N  TRANSPORT MIEISKI | REGIONALNY 09 2018

MARCIN KICINSKI

drinz., Wydziat Maszyn Roboczych

i Transportu, Zaktad Systemdow
Transportowych, ul. Piotrowo 3,
60-965 Poznan, tel. 61 665 2129,
email: marcin.kicinski@put.poznan.pl

PAWEL. ZMUDA-TRZEBIATOWSKI
drinz., Wydziat Maszyn Roboczych
i Transportu, Zakfad Systeméw
Transportowych, ul. Piotrowo 3,
60-965 Poznan, tel. 61 665 2716,
email: pawel.zmuda-trzebiatow-
ski@put.poznan.pl

Strefy ptatnego parkowania w matych
miastach. Analiza rozwigzan
na przyktadzie Srody Wielkopolskiej'

Streszczenie: W artykule przedstawiono wyniki badad funkcjonowa-
nia strefy platnego parkowania (SPP) w dwudziestotysiecznym miescie
powiatowym — Srodzie Wielkopolskiej. Zakres prac zrealizowanych
przez autor6w obejmowal inwentaryzacje oznakowania pionowego oraz
poziomego zlokalizowanego w SPP z uwzglednieniem zaréwno kom-
pletnosci, jak i prawidlowosci ustawienia z perspektywy bezpieczefistwa
ruchu pasazeréw i pieszych. Nastepnie w artykule przedstawiono wyni-
ki obliczent wskaznikéw napelnienia miejsc postojowych SPP z podzia-
lem na cztery podobszary. Wartosci wskaznikéw uzyskano w dwojaki
sposob, tj. na podstawie danych z kas fiskalnych pozyskanych z Urzedu
Miejskiego w Srodzie Wielkopolskiej oraz na podstawie przeprowa-
dzonych pomiaréw rzeczywistych napetniei. Dane z dwéch miesigcy
(marca 2017 i marca 2018 roku) poréwnano ze soba. Przeprowadzona
inwentaryzacja, pomiary oraz obliczenia staly si¢ podstawa do stwier-
dzenia szeregu brakéw i bledéw zwigzanych z oznakowaniem, jak réw-
niez zarzadzaniem strefa platnego parkowania, zwlaszcza w czesci doty-
czacej manualnego poboru oplat oraz weryfikacji deklarowanego czasu
postoju w SPP.

Stowa kluczowe: strefa platnego parkowania, wskaznik napelnienia

miejsc parkingowych, polityka parkingowa

Wprowadzenie

Wzrastajaca liczba zarejestrowanych samochodéw oso-
bowych w Polsce wyniosta na koniec 2016 roku niecale
21,7 mln sztuk {1}. Jesli przyjaé¢ wystepujacy trend, to
pod koniec obecnego (2018) liczba ta wzrosnie o ok;olo
8%, co bedzie oznaczalo, ze na polskich drogach bedzie
okoto 23,5 mln sztuk samochodéw osobowych. Nawet,
jesli wartosci te sa obarczone pewnym bledem, to, jak
zaznacza Szarata {2}, ,liczba samochodéw jest tak duza,
ze warunki ruchu w $§rédmiesciach miast i aglomeracji
pogarszaja sie znaczaco”. Nalezy przy tym podkreslic,
ze powierzchnia drég w centrach aglomeracji praktycz-
nie nie ulega wickszym zmianom. Finalnie przeklada si¢
to na zatloczenie w miastach, wzrost zapotrzebowania
na miejsca do przechowywania samochodéw i w efekcie
negatywnie wplywa na poziom zycia mieszkadcéw. Stad
szczegblnego znaczenia nabieraja dzialania zwiazane
z ksztaltowaniem zréwnowazonych systemdw transpor-
towych w kontekscie wystepujacych oddziatywan ekolo-
gicznych, ekonomicznych oraz spotecznych {3H4}. Jak
podkresla wielu badaczy szereg podejmowanych dziatafi
zorientowanych wylacznie na potrzeby ruchu samocho-
dowego spowodowat {5}:

! OTransport Miejski i Regionalny, 2018. Wkiad autoréw w publikacje: M. Kicifiski
60%, P. Zmuda-Trzebiatowski 40%

e nasilenie proceséw suburbanizacyjnych oraz zmian
charakteru obszaréw $rédmiejskich wskutek rozbu-
dowy infrastruktury drogowo-parkingowej zgodnie
z rosnacym zapotrzebowaniem;

e poglebianie si¢ problemu zatloczenia wskutek wypel-
nienia rezerw przepustowosci ukladéw drogowych
uzyskanych dzieki stosowaniu klasycznych metod in-
zynierii ruchu;

e problemy w globalnym usprawnianiu funkcjonowa-
nia systemu transportowego miasta wskutek stoso-
wania zlozonych systeméw sterowania ruchem, zo-
rientowanych gldwnie na potrzeby jednej kategorii
uzytkownikéw.

Obecnie jednym z przejawdéw wprowadzania elemen-
téw polityki zréwnowazonego transportu sg dziatania zwia-
zane z uspokajaniem ruchu samochodowego, do ktérych
zaliczy¢ mozna np.: {6} delimitacje stref o réznej dostepno-
$ci dla ruchu samochodowego, strefy ograniczonej predko-
$ci z lub bez pierwszeistwa ruchu pieszego, czy wprowa-
dzanie oplat za wjazd na wybrany obszar miasta. Jednak do
najpowszechniej stosowanych w Polsce instrumentéw tzw.
polityki transportowej zaliczy¢ nalezy oplaty za parkowanie
pobierane w ramach uchwalonych przez rady miast czy
gmin stref platnego parkowania (SPP). Efektywne SPP po-
zwalaja na sterowanie popytem na przestrzen parkingowa.
Ze wzgledu na ograniczong dostepnos$¢ tej przestrzeni,
szczegblnie w obszarach §rédmiescia, traktowana jest ona
bardziej jako cenny towar, a nie jako darmowe dobro pu-
bliczne [7}. Z tego tez wzgledu uzytkownik pojazdu korzy-
stajacy z miejsca parkingowego powinien by¢ obciazany
kosztami adekwatnymi do wielko$ci $rodkéw wydatkowa-
nych przez jednostke samorzadu terytorialnego (JST) na
utrzymanie takiego miejsca, a takze kosztami zwigzanymi
z utrata dochodéw z tytutu ewentualnych wplywéw podat-
kowych na rzecz JST dokonywanych przez inne podmioty,
ktére moglyby zagospodarowad te przestrzefi.

Problematyka parkowania samochoddéw w mniejszych miastach
Najczesciej zagadnienia planowania zréwnowazonego
rozwoju transportu poruszane sa w kontekscie duzych
miast czy tez aglomeracji np. [8H9H 10}: Gdanska, Lodzi,
Krakowa, Poznania, Warszawy czy Wroclawia. Niemniej
coraz cze$ciej dotycza takze osrodkéw mniejszych np. {11}
[12}: Gdyni lub Bielska-Bialej. Jedynie sygnalnie podej-
mowana jest tematyka parkingowa w malych miastach,
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ktérych z uwagi na mniejszg liczbe mieszkaricéw nie do-
tyczy szereg obowiazkéw zwiazanych z polityka transpor-
towa. W efekcie tego wladze takich miast moga poswiecad
stosunkowo niewiele uwagi zagadnieniu zréwnowazone-
go rozwoju transportu {13}. Nalezy jednak zaznaczyé, ze
w mniejszych osrodkach oferta publicznego transportu jest
czesto gorsza, co skutkuje tym, iz mieszkaniec wybiera sa-
mochéd z koniecznosci, a potem z przyzwyczajenia {14}.
Poza tym zdaniem autoréw specyfika generowanego ru-
chu w mniejszych obszarach zurbanizowanych jest nieco
odmienna, np. uzalezniona od wydarzen specyficznych dla
danego miasta, takich jak dni targowe. Z tego tez wzgledu,
podobnie jak w wiekszych miastach, w celu efektywnego
wprowadzania elementéw zréwnowazonego transportu,
konieczne jest takze wlasciwe zarzadzanie przestrzenia par-
kingowa. W tym celu powinno si¢ réwniez stosowaé pod-
stawowe miary parkowania np. takie jak {15}: chlonno$é
parkingowa, akumulacja parkingowa, wskaznik napelnie-
nia parkingu w szczycie, szacowanie rezerwy miejsc parkin-
gowych, liczbe parkujacych niezgodnie z przepisami czy ro-
tacje. Niemniej, by¢ moze z uwagi na brak zasobéw kadro-
wych czy nieznajomos¢ zagadnieni dotyczacych planowania
transportu, szereg dzialan w tym zakresie w mniejszych
miastach jest pomijany lub traktowany powierzchownie.

Charakterystyka ogdlna Srody Wielkopolskiej
Miasto Sroda Wielkopolska jest siedziba gminy miejsko-
-wiejskiej oraz powiatu zamieszkang przez okolo 23 tysiace
os6b. Jest ono potozone w srodkowej czesci wojewddztwa
wielkopolskiego. Odleglos¢ od stolicy wojewddztwa nie
przekracza 40 km, a czas dojazdu pomiedzy miastami w za-
leznosci od srodka transportu miesci sie przeci¢tnie w prze-
dziale 30-40 minut. Do najblizszych innych niz Poznan
miejscowosci powiatowych (Jarocin, Srem, Wrzesnia) czas
dojazdu oscyluje miedzy 25 a 35 minut (por. rys. 1).
Gmina Sroda Wielkopolska ma powierzchnie 207,1 km?,
z czego jedynie 8,7% (tj. ~18 km?) przypada na miasto. Jej
obszar obecnie zamieszkuje 32 160 oséb (stan na
31.12.2017 r.) [16} z czego prawie 72% przypada na mia-
sto. Przeklada si¢ to na gestos¢ zaludnienia miasta na po-
ziomie 1286 os./km?. Dla poréwnania obszar wiejski to

‘Gmina Sroda Wielkopolska
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. Jarocin kolej 34 km (21-28 min)
samochéd 35 km (35 min)

Srem samoch6d 25 km (26 min)

Rys. 1. Odlegtodci oraz czasy dojazdu koleja i samochodem ze Srody Wielkopolskiej do naj-
blizszych miast powiatowych: Jarocin, Poznan, Srem i Wrzesnia
Zrédto: www.openstreetmap.org [13]
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niecale 48 o0s./km’. Dynamika wzrostu gestosci zaludnienia
wyniosta w ostatnich 10 latach blisko 6% dla miasta i nie-
cale 8% dla obszaru wiejskiego. Gmina ma charakter gtéw-
nie rolniczy — blisko 75% powierzchni zajmuja uzytki rol-
ne. Natomiast lasy i grunty zalesione to niecaly 1%.
Analizujac zagospodarowanie przestrzenne samej Srody
Wielkopolskiej (rys. 2), mozna stwierdzié, ze znaczna jej
cze$¢ stanowia obszary niezabudowane, ktére obecnie
w czesci p6inocnej przeznaczane sg gléwnie pod budownic-
two mieszkaniowe jedno- i wielorodzinne. Od strony potu-
dniowej rozlewanie si¢ miasta ogranicza linia kolejowa rela-
¢ji Poznafi—Jarocin oraz droga krajowa DK11. Rowniez na
obszarze wiejskim gminy w bezpo$rednim sasiedztwie gra-
nic miasta zaobserwowano wzrost liczby nowej zabudowy
mieszkaniowej. Jak pokazano na rysunku 2, sredzka SPP
jest zlokalizowana w centrum miasta w okolicy targowiska.
Jej funkcjonowanie ma Scisty zwiazek z dniami targowymi
i wzmozonym ruchem samochodowym w tym czasie.
Nalezy zaznaczy¢, ze SPP nie obejmuje swym zasiegiem hi-
storycznej czesci Srody Wielkopolskiej, tj. starego rynku
i jego sasiedztwa.

Legenda
[ Granice miasta Sroda Wielkopolska
308 Czeéc miasta z parkingami SPP
{:2i% Obszary zabudowane
[ Drogi i koleje
Obszary zielone

(2006)

| Lasy 0 0.5
[ Zbiorniki wodne

Rys. 2. Zagospodarowanie przestrzenne obszaru Srody Wielkopolskiej z zaznaczona lokali-
zacja parkingow SPP
Zradto: Opracowanie wiasne na podstawie danych [17, 18, 19]

Podstawowe informacje nt. strefy ptatnego parkowania

SPP w Srodzie Wielkopolskiej zostala wprowadzona
uchwata Rady Miejskiej w 2000 roku {201. W ciagu 18
lat funkcjonowania jej zasicg obszarowy ulegal zmianom.
I tak przyktadowo w 2002 roku éwczesna strefe ograni-
czonego postoju Rada Miejska ograniczylta jedynie do pla-
cu Armii Poznani. W uzasadnieniu podjetej uchwaly {21}
wskazywano na: ,liczne interwencje mieszkancéw” oraz
»zapewnienie mozliwosci zaparkowania pojazdu bez ko-
nieczno$ci wnoszenia oplat w poblizu instytucji” publicz-
nych. W 2004 roku SPP zostala powickszona do obecne-
go zasiegu (por. rys. 3) [22}. Mozna wyréznié tu 4 gléwne
obszary, na ktérych pobierana jest oplata za postdj (por.
rys. 3):
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e plac Armii Poznan (obszar 1 zlokalizowany w strefie
zamieszkania),

e fragment ulicy Czerwonego Krzyza (obszar 2a, 2b, 2¢),

e fragment ulicy Dabrowskiego (obszar 3a, 3b),

e dwie ulice o tej samej nazwie ,ulica Inwalidéw Wo-
jennych” (obszar 4a i 4b) wraz z fragmentem ulicy
Czerwonego Krzyza (obszar 4c).

Warto jednocze$nie zauwazy(¢, ze SPP nie sa objete przy-
sklepowe miejsca postojowe przy ulicy Walowej (4 miejsca
postojowe) i przy skrzyzowaniu ulicy plac Armii Poznan
z ulica Czerwonego Krzyza (10 miejsc postojowych).

Legenda
PR Miejsca postojowe objete SPP
XX Miejsca postojowe
nieobjete SPP

[ budynki
Dulice
R, == ulice

(XX -~ = deptaki piesze
obszar targowy

..........

Rys. 3. Ogélnodostepne migjsca postojowe rozwazanej czesci centrum Srody Wielkopolskiej
Wwraz z zaznaczonymi miejscami postojowymi objetymi strefa pfatnego parkowania
Zrdto: opracowanie wtasne na podstawie danych [17, 19]

Jak mozna zauwazy¢ miejsca SPP otaczaja pewien ob-
szar, ktory w centralnej czesci wynajmowany jest przez
miasto drobnym kupcom. Ze wzgledu na dni targowe
przypadajace najcze$ciej w czwartek i sobote szczegdlne
nasilenie ruchu samochodowego notowane jest w tych
dniach. Z tego tez wzgledu $redzka SPP obowiazuje jedy-
nie w dni targowe tj. czwartki i soboty, odpowiednio w go-
dzinach od 8:00 do 14:00 oraz od 8:00 do 12:00 [17}.
W przypadku, gdy w czwartek lub sobote przypada $wie-
to, SPP obowiazuje w dzied poprzedzajacy. Mimo ze woje-
wodzkie sady administracyjne w wielu miejscach w Polsce
uchylily mozliwoé¢ poboru oplaty w soboty, to w Srodzie
Wielkopolskiej nadal taka sytuacja wystepuje. Zgodnie z ak-
tualna uchwalag Rady Miejskiej {171 wysokos¢ optlaty za
parkowanie pojazdu w SPP wynosi od 2,50 do 3,00 zt za 1
godzine parkowania, przy czym w przypadku pierwszej
godziny stawka naliczana jest co 30 minut (tabela 1). Jesli
chodzi o sposéb poboru oplaty, to jest on manualny. Do
kazdego z obszaréw (1, 2, 3 i 4) przydzielona jest jedna
osoba — tacznie 4 osoby.

Uchwala przewiduje takze mozliwosé zakupu miesiecz-
nych abonamentéw. Jednak biorac pod uwage brak zainte-
resowania nimi, w dalszych rozwazaniach ten element nie
bedzie szerzej omawiany.

Tabela 1

Cennik optat za parkowanie w Sredzkiej SPP

Wysokos¢ optaty uzalezniona od czasu postoju w SPP [zi]

Koszt abonamentu miesigcznego [zf]

Pierwsze | Drugie | Drugaitrze- | Czwartaikazda Ogolnodostenn Dla mieszkarica
30min | 30min | ciagodzina | nastgpna godzina g &pny ulicy/placu
1,00 1,50 3,00 2,50 50,00 25,00

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [17]

W SPP jest lacznie 196 miejsc postojowych w tym 11 dla
os6b niepelnosprawnych (uwzgledniajac réwniez te, ktére
posiadaly braki w oznakowaniu). Przy czym w poszczegdl-
nych obszarach liczba miejsc jest zréznicowana (por. tab. 2).

Tabela 2

Liczba miejsc postojowych sredzkiej SPP

Liczba miejsc postojowyoh: Oznaczenie miejsca SPP (zgodnie z rysunkiem 3)

1 | 2* | 2b | 2¢c | 3a | 3b | 4a* | 4b* | 4c
a) ogdlnodostgpnych 42 |16 | 11 | 23 | 6 9 [ 58 | 15| 5
b) dla 0sdb niepetnosprawnych 2 1 1 0 1 1 4 0 1
Ogatem: 44 |17 |12 | 23 | 7 |10 | 62 | 15 | 6
Ogdtem obszar: 44 52 17 83

(*) —z uwagi na brak oznakowania poziomego liczbg miejsc oszacowano na podstawie zaparkowanych
na danym obszarze samochodéw

Zrodio: opracowanie wiasne

Analize rozwigzania $redzkiej strefy platnego parkowania

przeprowadzono etapami, w ramach ktérych dokonano oceny:

e prawidlowosci oznakowania pionowego i poziomego
SSP;

e stopnia wykorzystania miejsc postojowych w strefie
na podstawie pomiaréw oraz liczby oséb, ktéra uisci-
fa oplate za post6j w SSP;

o wielkosci oplat uiszczanych przez kierowcéw parku-
jacych w SSP pojazdéw.

Poszczegblne dzialania przeprowadzono w przedziale
czasowym od marca 2017 do lipca 2018 roku.

0Oznakowanie strefy ptatnego parkowania

Zgodnie z obowiazujacymi przepisami wszystkie wjaz-
dy do strefy platnego parkowania musza by¢ oznaczone
znakiem D-44 strefa platnego parkowania”, a wszystkie
wyjazdy — znakiem D-45 ,koniec strefy platnego parko-
wania”. I tak jeszcze w I potowie 2017 roku liczba znakéw
D-44 informujacych o $redzkiej SSP wynosita 2. W trzech
miejscach (obszar 1, 2b oraz 4a), znajdowaly si¢ jedy-
nie tablice informacyjne o tym, ze pobierana jest oplata
w okreslone dni (przyklad na fot. 1). Przy inwentaryzacji

Fot. 1.

Widok tablicy informacyjnej
znajdujacej sig przy obszarze
SSP - 2b (stan czerwiec 2017)
[zasoby wiasne]
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w lipcu 2018 roku odnotowano, ze stosowne znaki zostaly
umieszczone (przyklad na fotografii 2). W przypadku zna-
ku D-45 zarzadca drég nie dokonal jakichkolwiek zmian
w analizowanym okresie czasu. Jedyne dwa znaki umiesz-
czone byly przy wyjezdzie z obszaru 1 oraz obszaru 3b.
Jesli chodzi o oznakowanie poziome miejsc postojowych
SSP, to w przypadku obszaréw 4a i 4b wystepuje ich brak.
Z kolei na obszarach 2a, 3a i 3b odnotowano niewlasciwe
oznakowanie miejsc postojowych dla 0s6b niepelnospraw-
nych (fot. 3). Jesli chodzi o plac Armii Poznan (obszar 1)
to odnotowano nieprzepisowe wymiary miejsca dla oséb
niepelnosprawnych (fot. 4).

Analizujac zlokalizowane na obszarach SPP przejscia
dla pieszych, zauwazono, ze:

e na ulicy Czerwonego Krzyza samochody parkujace
na obszarze 2b ograniczaja widoczno$¢ osobom chca-
cym przej$¢ na druga strone ulicy; poza tym lokaliza-
¢ja znaku D-6 jest nieprawidlowa (fot. 5);

e przy wjezdzie na obszar 1 zarzadca w strefie zamiesz-
kania zastosowal oznakowanie poziome P-10 (przej-
$cie dla pieszych); tym samym wprowadzajac w blad
zaréwno pieszych, jak i kierowcow jesli chodzi o or-
ganizacje¢ ruchu;

e nieprawidlowe zastosowanie znaku P-15 (tréjkat
podporzadkowania), ktéry wprowadza w blad kie-
rowcow.

Liczba samochoddéw i wykorzystanie miejsc SPP

Ze wzgledu na manualny system poboru optat, w ktérym
wysoko$¢ stawki za czas postoju uiszczana jest na pod-
stawie czasu deklarowanego przez kierowce, z Urzedu
Miejskiego w Srodzie Wielkopolskiej pozyskano informa-
cje o liczbie wystawionych paragonéw oraz uzyskanego
wplywu z tytutu postoju w SPP. Ze wzgledu na przyjety
przez Urzad Miejski w Srodzie Wielkopolskiej sposéb po-
boru optat mozliwe bylo uzyskanie danych z doktadnoscia
do obszaréw 1, 2, 3 oraz 4. Do analiz przyjeto marzec
2017 oraz 2018 roku, wyrywkowo pordwnujac tez z in-
nymi miesiacami. Jezeli przyjaé, ze liczba paragondéw jest
réwna liczbie samochoddw korzystajacych ze strefy, to ich
$rednia liczba w czwartki wyniosta 466 w 2017 rokui457
w 2018 roku. Dla poréwnania $rednie wartosci w lutym
i czerwcu 2018 r. wyniosly odpowiednio 340 i 454 po-
jazdy. Jak mozna zauwazy¢, na rysunku 4 na poszczegodl-
nych obszarach SPP liczba kierowcéw, ktéra skorzystala
z miejsc postojowych, byla zréznicowana i wahatla si¢ od
28 (obszar 3) do 243 (obszar 4).

W celu wyznaczenia stopnia wykorzystania miejsc po-
stojowych, oprécz liczby wystawionych paragonéw, wyko-
rzystano informacje o wielkosci wplywéw z tytutu parko-
wania w SPP. Oprécz tego zalozono, ze:

e czas parkowania wszystkich pojazdéw jest jednakowy,

e kierowca wykorzystuje maksymalny czas parkowania

w ramach uiszczonej oplaty,

e w czasie obowiazywania SPP wykorzystanie miejsc

postojowych jest niezmienne.
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Fot. 2. Widok tablicy informacyjnej znajdujacej sig na obszarze SSP - 2b (stan na lipiec 2018)
[zasoby wiasne]
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Fot. 3.

Widok niewfa$ciwie oznakowane-
go miejsca dla niepetnospraw-
nych w SSP znajdujacego sig na
obszarze 3b (stan na lipiec 2018)
[zasoby wiasne]

S 4 S v

Fot. 4. Widok zbyt krotkiego miejsca postojowego dla 0séb niepetnosprawnych zlokalizowa-
nego na obszarze 1 SPP (stan na lipiec 2018) [zasoby wiasne]

Pionowy znak informacyjny
“przejécie dla pieszych”
ustawiony za znakiem 3 i ,-’I
poziomym po lewej stronie. W\ “11,
- aparkowane samochody w SPP ograniczajace .
il widoczno$¢ pieszym oraz kierowcom

Znak poziomy P-15 (tréjkat podporzadkowania) umieszczony przed linig
warunkowego zatrzymania przed przejéciem dla pieszych

Fot. 5. Widok przej$cia dla pieszych zlokalizowanego w sasiedztwie obszaréw 2a, 2b i 2¢
[zasoby wiasne]
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Rys. 4. Wykresy liczby wystawionych paragonow za parkowanie w SPP w obszarach odpo-
wiednio czwartki i soboty: a) marzec 2017 r., b) marzec 2018 r. Poszczegdlne obszary ozna-
czono kolorami: 1 — niebieski, 2 — pomaranczowy, 3 — szary, 4 — zotty

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych UM Sroda Wikp.

Bazujac na danych z wplywéw z parkowania w SPP,
stwierdzono, ze $rednia oplata za postdj wyniosta w marcu
2017 roku 1,66 zl, natomiast w marcu 2018 roku spadia
do 1,65 zl. Na poszczegdlnych obszarach wartosci te wa-
haly si¢ od 1,28 zt do 2,21 z}t. Bazujac na uzyskanych war-
tosciach, obliczono, ze Sredni czas parkowania — bez wzgle-
du na obszar — miesci sie miedzy 30 a 60 min. Nastepnie
uwzgledniajac godziny obowiazywania SPP, wyznaczono
sredni wskaznik napelnienia miejsc parkingowych na po-
szczeg6lnych zdefiniowanych obszarach (rys. 5). Jak moz-
na zauwazyé, wartoSci wskaznika oscyluja miedzy 23%
a 61%, przy czym w wickszosci przypadkdéw nie przekra-
czaja 45%. Oznacza to, ze wykorzystanie miejsc postojo-
wych jest na stosunkowo niskim poziomie. Podobne war-
to$ci uzyskano rowniez dla danych z lutego i czerwca 2018
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Rys. 5. Wyznaczone — na podstawie danych z paragondw — wykorzystanie miejsc postojo-
wych w SPP w czwartki i soboty w marcu 20171 2018 .

Zrodto: opracowanie wiasne

Réwnolegle, w celu zweryfikowania efektywnosci SPP,
dokonano pomiaréw w losowo wybrane dni marca 2017
1 2018 roku, w ktérych obowigzywala SPP. Wykorzystujac
zapis wideo miejsc parkingowych objetych SPP, ktéry wy-
konywany byl co godzing w czasie jej obowiazywania, zli-
czano wszystkie prawidlowo zaparkowane pojazdy. Nastep-
nie, podobnie jak w przypadku danych z paragonéw, war-
tosci usredniono i wyznaczono wspélczynnik wykorzystania
miejsc postojowych (rys. 6). Wyrywkowe pomiary wykona-
no takze w lutym, czerwcu oraz lipcu 2018 roku. Uzyskane
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Rys. 6. Wyznaczone — na podstawie pomiaréw — wykorzystanie miejsc postojowych w SPP
w wybrane czwartki i soboty w marcu 2017 2018 r.
Zrédto: opracowanie wiasne

warto$ci wskaznika napelnienia miejsc parkingowych byly
w zdecydowanej wickszosci wicksze od 90%. Oprécz tego
zaobserwowano, ze w kilku przypadkach wartos¢ ta wynio-
sta 100%.

Dodatkowo w jednym z dni targowych (czwartek
19.07.2018 r.) przeprowadzono pomiar z jednoczesna iden-
tyfikacja pojazdéw, ktére znajdowaly sic w SPP o godzinie
8:00 oraz pod koniec jej obowiazywania, tj. 14:00. I tak
finalnie zidentyfikowano prawie 20 pojazddéw, ktdrych czas
parkowania wynidst przynajmniej 6 godzin. W tych przy-
padkach oplata za post6j kazdego z pojazdéw powinna wy-
nies¢ 16 zl., tj. 32% kosztu miesiccznego abonamentu
(64% w przypadku mieszkanca).

Podsumowanie i wnioski

Przeprowadzona analiza funkcjonowania SSP w Srodzie
Wielkopolskiej zostala wykonana pierwszy raz w tak
szerokim zakresie. Na podstawie przeprowadzonych in-
wentaryzacji mozna stwierdzi¢, ze w ciagu 1,5 roku uzu-
pelniono cz¢sciowo oznakowanie, ale nadal posiada ono
liczne luki. Przyktadowo brak pionowych znakéw D-45
,koniec strefy platnego parkowania” zdaniem autoréw
wprowadza kierowcéw w blad, bowiem z punktu widze-
nia prowadzacego pojazd SSP obowiazuje w miejscach,
ktérych uchwata Rady Miejskiej Srody Wielkopolskiej nie
uwzglednia. Znacznie wiecej nieprawidlowosci wystepuje
jednak w systemie manualnego poboru optat. Praktyczny
brak kontroli i weryfikacji czasu parkowania w SPP, skut-
kuje tym, ze w rzeczywisto$ci uzyskano efekt przeciwny
od zakladanego. Wprowadzajac w obecnym ksztalcie SPP
wiladze miasta uzasadnialy to koniecznoscia ,,usprawnienia
organizacji ruchu i mozliwoscia parkowania w centrum
miasta w rejonie targowiska w dni targowe” {17}. W rze-
czywistosci okazalo sie, ze wolnych miejsc postojowych
jest niewiele, a oplaty uiszczaja kierowcy parkujacy sto-
sunkowo krétko, tj. do godziny (Srednio niecale 45 min).
Znaczna rozbiezno$¢ wynikéw uzyskanych przez anali-
ze danych Urzedu Miejskiego w Srodzie Wielkopolskiej
z kas fiskalnych oraz pomiaréw wykonanych przez auto-
réw artykulu sugeruje, ze cze$¢ kierowcéw unika oplat
w SPP przez dluzsze zaparkowanie samochodu (wjazd do
SPP odbywa sie przed rozpoczeciem obowigzywania SPP,
a wyjazd po zakoriczeniu). Jesli jednak optata w SPP jest
uiszczana, to deklarowany przez kierowce czas postoju
moze by¢ mniejszy od rzeczywistego. Nie bez znaczenia
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na takie zachowania ma to, ze kierowca praktycznie nie
ponosi jakichkolwiek konsekwencji, gdy taka sytuacja
wystapi. Jest to zwiagzane z manualnym sposobem pobie-
rania oplat, ktéry utrudnia okre$lenie rzeczywistego czasu
postoju w SPP. Warto przy tym zauwazy¢, ze na podsta-
wie rejestru paragondéw z kas fiskalnych nie ma niestety
mozliwosci ustalenia, czy sytuacje doplat za wydluzony
czas parkowania w SPP wystepowaly. Z kolei brak sprze-
dazy abonamentéw miesiecznych w analizowanych mie-
sigcach wskazuje, ze nie to ma wplywu na uzyskane roz-
bieznosci. Bardzo wysoka rzeczywista warto$¢ wskaznika
napelnienia miejsc parkingowych (w wigkszosci powyzej
90%) sugeruje, ze pewna cz¢s¢ generowanego w centrum
ruchu w dni obowiazywania SPP (czwartki i soboty) moze
by¢ udzialem kierowcéw poszukujacych miejsc postojo-
wych. W efekcie tego dodatkowy ruch pojazdéw wplywa
nie tylko na mieszkaficéw (halas, zanieczyszczenie powie-
trza), ale rowniez na innych uczestnikéw ruchu, w tym
autobusy komunikacji miejskiej (KM), ktérych linie prze-
biegaja ulicami obok obszaréw SPP: 1, 2a, 2b, 2c, 4a, 4b
i 4c (rys. 3). Stad ze wzgledu na wzrost kongestii, mimo
darmowej dla pasazera KM, trudno oczekiwaé korzyst-
nych zmiany zachowan komunikacyjnych mieszkancow.

Zupelnie osobna kwestia, ktdrej nie poruszano w arty-
kule, jest ograniczenie przychodéw miasta. W sprawozda-
niach rocznych miasta w latach 2014-2017 wskazywano,
ze przychody z tytulu poboru optat w $redzkiej SPP wyno-
sity odpowiednio: 2014 r. — 72 922 zl, 2015 r. — 78 749 i,
2016 — 84 960 zl oraz 2017 r. — 81 361 zt {23}. Mozna
z duzym prawdopodobiefistwem zalozyé, ze wplywy te by-
tyby zdecydowanie wyzsze po uszczelnieniu systemu np.
wdrozeniu parkometréw.

Zdaniem autoréw jednoczesne dostosowanie oznakowa-
nia SPP do obowigzujacych przepiséw w polaczeniu zmiang
systemu poboru oplat przyniostoby wymierne korzysci za-
réwno dla mieszkancéw, jak i kierowcéw czy tez kupcow
przyjezdzajacych w dni targowe do Srody Wielkopolskie;.
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