rozszerzone zar6wno
w aspekcie czasowym, przestrzennym, jak i ilosciowym) dla
opracowania pelnych statystyk dla krakowskiej (lub innych)
stref platnego parkowania stuzacych efektywniejszemu
ksztaltowaniu ich funkcjonowania.

Strefa ptatnego parkowania w Krakowie
Strefa platnego parkowania w Krakowie jest najwickszym
tego typu obszarem w Polsce {4]. Obejmuje 13 podstref
rozlokowanych gléwnie w szeroko rozumianym centrum
miasta — dzielnicach Stare Miasto (I), Grzeg6rzki (IT), Kro-
wodrza (V) oraz czeSciowo w dzielnicach Zwierzyniec (VII),
Debniki (VIII) oraz Podgérze (XIII).

Strefa funkcjonuje od 1988 roku, jednakze jest sukcesyw-
nie powiekszana. Ostatnia zmiana nastgpita w 2015 roku.

Strefa funkcjonuje jednolicie na calym obszarze, w go-
dzinach 10:00-20:00 w dni powszednie. Podobnie jak
w wickszosci miast w Polsce oplata jest jednolita, niezalez-
nie od podstrefy wynosi:

e 3,00 zl za pierwsza godzine parkowania,

e 350 zt za druga godzine parkowania,

e 4,10 zl za trzecia godzine parkowania,

e 3,00 zl za kazda kolejng godzine parkowania.



Minimalna oplata za parkowanie to 1 zI (pozwalajaca na
postdj 20 minutowy).

Oplaty sa na poziomie bardzo bliskim do maksymalne-
go dopuszczalnego ustawowo. Ustawodawca dopuscit
maksymalna stawke 3,00 zt za pierwsza godzine parkowa-
nia oraz wzrost 0 20% ceny na druga godzine oraz o kolej-
ne 20% na trzecia godzine parkowania. Oznacza to, iz
w Krakowie istnieje mozliwos¢ podniesienia stawki za par-
kowanie o 10 groszy za druga godzine oraz 22 grosze za
trzecia godzine.

Obszary badawcze i metodyka

Do badar zostaly wybrane cztery obszary. Trzy z nich znaj-
duja si¢ na terenie strefy platnego parkowania (kolejno
podstrefy P1, P6 IV, P6 I). Czwarty znajduje sic w bez-
posrednim sgsiedztwie podstref parkowania P6 V oraz P8
(rys. 2, tab. 1).

Obszary zostaly dobrane w taki sposéb, aby cechowaly
sic innymi od siebie wlasciwosciami w kontekscie transpor-
tu i parkowania.

Obszar 1 (w podstrefie P1) to teren w $cistym centrum
Krakowa w odlegtosci kilkuset metréw od rynku, w pobli-
zu duzej uczelni (Politechnika Krakowska) oraz innych
miejsc nauki i pracy. Na podstawie {51 mozna wywniosko-
wad, iz jest to jeden z obszaréw w $cistym centrum miasta,
w ktérych wystepuje zdecydowany deficyt miejsc parkin-
gowych pomimo funkcjonowania strefy.

Na terenie obszaréw 2 i 3 oplata za parkowanie zostata
wprowadzona stosunkowo niedawno, ze wzgledu na inicja-
tywy mieszkancéw. Dazyli oni do ograniczenia parkowania
w sasiedztwie swoich posesji poprzez wprowadzenie instru-
mentu fiskalnego, ktéry odstrasza pewna czesé kierowcow.
Obszary te znajduja si¢ poza tzw. II obwodnica Krakowa,
w miejscach, gdzie popyt na dhuzsze parkowanie powinien
wystepowal stosunkowo rzadziej (placéwki, w ktdrych pra-
cuje wiccej os6b w okolicy posiadaja przewaznie wlasne par-
kingi). Jest to jednak funkcjonalne centrum Krakowa.
W obszarze 3 cze$¢ mieszkaricow posiada wlasne parkingi na
posesjach.

Obszar 4 znajduje sie w bezposrednim sasiedztwie
strefy platnego parkowania, lecz w podobnej odleglosci
od Scislego centrum jak obszary 2 i 3. Na podstawie nizej
przedstawionych badaii mozna wysnué pewne spostrzeze-
nia dotyczace wplywu platnego parkowania na zachowa-
nia kierowcéw.

Czwarty obszar badan nie posiada wyznaczonych
miejsc parkingowych. Liczba miejsc parkingowych zosta-
fa oszacowana na podstawie liczby samochodéw zaparko-
wanych wzdluz chodnika. Przyjeto, iz jako miejsca wolne
uznaje sie wylacznie te pomiedzy parkujacymi samocho-
dami, natomiast ,parking” koficzy sie wraz z ostatnim
samochodem. Wickszos¢ z kierowcédw parkujacych w tym
obszarze tamie przepisy ruchu drogowego, nie pozosta-
wiajac wyznaczonych odleglosci od przystanku komuni-
kacji miejskiej, minimalnej szerokosci dla pieszych, mini-
malnych odleglosci od przejscia dla pieszych lub od skrzy-
zowania.

TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 02 2017

Rys.1. Strefa ptatnego parkowania w Krakowie
Zrodto: www.mi krakow.pl

Rys. 2. Lokalizacja obszaréw badawczych
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Google Maps

Tabela 1

Charakterystyka badanych obszaréw

Umowna
nazwa strefy

Numer
strefy

Suma miejsc

Podstrefa Ulice parkingowych

Basztowa (od Zacisze do pl.
Matejki), Zacisze, pl. Matejki, 136
Warszawska, Ogrodowa

Lea (od alei Kijowskiej do
Jozefitow), Konarskiego (od Lea
do Krolewskiej), Urzednicza (od 305 Lea
Lea do Krolewskiej), Nowowiejska
(od Lea do Krolewskiej)

1 P1 Warszawska

2 P6 IV

Kielecka, Grunwaldzka (od
Garczynskiego do Mogilskiej),
Sowinskiego, Garczynskiego,
Kasprowicza (od Grunwaldzkiej
do Kieleckiej), Moniuszki (od
Kieleckiej do Grunwaldzkiej)

3 P6 | 248 Kielecka

Pradnicka (od konca strefy ptat-
nego parkowania na wysokosci
wiaduktu kolejowego do skrzyzo-
wania z Doktora Twardego)

Pradnicka

Zrodto: opracowanie wiasne
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Obszary zbadano pod katem wybranych wskaznikéw za
pomoca jednego badania recznego oraz trzech badan wide-
orejestratorem. Badania wykonano w réznych porach dnia
i tygodnia w nast¢pujacy sposob:

e Czterogodzinny pomiar (w interwale pélgodzinnym)
wraz z odnotowywaniem numeréw rejestracyjnych
pojazdéw celem zbadania zmian w zajetoSci miejsc
parkingowych oraz sprawdzenia rotacji. Badania dla
kazdej podstrefy wykonywane byly wideorejestrato-
rem w godzinach 13:00-17:00 w dzied powszedni
(wtorek, $roda, czwartek).

e Jednorazowy pomiar (za pomocg wideorejestratora)
zajeto$ci miejsc parkingowych w dniu powszednim
w godzinach nocnych (po 23:00).

e Jednorazowy pomiar (za pomoca wideorejestratora)
zajetosci miejsc parkingowych w sobote przeprowa-
dzony w godzinach pomiedzy 13:00—15:00.

e Reczny pomiar zajetosci miejsc parkingowych wraz
z pogrupowaniem parkujacych pojazdéw do jednej
z podgrup — parkujacy posiadajacy abonament, par-
kujacy na podstawie uiszczonej oplaty w parkome-
trze lub w aplikacji mobilnej, parkujacy bez uiszcze-
nia oplaty, parkujacy nieprawidlowo, parkujacy na
miejscu dla niepelnosprawnych, parkujacy na podsta-
wie abonamentu przeznaczonego dla mikroprzedsie-
biorcéw lub wlascicieli nieruchomosci bedacych jed-
nocze$nie ich administratorem. Parkujacy posiadajacy
abonament zostali dodatkowo podzieleni zaleznie od
numeru rejestracyjnego na pojazdy posiadajacy reje-
stracje rozpoczynajaca sie od KR lub rejestracji innej
niz KR. Celem takiego rozréznienia byla mozliwos¢
oszacowania, jak duza grupe posiadajacych abona-
ment ws$réd parkujacych w danej strefie stanowia
osoby spoza Krakowa. Mocno dyskusyjna kwestig
jest traktowanie takich oséb jako mieszkadcow strefy.
Obecnie abonament wydaje si¢ na podstawie zamel-
dowania (wystarczy zameldowanie czasowe). Pomiar
ten jest takze uzupelnieniem dla pomiaru czterogo-
dzinnego. Ze wzgledu na brak mozliwosci przepro-
wadzenia takiego pomiaru w obszarze 4 (brak abona-
mentéw) zaniechano takiego badania.

Wskaznikiem badanym przy wszystkich czterech po-
miarach byl wskaznik wykorzystania powierzchni parkin-
gowej, obliczany za [3} ze wzoru:

w

P
= M—’; 100 [%] (1)

gdzie:
M oznacza catkowita podaz miejsc parkingowych
P liczbe pojazdéw parkujacych w danym okresie
(okreslony jest on procentem miejsc parkingo-
wych zajetych w danym okresie przez parkujace
pojazdy).

W trakcie badania recznego, oprécz ogdlnego wskaz-
nika wykorzystania powierzchni parkingowej, badano
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takze wykorzystanie powierzchni parkingowej przez abo-
nentOw oraz osoby nazwane umownie parkujacymi czaso-
wo (na podstawie biletu z parkometru, aplikacji mobilne;j
lub kierowcow, ktérzy oplaty w ogéle nie uiscili). Wéwczas
we wzorze (1) w miejsce P podstawia sie odpowiednio
liczbe samochodéw parkujacych na podstawie abonamen-
tulub sumarycznie na podstawie biletu z parkometru i apli-
kacji.

Wskazniki wykorzystania miejsc parkingowych przez
abonentéw oraz wykorzystania miejsc przez parkujacych
czasowo liczone sa od ogétu dostepnych miejsc, nie zas od
miejsc biezaco wykorzystywanych.

Mierzono takze rotacje parkowania, ktérej podstawowa
miarg jest tzw. wskaznik rotacji obliczany ze wzoru {3}:

Ppn
Wrzi
Mp

[P/stanowisko] ()
gdzie:
Pt catkowita liczba pojazdéw korzystajacych
w okresie analizy z badanych miejsc postojowych.

Mierzono takze procent miejsc parkingowych wykorzy-
stywanych przez jeden pojazd w trakcie trwania calego
(czterogodzinnego) badania.

Wyniki badan

W tabeli 2 przedstawiono wyniki pomiaru recznego. Zesta-
wione zostaly wyniki badan dotyczacych zajetosci miejsc
parkingowych sumarycznie oraz przez poszczegdlne grupy
pojazddw.

Tabela 2
Wybrane wskazniki parkowania — pomiar wstepny
Numer Wsk_ainik \r{ykorzy: Wsl_(a'inik wvlforzystania V\{s!(ainik wykorzy§tania
strefy stama_ pome!zchm miejsc parkmgovgych miejsc przez pﬁrkchych
parkingowej [%] przez abonentow” [%] czasowo™" [%]
1 98 50 (60) 26
2 80 46 (56) 14
3 56 34(38) 13
4 - - -

“Jako abonentow wliczano abonentow danej podstrefy (o numerze rejestracyjnym rozpoczynajacym
sig od KR), abonentow posiadajacych abonament dla mikroprzedsigbiorcy oraz abonentéw niepefno-
sprawnych. W nawiasach podana suma wraz z abonentami danej podstrefy, uwzgledniajac abonentow
o rejestracjach innych niz KR.

" Jako parkujacych czasowo zaliczano samochody parkujace na podstawie biletow z parkometru,
informacje o korzystaniu z aplikacji mobiparking lub parkujacych bez uiszczenia opfaty.

Zrédto: opracowanie wiasne

Zestawienie wskaznikéw wynikajacych z jednorazowe-
go pomiaru pozwala zauwazy(, iz badane obszary sa bardzo
zroznicowane. Zgodnie z {3} zajeto$¢ miejsc parkingowych
przy prawidlowo dobranej stawce powinna oscylowaé w oko-
licach 85%. Ze wzgledu na cyklicznie zmieniajacy si¢
wskaznik zajeto$ci powierzchni parkingowej nie jest to za-
leznos¢ sztywna. Najblizej tej wartosci jest obszar 2, gdzie
zajeto$¢ miejsc parkingowych jest o 5 punktéw procento-
wych mniejsza. Natomiast w obszarze 1 zajeto$¢ miejsc
parkingowych jest na tyle wysoka, ze znalezienie go jest
bardzo trudne, co sugerowaé moze zbyt niska stawke par-
kingowa, jednakze jednorazowe badanie nie moze by¢ po-
wodem, dla ktérego zmienia sie tak istotne sprawy dla
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funkcjonowania transportu w miescie. Obszar 3 charakte-
ryzuje sie niska zajetoScia miejsc parkingowych, na wielu
ulicach nie ma zadnego problemu ze znalezieniem wolnej
przestrzeni parkingowej bezposrednio przy dowolnym celu
podrézy.

W pierwszych dwdch obszarach (ze wzgledu na zajetosé
miejsc parkingowych mozna domniemywaé, iz bardziej
atrakcyjnych) zajeto$¢ miejsc parkingowych przez samo-
chody z abonamentem, lecz jednocze$nie nie posiadajacych
rejestracji KR, a wiec bedace wlasnoscia oséb niezameldo-
wanych na stale w Krakowie, wynosi 10%.

Na rysunku 3 przedstawiono wyniki badania zajetosci
miejsc parkingowych. Wykres zestawia zmiany zajetosci
miejsc parkingowych w czasie.

W obszarze 1 wykorzystanie miejsc parkingowych jest
na tyle duze, iz uzasadnionym byloby podniesienie stawki
za parkowanie, w przypadku umozliwienia tej czynnosci
przez ustawodawce. Odwrotng czynno$¢ mozna rozwazy¢
w obszarze 3, gdzie zajeto$¢ miejsc parkingowych oscylu-
je wokdt 60% przez caly badany okres. By¢ moze skloni-
foby to do parkowania w tym rejonie cz¢$¢ kierowcodw
wykorzystujacych obecnie podstrefe P3, gdzie za {5} wskaz-
nik wykorzystania miejsc parkingowych jest rowniez dosé
wysoki.

Kolejny wykres (rys. 4) przedstawia, jaka czes$¢ z og6lnej
liczby miejsc parkingowych wykorzystywana jest przez je-
den pojazd, a wiec miejsca, na ktérych rotacja nie wystapita
w ogodle.
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Rys. 3. Wskaznik wykorzystania powierzchni parkingowej
Zrédto: opracowanie whasne

Wida¢ wzglednie stale wykorzystanie miejsc parkingo-
wych w obszarze pierwszym, gdzie przez caly czas parkingi
wykorzystane sa niemal w calosci. Niewielki spadek zauwa-
zalny jest w okresie szczytu popoludniowego, gdy czes¢ kie-
rowcoéw prawdopodobnie koficzy prace. Oprécz samochodéw
zaparkowanych prawidlowo mozna takze zaobserwowad wiele
(niewliczanych do statystyki) parkujacych nieprawidlowo. Na
podstawie obserwacji stwierdzono, iz miejsca, w ktérych kie-
rowcy parkuja nieprawidlowo, sa raczej stale. Nalezaloby
rozwazy¢ wsplprace miasta z odpowiednimi stuzbami celem
eliminacji nieprawidlowego parkowania.

Obszar 2 charakteryzuje sie wzrostem liczby parkuja-
cych w czasie, co prawdopodobnie oznacza, iz wielu miesz-
kancéw tego rejonu dojezdza do pracy samochodem. Teze
te zweryfikuja zestawienia kolejnych badan.

Obszar 3 charakteryzuje sie zmiennym wskaznikiem za-
jecia miejsc parkingowych. Na wickszosci ulic przez caly
czas dostepna jest dos¢ duza liczba miejsc parkingowych.

Obszar 4 jest typowym miejscem w bezposrednim sa-
siedztwie strefy platnego parkowania, gdzie kierowcy po-
zostawiaja swoje samochody, aby unikna¢ oplaty, natomiast
reszt¢ drogi pokonuja pieszo lub $rodkami komunikacji
zbiorowej. W godzinach, gdy wiele firm koficzy prace wy-
korzystanie powierzchni parkingowej znacznie spada.

Badanie to jest potwierdzeniem dla tezy postawionej
w trakcie omawiania tabeli 2.

Rys. 4. Procent miejsc parkingowych wykorzystanych przez jeden pojazd przez caty okres badania
Zrodto: opracowanie wiasne

Najwickszy wskaznik wykazuja obszar 1 oraz obszar 4,
przy czym zupelnie inne sg przyczyny takiej sytuacji. W ob-
szarze 1 prawdopodobnie samochody, ktére w ciagu 4 go-
dzin stoja w jednym miejscu w duzej czesci naleza do sta-
tych abonentéw. W obszarze 4 rotacja wystapila zaledwie
na trzech miejscach parkingowych, natomiast cze$¢ miejsc
z czasem pozostawala zwolniona, co zobrazowane zostalo
wczesniej na rysunku 3. W obszarze 2 i 3 liczba miejsc, na
ktérych nie wystapita jakakolwiek rotacja, jest niewiele niz-
sza niz liczba miejsc potencjalnie wykorzystywanych przez
mieszkaicéw zgodnie z pomiarem recznym.

Badanie to pozwolilo takze uzyskaé wskazniki rotacji
parkingowej w okresie 4 godzin. Zostaly one zobrazowane
na rysunku 5.

Wskaznik jest zbadany wylacznie dla okresu czterech
godzin, dlatego tez nie moze by¢ interpretowany w sposéb
zalecany w literaturze m.in. {31, gdzie wskaznik pomiedzy
wartoSciami 1 a 5 oznacza wystarczajaca podaz miejsc par-
kingowych. Nie istnieje jednakze model, ktéry pozwolitby
przenie$¢ wyniki automatycznie na okres calej doby.

Wskaznik powinien by¢ tez interpretowany razem ze
wskaznikiem zajetosci miejsc parkingowych oraz udzialem
miejsc parkingowych, gdzie rotacja nie wystepuje w ogdle,
gdyz podobna wartos¢ dla obszaréw 1 i 2 nie oznacza, iz
podobnie trudno znalezé miejsca parkingowe na tych ob-
szarach.

13
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Rys. 5. Wskaznik rotacji dla badanych obszaréw
Zrodto: opracowanie wiasne

Niski wskaznik dla obszaru trzeciego wynika w prakty-
ce nie z niskiej rotacji na badanych miejscach parkingo-
wych, a z faktu, ze przez caly okres cze$¢ miejsc pozostawa-
fa stale nieuzytkowana. Analogicznie dos¢ wysoka rotacja
na miejscach w obszarze pierwszym wynika z bardzo wyso-
kiej rotacji na wybranych miejscach parkingowych, a cal-
kowitego jej braku na przeszlo 60% miejsc.

W trakcie badan postanowiono zwréci¢ uwage na dys-
persje wynikéw wewnatrz niewielkich podstref, jakie wy-
brano do badari. Przeanalizowano w taki sposéb wszystkie
ulice wewnatrz danych podstref. Wyjatkiem jest obszar 4,
gdzie badanie wykonywano wylacznie dla jednej ulicy, wo-
bec czego nie ma mozliwosci podzielenia wynikéw. Zobra-
zowano to w tabeli 3 przedstawiajacej minimalne i maksy-
malne wskazniki wewngtrz danych podstref z doktadnoscig
do ulic lub fragmentéw ulic. Na mniejsze fragmenty po-
dzielono ulice Lea (obszar 2), a plac Matejki (obszar 1) roz-
dzielono na cz¢$¢ wschodnia (blizej ulicy Pawiej) oraz za-

zajeto$¢ miejsc w czasie miesci si¢ w przedziale 25% do
50%, natomiast na Moniuszki od 65% do 80%.

Stosunkowo najmniejsze réznice zaobserwowano we-
wnatrz obszaru 1, gdzie zaréwno rotacja jest niewielka
(z wyjatkiem ulicy Warszawskiej), jak i caly czas wykorzy-
stuje sie bardzo duzy procent miejsc parkingowych. Wynik
78% dla ulicy Ogrodowej wynika z niewielkiej liczby miejsc
dostepnych w tym obszarze. W wymienionym momencie
wolne byly 2 miejsca.

W obszarze drugim dysproporcja w kwestii rotacji jest
dos¢ wysoka, natomiast na wiekszos$ci ulic dysproporcja za-
jetosci miejsc parkingowych jest niewielka. Jedynie na
fragmencie ulicy Lea zajeto$¢ miejsc parkingowych prze-
kracza 90%.

Badania pokazuja, iz dysproporcje na badanych ulicach
sa do$¢ wysokie. Mozna domniemywaé, iz gdyby zbada¢d
ulice wewnatrz jednej podstrefy oddalone od siebie o kilka-
set lub wiecej metréw dysproporcje moglyby by¢ jeszcze
wicksze. W przypadku najstarszej podstrefy P1 mozna roz-
wazy(, czy hipotetyczne zwickszenie elastycznosci w ksztal-
towaniu oplat wewnatrz strefy platnego parkowania nie
powinno jednoczesnie spowodowad zmniejszenia strefy P1
i zréznicowania stawek na réznych obszarach nalezacych do
jednej podstrefy.

Aby sprawdzi¢, jak wplywa mozliwos¢ bezplatnego par-
kowania, przeprowadzono badanie zajetosci miejsc parkin-
gowych w weekend. Natomiast badanie w godzinach noc-
nych pozwala w przyblizeniu zobrazowadl, jak duze zapo-
trzebowanie na miejsca parkingowe zglaszaja mieszkancy.
W tabeli 4 zestawiono wskazniki parkowania dla dnia po-
wszedniego, weekendu oraz nocy.

Tabela 4

. e - Wykorzystanie miejsc parkingowych w roznych dniach tygodnia
chodnig (blizej ulicy $w. Filipa). yxorzy ISC parkingowy y Vg
Obszar Maksymalne wyko- Minimalne Wykorzystanie | Wykorzystanie
rzystanie powierzchni | wykorzystanie powierzchni powierzchni
Tabela 3 parkingowej w okresie | powierzchni par- | parkingowej parkingowej
o . o - badania w dniu kingowej w dniu w weekend w nocy [%]
Zréznicowanie wskaznikow w ramach badanych obszaréw roboczym [%] roboczym [%] [%]
Minimalne Maksymalne Obszar 1 97,8 95,6 100 64,3
Maksymalny Minimalny wykorzystanie wykorzystanie
LD wskaznik rotacji |  wskaznik rotacji powierzchni powierzchni Obszar 2 756 £2:0 tin 7
parkingowej [%] | parkingowej [%] Obszar 3 57,7 67,3 44,4 46,0
184 11 78 100 Obszar 4 93,4 57,9 14,0 16,5
Obszar 1 ! (pl. Matejki ] i rodio: ie wt
(ul. Warszawska) od strony wschodniei) (ul. Ogrodowa) | (wiele przypadkow) rodio: opracowanie wiasne
2,40 1,11 96,3 L . .
Obszaro | (ul-Leaodal (ul. Lea od 5 (ul. Lea od al. Dane wskazuja, iz w obszarze 2 wyste¢puje sytuacja,
Kijowskiej do Konarskiego do (ul. Nowowiejska) Kijowskiej do dzi . . ki dniei lesé
Nowowiejskiej) Jozefitow) Nowowiejskie) gazie miejsce parkingowe tru niej znaleéz¢ w NnocCy oraz
157 0.69 25 857 w weekendy. Szczegélnie pierwszy wskaznik obrazuje, iz
Obszar 3 | M’ L S A Sowiriski L . . . .. . .
(ul. Moniuszki) | (ul. Sowiriskiego) | (ul. Sowiniskiego) | (ul. Moniuszki) utrzymanie obecne] podazy miejsc parkmgowych jest ko-
Obszard d nfd i i nieczne, aby zaspokoi¢ potrzeby parkingowe mieszkafi-

Zrodto: opracowanie wiasne

Zauwazono, iz wskazniki w wielu przypadkach sa bar-
dzo zréznicowane. Dotyczy to szczegdlnie obszaru 3, gdzie
réznica miedzy maksymalnym a minimalnym wskaznikiem
wykorzystania powierzchni parkingowej jest przeszlo trzy-
krotna (25% do 85,7%), mimo iz ulice Sowiniskiego i Mo-
niuszki sa od siebie oddalone o okoto 150 metréw. Nie jest
to takze wynik jednokrotnego badania. Na Sowiniskiego
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cow.

Obecnos¢ wielu miejsc handlu, rekreacji czy nauki
w obszarze 1 powoduje, ze popyt na parkowanie przy
braku oplat jest bardzo wysoki. By¢ moze obecno$¢ po-
bliskiego duzego centrum handlowego — Galerii Krakow-
skiej generuje dodatkowy popyt na bezplatne parkowanie
(parking na terenie centrum handlowego jest platny). Aby
to jednak zweryfikowal nalezaloby wykonaé¢ dodatkowe
badania.
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Wykorzystanie powierzchni parkingowej w weekend
w obszarze 1 oznacza, iz nie znaleziono w trakcie badania
zadnego dostepnego miejsca parkingowego. Rzeczywiste
zajecie miejsc parkingowych bylo wyzsze ze wzgledu na
nieprawidlowo parkujace samochody.

Wskazniki dotyczace obszaru czwartego potwierdzaja
weczesniejsze wnioski, iz parkujacy tam kierowcy nie zga-
dzajg sie na platne parkowanie. W czasie, gdy strefa nie
funkcjonuje, zajeto$¢ miejsc na tym obszarze wynosi okoto
15%.

Wskazniki obrazuja, iz w najbardziej atrakcyjnych ob-
szarach bezplatne parkowanie generuje dodatkowy popyt
na miejsca parkingowe. Zauwazalne jest to takze poprzez
wzrost liczby nieprawidlowo zaparkowanych samochodéw.

Podsumowanie

Przedstawione badania pokazaly, iz strefa platnego parko-
wania nie jest jednolita i nie nalezy jej elementéw, w tym
gtéwnie polityki cenowej, ksztaltowaé jednakowo. Wiele
wskaznikéw rézni si¢ w réznych obszarach strefy, w sa-
siedztwie strefy platnego parkowania, ale niejednokrotnie
takze na sgsiednich ulicach. Mimo tego decydenci miej-
scy maja mocno ograniczone pole dzialania ze wzgledu na
zapisy w ustawie o drogach publicznych. Na podstawie
przeprowadzonych badan mozna wyciagna nastepujace
whnioski:

e Konieczna jest zmiana ustawy o drogach publicz-
nych, aby méc zréznicowaé maksymalne stawki za
parkowanie. Niniejsze badania pokazuja, iz obecne
stawki zapewniaja odpowiedniag dostepnos¢ miejsc
parkingowych na terenach podstref odleglejszych od
centrum anizeli tych lezacych w $cistym centrum. Za
[3} odsetek kierowcéw gotowych ponies¢ wyzszy
koszt parkowania spada wraz ze wzrostem stawki.

e Przeprowadzenie badan ankietowych wsrod parkuja-
cych w centrum w weekendy. Nalezy sprawdzié, czy
wysoki wskaznik zajetosci miejsc wynika z dojazdéw
na studia niestacjonarne, do pracy, do galerii handlo-
wej czy raczej w celach rekreacyjnych. Zaleznie od
wynikow nalezy rozwazy¢é wprowadzenie strefy par-
kingowej w soboty, przy odpowiedniej rekompensa-
cie w podazy komunikacji zbiorowe;j.

e Nalezy rozwazy¢ podzial stref parkingowych na
mniejsze. Badania pokazaly, iz dysproporcja wskaz-
nikéw parkowania jest do$¢ duza wewnagtrz niewiel-
kich obszar6w. Dotyczy to zaréwno rotacji, jak i za-
jetosci powierzchni parkingowej. Wieksza elastycznosé
w ksztaltowaniu stawek za parkowanie wraz z prze-
prowadzeniem dodatkowych badan pozwolitaby wéw-
czas dostosowac stawki do rzeczywistych potrzeb. Do-
datkowo mogloby to wplynac na eliminacje ruchu na
krotkich dystansach (np. wewnatrz jednej podstrefy
parkingowej) wraz z promowaniem bardziej racjonal-
nego wyboru Srodka transportu.

e Stworzenie innego modelu wydawania abonamen-
toéw. Niniejsze, a takze badaniazaprezentowane w{5},
pokazaly, iz okolo 10% kierowcéw, ktérzy parkuja

w strefie na podstawie abonamentu mieszkarica po-
siada samochéd o numerze rejestracyjnym spoza
Krakowa. Mozna domniemywad, iz cz¢$¢ z nich pla-
ci podatki poza Krakowem. By¢ moze nalezaloby
stworzy¢ model, gdzie wymogiem dla posiadania
abonamentu mieszafica oprécz zameldowania po-
winno by¢ rozliczanie si¢ z podatku dochodowego
na terenie Krakowa.

e W zwiazku z zapisami w ustawie o drodze publicz-
nych (strefa platnego parkowania ma shuzy¢ m.in.
zwickszeniu rotacji) oraz wynikami niniejszych ba-
dan, gdzie w niektérych obszarach duza czg$¢ miejsc
parkingowych jest wykorzystywana przez caly okres
badani, nalezaloby rozwazy¢ wprowadzenie miejsc
parkingowych, w ktérych parkowanie ograniczone
jest limitem czasowym (np. 3 godziny). Dodatkowo
nalezaloby wprowadzi¢ system kontroli oraz penali-
zacji wykroczen.

e Podczas badan dla potrzeb {5} zidentyfikowano 235
nieprawidtowo zaparkowanych samochodéw w same;j
podstrefie P1. Stanowi to ,,dodatkowe” okoto 4,5%
miejsc parkingowych w podstrefie P1. Wzorem Po-
znania {0} sugeruje si¢ nawiazanie wspolpracy strazy
miejskiej oraz kontroleréw strefy platnego parkowa-
nia. Nieprawidlowe parkowanie na terenach przyle-
glych do strefy jest zjawiskiem spotykanym na jesz-
cze wieksza skale, co potwierdzaja takze obserwacje
w trakcie zaprezentowanych badan.
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