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PRZEGLAD ROZWIAZAN DOTYCZACYCH
POLITYKI PARKINGOWEJ W MIASTACH EUROPEJSKICH

W artykule dokonano przegladu rozwiazan dostoso-
wujacych systemy parkowania w miastach do zasad
zrownowazonego rozwoju. Ttem do rozwazan jest
krétka informacja o polityce parkingowej miasta
Krakowa. Oméwino przyklady z ponad trzydziestu
miast Europy znajdujacych sie w ponad dwudziestu
pafistwach. Informacje uporzadkowane sa alfabe-
tycznie wedlug nazwy miasta.

Wprowadzenie

Zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju nalezy dbac
o taki rozwdj cywilizacyjny, w ktérym potrzeby obecnego
pokolenia moga by¢ zaspokojone bez umniejszania szans
przyszlych pokolen na ich realizacje. Zasada ta ma zastoso-
wanie réwniez w transporcie.

O zréwnowazonym transporcie méwimy wtedy, gdy mi-
nimalizujemy wykorzystanie Srodkéw komunikacji szkod-
liwych dla $rodowiska. W literaturze spotyka sie takze czesto
definicje zréwnowazonego transportu rozumianego jako
ograniczanie liczby wydzielanych szkodliwych zwigzkéw wy-
stepujacych w spalinach. Nalezy pamietaé, ze zréwnowazony
transport to przede wszystkim zmniejszenie skali degradacji
przestrzeni (szczegdlnie miejskiej) wskutek dominacji indy-
widualnego transportu samochodowego (np. poprzez wiel-
koskalowe rozwigzania ulic i wezléw drogowych, wielkie
parkingi lub pozostawiane samochodami chodniki).

Znanymi powszechnie §rodkami, dzieki ktérym mozna
oddzialywaé na rzecz zréwnowazonego transportu, s3: pro-
mowanie jazdy na rowerze i transportu publicznego, ruchu
pieszego, rozwiazan typu car-pooling i car-sharing.
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Polityka parkingowa w Krakowie

W 2007 roku Rada Miasta Krakowa przyjela ,Polityke
transportowa na lata 2007-2015" jako podstawowy do-
kument okreslajacy wole dzialania samorzadu Krakowa
w odniesieniu do planowania, organizacji i rozwoju systemu
transportowego miasta. Jednym z powodéw aktualizacji po-
lityki uchwalonej w 1993 roku bylo dostrzezenie, ze skutki
gwaltownego rozwoju motoryzacji w ostatnich latach ne-
gatywnie oddzialuja na $rodowisko naturalne i cywilizacyj-
ne oraz ze narastajace utrudnienia w ruchu mogg stanowi¢
istotne ograniczenia rozwoju gospodarczego miasta i realiza-
qji jego funkdji turystycznych, a tym samym mogg zagrozié
umacnianiu metropolitalnych funkgji Krakowa.

Dla realizacji celéw ww. polityki transportowej zapro-
ponowano szereg mozliwych narzedzi m.in. w dziedzinie
planowania przestrzennego, transportu zbiorowego, ukla-
du drogowego, parkowania, drég rowerowych, organizacji
i zarzadzania, polityki ekonomiczno-finansowej, ochrony
srodowiska, oddzialywania na zachowania transportowe
oraz edukacji spoteczne;.

Polityka parkingowa miasta stanowi bardzo istotny ele-
ment w dazeniu do zréwnowazonego systemu transporto-
wego. W odniesieniu do polityki Krakowa w zakresie par-
kowania przyjeto priorytety zaspokajania potrzeb parkin-
gowych na obszarach deficytu miejsc postojowych w gru-
pach: mieszkarcy, klienci ushug, zatrudnieni. Przewidziano
takze wprowadzanie i egzekwowanie (przy wydawaniu po-
zwolen na budowe) normatywu parkingowego, ustalajace-
go maksymalng lub minimalng liczbe miejsc parkingo-
wych, jak réwniez uzaleznienie liczby miejsc postojowych
dla duzych obiektéw handlowych — niezaleznie od prze-
strzegania dopuszczalnych wskaznikéw — od wynikéw stu-
dium analizujacego wplyw parkingu na warunki ruchu
w otaczajacej sieci drogowo-ulicznej.

Zgodnie z zapisami ,Polityki transportowej” dla
Krakowa budowa parkingéw wielopoziomowych (w tym
podziemnych) w §rédmiesciu ma na celu przywracanie pier-
wotnej funkcji ulic. Ich budowa nie powinna zwieksza¢ po-
tencjalu parkingowego obszaru $srédmiejskiego, nalezy ja
bowiem ukierunkowal na eliminacje parkowania przy-
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ulicznego, co pomoze stworzy¢ lepsze warunki dla ruchu
pieszego oraz dla komunikacji publiczne;j.

Krakéw konsekwentnie realizuje tez postulat racjonaliza-
¢ji wykorzystania istniejacych miejsc parkingowych m.in.
poprzez stosowanie w coraz szerszym zakresie oplat za par-
kowanie na terenach publicznych (np. dzigki ostatniemu roz-
szerzeniu strefy platnego parkowania o obszar Kazimierza
oraz wydhuzeniu godzin obowiazywania oplaty za post6).

Artykul zawiera przeglad najciekawszych rozwigzan do-
tyczacych polityki parkingowej w miastach Europy*. Opra-
cowano go na podstawie studiéw przypadku dostepnych na
portalach www.eltis.org oraz www.civitas.eu.

Zmiana zachowai parkingowych w Aalborgu (Dania)°

Wiele obszaréw miejskich w Danii jest w coraz wickszym
stopniu zatloczonych na skutek ruchu samochodowego
i rosngcych potrzeb przemieszczania sie. Zwickszona licz-
ba pojazdéw prowadzi do pogorszenia stanu $rodowiska
i w konsekwencji do probleméw zdrowotnych mieszkadcéw.

Motywacja dla wladz Aalborga bylo zaprojektowanie
i wdrozenie strategii parkingowej majacej na celu zmniej-
szenie liczby samochodéw podrézujacych w kierunku wy-
branych lokalizacji i celéw podrézy przy jednoczesnym za-
chowaniu dostepnosci do handlowej przestrzeni w centrum
miasta.

Optaty za parkowanie to obecnie jedyny instrument fi-
nansowy kontrolowany przez samorzady lokalne w Danii,
jaki moze by¢ uzyty w stosunku do prywatnego ruchu sa-
mochodowego. Miasto Aalborg zastosowalo zréznicowane
stawki za parkowanie, aby wplywac na zachowania mobil-
nosciowe mieszkafncow.

Poczawszy od 2008 roku stawki zostaly zmienione i sg
w sposéb ciagly analizowane. System kierowania pojazdéw
na parkingi byl zainstalowany juz w polowie lat 90. XX
wieku i wymaga doglebnej modernizacji w zwiazku z nowg
sytuacja parkingowa wzdluz wybrzeza, ktére w ciagu naj-
blizszych kilku lat zostanie zrewitalizowane.

Projekt ARCHIMEDES, w ktérym uczestniczylo mia-
sto Aalborg, zakladal wdrozenie i promowanie zmienione-
go systemu parkowania i struktury optat. Wdrozenie zo-
stalo przeprowadzone w ostrozny sposéb z zachowaniem
dostepnosci do centralnych obszaréw o charakterze komer-
cyjnym i utrzymaniu zasad konkurencyjnosci centrum mia-
sta w stosunku do obszaréw peryferyjnych Aalborga.
Wladze miasta dbaja takze o zapewnienie systemu zachet
dla mieszkancéw do korzystania z ekologicznych srodkéw
transportu i/lub transportu publicznego.

W projekcie zalozono zwigkszenie kosztu parkowania
catodziennego dla zniechecenia do tej opcji oséb dojezdza-
jacych codziennie do pracy. Opracowane zostalo studium
nowego systemu oplat i polityki strefowania oraz program
monitorowania i oceny postepéw dziatan.

Przeglad zostal opracowany w Wydziale Gospodarki Komunalnej Urzedu Miasta
Krakowa na potrzeby warsztatéw projektu Civitas Catalyst (Krakow, 22 i 23
wrzesnia 2011 roku).

Zrédlo: www.civitas.eu

Zalozono takze odnowienie systemu naprowadzania na
parkingi, ktéry zaklada uzycie najnowszych dostepnych
technologii i zaadoptowanie do nowej struktury parkowa-
nia w miescie.

W dzialaniu przewidziano badanie m.in. zachowan pat-
kingowych (gdzie i jak dlugo parkujg kierowcy?), skutecz-
nosci nowego systemu naprowadzania na parkingi przez
samych uzytkownikéw oraz poziomu akceptacji nowych
regulacji zwigzanych z parkowaniem przez kierowcéw.

Strefa Zielona parkowania w Barcelonie (Hiszpania)®

Od roku 2005 parkowanie w centrum Barcelony zostalo
ograniczone poprzez wprowadzenie stref ograniczonego
parkowania.

W Barcelonie (podobnie jak w wielu innych miastach eu-
ropejskich) mozna zaobserwowal staly wzrost liczby samo-
chodéw wijezdzajacych do centrum. Oszacowano, iz w roku
2005 liczba podrézy samochodowych przez centrum miasta
wyniosta 1150 tysiecy, a 93% sposrdd nich wigzala sie z po-
szukiwaniem miejsc do parkowania. Tak wielka liczba po-
jazdéw spowodowata powazne pogorszenie plynnosci ru-
chu, korki, a co za tym idzie — zdecydowanie negatywne
skutki dla $rodowiska.

W obliczu tej sytuacji wprowadzono nowy system za-
rzadzania parkowaniem. Do zadaf systemu nalezalo:

e ograniczenie ruchu i zmniejszenie zatloczenia w cen-
trum poprzez zachecanie mieszkancéw do korzysta-
nia z alternatywnych srodkéw transportu,

e poprawienie stanu Srodowiska w miescie,

e ulatwienie mieszkafdicom parkowania poprzez stworze-
nie dla nich miejsc parkingowych (a przez to znieche-
cenie innych do wjazdu do centrum samochodem),

o wykorzystanie przestrzeni publicznej w bardziej upo-
rzadkowany sposéb,

e ograniczenie nielegalnego parkowania.

Parkowanie w mieScie opiera sie obecnie na podziale na

trzy strefy:

o Strefy Zielone zarezerwowane dla mieszkancéw, kto-
rzy placa 1 € tygodniowo;

e pozostale Strefy Zielone, w ktérych czas parkowania
jest ograniczony do jednej lub dwéch godzin. Strefy
te dostepne sa dla wszystkich, ale ulgi w optatach do-
tycza tylko mieszkanicow;

o Strefy Niebieskie — tradycyjny obszar wyposazony
w parkometry.

Obecnie w ciggu dnia nie ma mozliwosci darmowego
parkowania w centrum Barcelony, natomiast jest ono bez-
platne (dla wszystkich) miedzy godzing ésma wieczorem
a 6sma rano.

Wraz z wprowadzeniem Strefy Zielonej w miescie
wdrozone zostaly inne dzialania z zakresu zarzadzania mo-
bilnoscia, m.in.:

¢ Zrédlo: www.eltis.org, autor tekstu zrédtowego: Michael Carreno
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e dzialania na rzecz promowania wyboru bardziej przy-
jaznych srodowisku $rodkéw transportu, m.in.: zwie-
kszenie liczby $ciezek rowerowych i paséw autobuso-
wych czy tez zwickszenie liczby miejsc parkingowych
dla motocykléw celem odzyskania i ochrony chodni-
kéw dla ruchu pieszego;

e dzialania promujace wybér alternatywnych srodkéw
transportu i ograniczajace parkowanie samochodéw
na drogach publicznych, realizowane poprzez wpro-
wadzenie systemu Park & Ride oraz rozwéj parkin-
g6w pozaulicznych.

Po roku od wprowadzenia Strefy Zielonej uzyskano
nastepujace rezultaty:

1. Studium mobilno$ci przeprowadzone w zwiazku z wpro-
wadzeniem systemu wskazalo, ze wdrozenie mialo bezpo-
sredni wplyw na spadek $redniego dziennego natezenia
ruchu na obszarach kontrolowanego parkowania 0 3,5%.

2. Liczba samochodéw na ulicach Barcelony w dni robocze
zmniejszyla si¢ o okolo 89 tysiecy. Szacuje si¢ tez, ze obec-
nie okolo 106 tysiecy os6b korzysta z alternatywnych
srodkéw transportu, aby dostad sie do centrum miasta.

3. Zwickszyla sie srednia predkos¢ ruchu, a przez to takze
jego plynnos$é. W trzecim kwartale 2006 roku $rednia
predko$¢ w miescie wynosita 21,8 km/h, podczas gdy
w tym samym okresie roku poprzedniego oscylowala
w granicach 20,4 km/h.

4. Ograniczenie nielegalnego parkowania ksztaltowalo sie
na poziomie miedzy 51% do 64,4%, w zalezno$ci od
fazy wdrazania systemu.

Opisane rezultaty potwierdzaja sukces wprowadzenia
Strefy Zielonej w odniesieniu do gléwnych cel6w, jakie zo-
staly nakreslone na poczatku realizacji dziatania.

Zarzadzanie parkowaniem w Belgradzie (Serbia)’

Kwestie przyrostu liczby prywatnych samochodéw, liczby
podrézy i ich zasiegu oraz problemy zwiazane z parkowa-
niem dostrzegly takze wladze Belgradu, podejmujac kroki
zmierzajace do ich rozwiazania i do poprawy ogélnych wa-
runkéw na drogach.

Na poczatku XXI wieku Belgrad liczyl 1,7 mln miesz-
kancéw i blisko pét miliona samochoddéw.

Przed rokiem 2003, kiedy to wladze miasta podjely
dziatania zmierzajgce ku lepszemu zarzadzaniu parkowa-
niem, jego warunki w miescie okreslane byly nastepujaco:
»Brakowalo kontroli nad warunkami parkowania. Brak po-
rzadku w miescie mial negatywny wplyw nie tylko na sytu-
acje parkingowa, ale takze na bezpieczefistwo wszystkich
uczestnikéw ruchu, na jego fluktuacje i jakos¢ srodowiska
w miescie”.

Pierwsze dzialania polegaly na oznaczeniu miejsc par-
kingowych w wewnetrznej czeSci miasta oraz na dokonaniu
podzialu miedzy miejscami przeznaczonymi dla ruchu dy-
namicznego, uspokojonego oraz pieszego.

7 Zrédlo: www.eltis.org; autor tekstu zrédlowego: Novica Micevié
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Aby umozliwi¢ korzystanie z miejsc parkingowych
wiekszej liczbie uzytkownikéw, wladze miasta wprowadzily
ograniczenia czasowe dla korzystania ze strefy parkowania
(maksymalnie 3 godziny). Oplata za parkowanie moze by¢
dokonywana przy uzyciu parkomatéw (funkcjonujacych
tylko w strefie pierwszej), za pomoca biletéw parkingo-
wych lub telefonéw komérkowych (SMS).

Wdrozeniu nowej polityki parkingowej towarzyszyly
dzialania na rzecz poprawy transportu publicznego, kampania
informacyjna nt. nowego rezimu parkingowego, wprowadze-
nie zakazu ruchu samochodowego na pasach drogowych prze-
znaczonych dla autobuséw oraz akcje zachecajace mieszkafi-
c6w do korzystania ze srodkéw transportu publicznego. Wia-
dze miasta mialy $wiadomo$¢, ze tak intensywny ruch samo-
chodowy i powazne problemy srodowiskowe nie moga zostaé
rozwiazane bez specjalnego udziatu transportu publicznego.

Nowe rozwiazanie spotkalo sie z uznaniem wielu uzytkow-
nikéw, a przearanzowanie miejsc parkingowych w centrum
miasta pozwolilo uzyska¢ 10 tysiccy miejsc parkingowych na
ulicach, 2050 miejsc parkingowych w 6 parkingowych gara-
zach i 600 miejsc na siedmiu parkingach z kontrola dostepu
i wjazdu. Dzieki wprowadzeniu strefy i fizycznych barier spa-
dla liczba przypadkowo parkowanych pojazdéw, chodniki
znéw staly sie przestrzenia dla pieszych, spadla liczba samo-
chodéw parkowanych w tym samym czasie w miejscach par-
kingowych (wzrosta liczba samochodéw w garazach parkingo-
wych). Kierowcy podrézujacy samochodami do pracy
(i w zwigzku z tym zostawiajacy swoje pojazdy w miejscu par-
kingowym na dhuzszy czas) zyskali motywacje do korzystania
z transportu publicznego lub do korzystania z przestrzeni poza
ulica w celu zaparkowania, co ,,uwolnilo” miejsca parkingowe
do wykorzystania takze przez innych uzytkownikéw (nawet
przez 5 réznych uzytkownikéw w ciagu dnia). Jest to dobry
rezultat, biorac pod uwage fakt, ze mieszkancy strefy nie maja
ograniczen czasowych, jesli chodzi o parkowanie i czesto nie
wyjezdzaja ze strefy w ciggu dnia.

Przeprowadzane badania pozwolily zauwazy¢ takze, ze:

e blisko 40% uzytkownikéw strefy korzysta z niej ze
wzgledu na jej bliskos¢ do miejsc o charakterze bizne-
sowym,;

e 70% uzytkownikéw korzysta z mozliwo$ci oplaty za
parkowanie za pomoca telefonu komérkowego, 25%
kupuje bilety parkingowe, a 5% korzysta z parkoma-
tow (dostepnych jedynie w pierwszej strefie);

e nastapilo zmniejszenie czasu potrzebnego na znalezienie
wolnego miejsca do parkowania (0 ok. 1000 godzin
dziennie w poréwnaniu do czasu sprzed utworzenia stref);

e poprawila si¢ jako$¢ powietrza w miescie (spadt sto-
piefi zanieczyszczenia oraz zuzycie paliwa, a kierowcy
zaczeli jezdzi¢ mniej agresywnie).

System mobilnego parkowania w Berlinie (Niemcy)®

Celem dzialan podjetych przez wladze Berlina bylo wdro-
zenie oraz przetestowanie nowego systemu parkingowego
z uzyciem innowacyjnych technologii, dla bardziej ela-

8 Zrédlo: www.civitas.eu
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stycznego i efektywnego pod wzgledem kosztéw zarzadza-
nia parkowaniem na ulicach. Dzialanie ,Planu Rozwoju
Transportu Miejskiego” w Berlinie stawia sobie za cel roz-
szerzanie obszaru, na ktérym zarzadza si¢ parkowaniem,
oraz uzycie nowych technologii przy wdrazaniu bardziej
elastycznych form oplat za parkowanie, zaleznych od po-
pytu, jaki rozwinie si¢ w przyszlosci.

Na poczatku projektu Miasto posiadalo duza liczbe par-
komatéw, pozwalajacych na wnoszenie optat parkingo-
wych, ktére zlokalizowane byly na ulicach. Wprowadzony
system mobilnego parkowania dowodzi korzysci wynikaja-
cych z rozwiazafi opartych na telematyce dla efektywnego
zarzadzania parkowaniem dla kierowcéw, stuzb kontroluja-
cych oraz wladz miasta.

Obszarami wybranymi do pilotazowych wdrozeni byly
obszary: Berlin City-West i Berlin Mitte. Pilotaz rozpoczeto
w lutym 2004 roku, a zakoficzono w marcu 2006. W tym
czasie zarejestrowanych zostato ponad 6800 uzytkownikéw
i przeprowadzonych okoto 600 mobilnych transakcji par-
kingowych dziennie. We wrzesniu 2005 roku ustuga zosta-
ta rozszerzona na cztery dzielnice Berlina, a uzytkownicy
mogli wnosi¢ oplaty za parkowanie z wykorzystaniem tele-
fonu komérkowego na calym obszarze zarzadzania parkin-
gami Berlina.

Dostawca systemu, Mobile Parking GmbH, koncentru-
je sie na wdrozeniu systemu wykorzystujacego technologie
telefonii komérkowej. W ushudze tej zardwno kierowcy, jak
i osoby kontrolujace korzystaja z telefonéw komérkowych.
Centrum uslugowe automatycznie rejestruje czas parkowa-
nia uzytkownikéw i obcigza ich odpowiednia oplatg.
Wladze miasta otrzymaly wszystkie anonimowe dane sta-
tystyczne dotyczace transakcji zwiazanych z parkowaniem,
do ktérego doszlo w ramach ich obszaru dziatania. Wszyst-
kie procedury w ramach nowego systemu byly wirtualne,
tzn. zamiast monet wrzucanych do parkomatéw wszelkie
platnosci odbywaly sie raz na miesiac z wykorzystaniem
przelewéw bankowych.

Ograniczenia w parkowaniu w centralnych obszarach
Bukaresztu (Rumunia)®
Celem dzialari podjetych w Bukareszcie byta redukcja po-
ziomu zatloczenia oraz promocja transportu publicznego
poprzez budowe parkingéw oraz ograniczenie parkowania
na ulicy. Wprowadzono réwniez ograniczenie dostepu sa-
mochodéw osobowych do zabytkowej cze$ci miasta.
Parkowanie na ulicy oraz brak wydzielonych parkingéw
w centrum miasta byly waznymi czynnikami przyczyniaja-
cymi sie do powstawania kongestii. W zwiazku z zatlocze-
niem wzrosly czas przejazdu przez centrum miasta oraz
zanieczyszczenie powietrza pochodzace od ruchu samocho-
dowego. Dostep dla wjazdéw interwencyjnych oraz pojaz-
déw dostawczych stal si¢ mocno utrudniony. Budowa wy-
dzielonych parkingéw na granicy gléwnej obwodnicy we-
wnatrzmiejskiej oraz wprowadzenie dzialaii zmierzajacych
do ograniczenia dostepu do centrum, jak i zachety do ko-

0 Zrédlo: www.civitas.eu

rzystania z transportu zbiorowego, w znaczacy sposéb
przyczynily sie do redukeji zatloczenia i poziomu zanie-
czyszczenia powietrza w obszarze centrum miasta.
Budowa parkingu w centrum miasta zostata zakoficzo-
na. Obiekt liczy 1000 miejsc parkingowych i jest zintegro-
wany z przestrzeniami handlowymi, powiazany z transpor-
tem publicznym oraz okolicznymi atrakcjami, jak na przy-
klad zabytkowa cz¢$cia centrum miasta. System informacji
parkingowej zawiera szczegSltowe informacje o dostepnych
parkingach.
Gléwne rezultaty dziataii to:
e zakaz parkowania na ulicy w tym obszarze,
e usprawnienie ruchu w sasiedztwie centrum,
e zachowanie przestrzeni publicznej w historycznej czesci
miasta dla mieszkafncéw 1 turystéw dzieki ograniczeniu
dostepu samochodéw w poszczeg6lnych strefach.

Dostepnos$¢ i zarzadzanie parkingami w centrum miasta
Debreczyn (Wegry)'

Natezenie ruchu na dwéch gléwnych drogach dojazdowych
do centrum miasta Debreczyn regularnie doprowadzalo do
powstawania korkéw w godzinach szczytu, co mialo réw-
niez negatywny wplyw na jakos¢ transportu zbiorowego.

Aby ograniczy¢ liczbe pojazdéw prywatnych wjezdzaja-
cych do centrum, wladze miasta Debreczyn zaplanowaly
rozbudowe parkingu centrum konferencyjnego poza cen-
trum miasta i potraktowanie go jako parkingu typu Park &
Ride. Ponadto wladze miasta planuja zainstalowanie syste-
mu biezacego monitoringu w istniejacym juz miejskim
centrum sterowania ruchem, w celu monitorowania ruchu
drogowego i poprawy jakosci powietrza. Dodatkowo na sy-
gnalizatorach zostaly zainstalowane liczniki czasu, tak by
usprawni¢ i zwiekszy¢ efektywno$¢ ruchu na wybranych
skrzyzowaniach.

W czerwcu 2005 roku w miescie zainstalowano 50 elek-
tronicznych czasomierzy na sygnalizatorach na 15 skrzyzo-
waniach. Licznik wySwietla sekundy pozostale do nastep-
nego cyklu sygnalizacji Swietlnej (czerwony/zielony) zaréw-
no dla kierowcow, jak i pieszych. Jednocze$nie na tych wila-
$nie skrzyzowaniach zmodyfikowano cykle sygnalizacji
swietlnej w celu poprawy plynnosci ruchu.

W kwietniu 2008 roku zainstalowano znaki informa-
cyjne oraz tablice zmiennej tre$ci na jednej z gléwnych
drég dojazdowych do miasta, informujace kierowcéw o do-
stepnosci parkingu Park & Ride.

Modyfikacja cykli sygnalizacji Swietlnej, stworzenie sys-
temu kontroli ruchu i instalacja licznikéw czasu szybko
bardzo pozytywnie wplynely na poprawe jakosci i efekeyw-
nosci ruchu w centrum miasta. Wzrosla takze liczba kie-
rowcow korzystajacych z systemu Park & Ride i pozosta-
wiajacych samochody poza centrum miasta.

Dzialanie to jest jednym z najbardziej obiecujacych na-
rzedzi do ochrony Scistego centrum miasta przed negatyw-
nym wplywem zatloczenia komunikacyjnego i do poprawy
jakosci zycia mieszkadcow.

10" Zrédlo: www.civitas.eu
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Zmiana zachowan parkingowych w Donostii-San Sebastian
(Hiszpania)!*

Miasto Donostia-San Sebastian wdraza nowa strategi¢ stre-
fowania ruchu i oplat w celu regulacji parkowania w cen-
trum miasta i trzech dzielnicach biznesowych. Zadaniem
strategii jest redukcja liczby podrézy odbywanych samo-
chodem osobowym do centrum miasta i obszaréw koncen-
tracji miejsc pracy. W Donostii-San Sebastian na duzym
obszarze centrum miasta funkcjonuje obecnie platne par-
kowanie (przyuliczne oraz w obiektach podziemnych), z za-
stosowana jednolita taryfa.

Nowa strategia parkingowa zaklada zmniejszenie liczby
samochodéw podrézujacych do wybranych celéw i obsza-
réw poprzez zréznicowanie taryf w powigzaniu ze strukturg
strefowania. Wdrozenie oplat za parkowanie w dzielnicach
biznesowych jest nowoscia i bedzie wspierane przez uzupel-
niajgce dziatania zwiazane z zarzadzaniem mobilnoscia oraz
nowymi ushugami transportu publicznego.

Miasto planuje poszerzenie dotychczasowej strefy plat-
nego parkowania na wszystkie ,plaskie” obszary miasta,
wraz z wdrozeniem nowej polityki strefowania i oplat.
Polityka ta zintegruje zar6wno parkowanie przyuliczne, jak
i obiekty podziemne. Ogoélna liczba miejsc postojowych zo-
stanie zredukowana. Taryfy parkingowe zostana zwigkszo-
ne i zroznicowane w zaleznosci od strefy. Ponadto platne
parkowanie zostanie wdrozone w centralnych czesciach
trzech przemystowych i biznesowych obszaréw w celu ufor-
mowania prawdziwie zintegrowanego podejscia (w powia-
zaniu z innymi dzialaniami w projekcie Inicjatywy Civitas
oraz autobusami dowozgcymi). Obszary parkingowe zloka-
lizowane w bezposredniej bliskosci miejsc pracy zostana
przekonwertowane na platne miejsca postojowe — wylacz-
nie dla parkowania krétkoterminowego. Specjalne strefy
parkingowe zostang opracowane dla pracownikéw, ktérzy
korzystaja z systeméw car-sharing lub car-pooling (wspdl-
nego uzytkowania pojazdéw). Dlugoterminowe platne par-
kowanie bedzie ograniczane i lokalizowane w wigkszych
odleglosciach od obszaréw biznesowych.

W marcu 2010 roku zostalo ukoriczone studium doty-
czace nowych regulacji oraz rozszerzenia platnego parko-
wania do zachodniej cz¢$ci miasta. Drugie studium doty-
czace platnego parkowania w obszarach biznesowych
(Miramon, Zuatzu i Igara) réwniez jest realizowane. Oplaty
za parkowanie pojazdéw na tych obszarach beda obowigzy-
waé w dni powszednie w godzinach 9:00—14:00 Nowe re-
gulacje przewidujg 464 zarezerwowane miejsca dla uczest-
nikdéw systemu car-pooling. Miejsca takie beda dostepne
w trzech obszarach biznesowych oraz na terenie kampusu
uniwersyteckiego. W 2010 roku zorganizowano przetarg
na obstuge systemu platnego parkowania w Donostii-San
Sebastian. Ten duzy kontrakt obejmuje wszystkie obszary,
wlaczajac w to obiekty typu Park & Ride. Wdrozenie nowej
polityki zostalo zakoficzone jesienia 2010 roku. Oczekiwane
rezultaty dziatad to m.in.:

11 Zrédlo: www.civitas.eu
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e zmniejszenie liczby podrézy odbywanych samocho-
dem osobowym do centrum miasta,

e redukcja liczby podrézy odbywanych samochodem
osobowym do trzech dzielnic biznesowych,

e powigckszenie przestrzeni wykorzystywanej przez
transport publiczny, pieszy oraz rowerowy,

e poprawa jakosci przestrzeni miejskiej (odczué miesz-
kancéw i oséb odwiedzajacych miasto).

Zaawansowana sie¢ Park & Ride w Donostia-San Sebastian
(Hiszpania)*

Dzialanie zaklada zmiane strategii zarzadzania istniejacy-
mi parkingami typu Park & Ride dla zapewnienia lepszej
integracji pomiedzy podrézami odbywanymi samocho-
dem i transportem publicznym. Nowa strategia dotyczaca
oplat oraz ustug P&R jest przekazywana kierowcom po-
przez kampanie promocyjne. Celem dzialafi jest zapew-
nienie alternatywnych miejsc parkingowych poza centrum
miasta w lokalizacjach, ktére sg dobrze skomunikowane
z systemem transportu publicznego. Podrézujacy w strone
centrum, ktérzy nie maja polaczen transportem publicz-
nym w miejscach poczatkowych swoich podrézy, stanowia
gtéwnag grupe docelowa parkingéw Park & Ride. Obecnie
sa one czesciowo wykorzystywane przez osoby, ktére nie
poruszajg sie dalej z wykorzystaniem transportu publiczne-
go. Zmiany w strategii cenowej oraz ulepszenia w systemie
komunikacji zbiorowej maja przyczynié sic do zmiany tej
sytuacji i wickszego poziomu korzystania z transportu pu-
blicznego.

Trzy istniejace parkingi Park & Ride sg zlokalizowane na
gléwnych korytarzach (wschéd-zachéd oraz péinoc-potu-
dnie) w Donostii-San Sebastian. Departament ds. mobilno-
$ci zamierza opracowal i wdrozy¢ nowa, zintegrowana stra-
tegie optat w celu zachecenia do uzytkowania systemu os6b
odwiedzajacych miasto oraz tych, ktérzy dojezdzaja co-
dziennie do pracy czy szkoly. W samych lokalizacjach P&R
zostanie wdrozony nowy model zarzgdzania, faworyzujacy
uzytkownikéw kontynuujacych swoja podréz z wykorzy-
staniem transportu publicznego. Model bedzie integrowal
parkowanie z biletem transportu publicznego. W czasie
uruchamiania nowego systemu planuje sic wspomagajaca
kampanie promocyjna podnoszaca §wiadomosé uzytkowni-
kéw nt. nowych mozliwosci w celu pokazania wszystkich
zalet korzystania z systemu Park & Ride.

W grudniu 2009 roku koncepcja Park & Ride byta pro-
mowana w$rdd oséb z szerszego regionu, ktére podrézuja
do miasta w celu zrobienia §wiatecznych zakupéw. Ofe-
rowano im darmowe parkowanie i darmowy autobus do
centrum miasta i z powrotem. Przyszly rozwdj systemu
P&R jest powiazany z duzym przetargiem, ktéry obejmie
réwniez cale parkowanie przyuliczne w miescie. Oczekuje
si¢, ze prywatny operator bedzie w stanie tak zarzadzad
swoimi kosztami i wplywami, aby pokry¢ koszty funkcjo-
nowania P&R z przychodéw pochodzacych z optat parkin-
gowych na ulicach miasta. Zaklada sie objecie dziataniem

12 Zrédlo: www.civitas.eu
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trzy parkingi typu P&R: Ondarreta, Lautximinieta
i llumbe. Jest ono $cisle powigzane z dziataniem dotycza-
cym telematyki w projekcie Archimedes, gdzie sie¢ znakéw
o zmiennej tre$ci zostanie zainstalowana, aby zacheci¢ kie-
rowcéw do korzystania z parkingéw P&R. Oczekuje sie, ze
w wyniku dzialania co najmniej 80% uzytkownikéw P&R
bedzie korzystalo z transportu publicznego. Spodziewany
jest réwniez 5% wzrost rocznej liczby pasazerdw transportu
publicznego oraz redukcja liczby pojazdéw wijezdzajacych
wybranymi korytarzami do miasta 0 5% w stosunku do
roku 20006.

Sukces sytemu Park & Ride w Edynburgu (Wielka Brytania)®
Stolica Szkocji, Edynburg, to miasto, w ktérym, podobnie
jak w wielu innych XXI-wiecznych miastach, rozrastaja-
ce si¢ centrum boryka si¢ z problemami zatloczenia ulic.
Rada miasta zapoczatkowala w swojej polityce transporto-
wej kilka inicjatyw majacych na celu redukcje uzytkowania
samochoddéw przez mieszkaficéw oraz promocje zréwnowa-
zonych $rodkéw transportu. Wsrdd nich znalazl sie m.in.
system Park & Ride.

W przeciwieristwie do wielu miast brytyjskich, w kt6-
rych rozwiazanie Park & Ride sprawdza si¢ juz od ponad 10
lat, Edynburg, podobnie jak cata Szkocja, dos¢ powoli prze-
konuje sie o profitach plynacych z takiego rozwigzania.
Niemniej jednak od 2004 roku kilka szkockich miast po-
stanowito wdrozy¢ system P&R. Do koncepcji utworzenia
tego systemu w Edynburgu wlaczyla si¢ rada miasta, ope-
rator transportu autobusowego Lothian Region Busse i TIE
— prywatna sp6lka zarzadzajaca, bedaca wlasnoscia miasta.
Na poczatku roku 2008 miasto moglo szczycié sie czterema
obiektami P&R: Hermiston, Ingliston, Ferrytoll oraz New-
craighall. Niniejszy opis przypadku bedzie dotyczyl Her-
miston i Ingliston.

Budowa obiektu w Ingliston rozpoczela sie we wrzesniu
2004 roku i byla nadzorowana przez spétke TIE na zlecenie
rady miasta. Obiekt zlokalizowany jest przy trasie dojazdo-
wej do lotniska — A8 ijest czynny 7 dni w tygodniu. Obiekt
liczy 1085 miejsc parkingowych, w tym 46 dla oséb niepel-
nosprawnych, a koszty jego budowy wyniosty 2,6 milio-
na £. Jest obslugiwany przez operatora floty autobusowej
Lothian Buses. W godzinach szczytu, z minimalna czesto-
tliwoscia co 10 minut, kursuje do centrum miasta takze
autobus ekspresowy X48 oraz inne linie kursujace przez
historyczne centrum w rézne rejony miasta. Budowa obiek-
tu Hermiston nadzorowana byla przez rade miasta i kosz-
towala 3,4 miliona £. Wyzsze koszty inwestycji spowodo-
wane byly remontami sieci drogowej, koniecznymi dla
stworzenia lepszej sieci autobusowej w okolicy oraz utwo-
rzeniem nowej trasy z priorytetem dla autobuséw, taczacej
skrzyzowanie Hermiston ze skrzyzowaniem Calder. Obiekt
liczy 450 miejsc parkingowych (w tym 22 dla os6b niepel-
nosprawnych) i jest otwarty 7 dni w tygodniu. Jest obstu-
giwany przez dwie regularne linie autobusowe, a w godzi-

1 Zrodlo: wwweltis.org; htep://www.edinburgh.gov.uk/directory/2/park_and_ri-
des; autor tesktu zrédlowego: Michael Carreno

nach szczytu od poniedzialku do piagtku przez dodatkowsy
linie ekspresowa. Funkcjonuje takze linia nocna. Autobusy
odjezdzaja z Hermiston do centrum co 5-10 minut.
Parkowanie w kazdym z miejsc jest nieodplatne, a bilet au-
tobusowy do centrum miasta kosztuje 1£ w jedng strone.
Istnieje oczywiScie mozliwosé zakupienia biletéw miesiecz-
nych i rocznych.

System zostal bardzo pozytywnie przyjety przez opini¢
publiczng i juz wkrétce po jego otwarciu uzytkownicy ko-
rzystali, w przypadku dwéch wyzej opisanych obiektéw,
z 80% ich przepustowosci. Juz w 2008 roku planowano
otworzy¢ w Ingliston 500 nowych miejsc, ale udalo si¢ to
w latach pdzniejszych.

Badania przeprowadzone w 2008 roku potwierdzaly, ze
92% kierowcéw jest zadowolonych z warunkéw parkingo-
wych, 85% bylo bardzo zadowolonych z personelu obshu-
gujacego obiekt, 90% ocenialo inwestycje jako bardzo traf-
ng i ,warta swojej ceny”, a 84% chwalilo bezpieczefistwo
obiektéw. Wladze miasta szybko dostrzegly ograniczenie
liczby podrézy samochodowych do miasta (nawet o ponad
100 tysiecy), ktére nastapito w wyniku wdrozenia systemu.

Polityka parkingowa w miescie Evora (Portugalia)™

Polityka parkingowa w miescie Evora, zamieszkanym przez
48 tysiecy oséb, zostala zmieniona, aby zmniejszy¢ popyt
na podréze samochodem i parkowanie w historycznym cen-
trum miasta. Dokonano tego poprzez wprowadzenie sys-
temu platnego parkowania i parkowania dla mieszkancow
w centrum miasta oraz budowe nowych parkingéw poza
centrum. Plan parkingowy zostal wprowadzony jako czes¢
szerszego planu transportowego, ktérego realizacja zostala
zapoczatkowana w 1981 roku. Wsréd zalozeni planu byly
miedzy innymi:

e zmniejszenie ruchu prywatnych samochodéw w za-
bytkowym centrum miasta — moglo to by¢ osiagnicte
jedynie w przypadku wyeliminowania tranzytu przez
centrum i zapewnienia odpowiedniej liczby miejsc
parkingowych poza granicami miasta, podczas gdy
parkowanie wewnatrz miasta mialo zostal objete
oplatami;

e poprawa plynnosci ruchu i parkowania (miedzy inny-
mi poprzez platne parkowanie na ulicach miasta
i darmowe parkowanie poza miastem);

e poprawa i polepszenie oferty transportu publicznego
(zastosowanie zmian w przebiegu linii autobusowych,
rozkladach jazdy, objecie oferta przewozowa wicksze-
go obszaru, zwickszenie czestotliwosci kurséw, a tak-
ze poprawa jakosci pojazdéw).

Realizacja projektu poprzedzona zostata przedefiniowa-
niem sieci drogowej wokét historycznego centrum miasta.
To oznaczalo miedzy innymi budowe nowych obwodnic da-
lej od centrum oraz usuwanie systeméw sygnalizacji Swietl-
nej na rzecz rozwigzan typu minirondo wewnatrz obwodnicy
w poblizu muréw miejskich.

14 Zrédlo: www.eltis.org
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Tworzenie odpowiednich komérek ruchu (wprowadza-
nie ulic jednokierunkowych, hierarchizowanie ulic poprzez
identyfikowanie gléwnych ulic, wprowadzanie ulic tylko
dla mieszkancéw, wprowadzanie obszaréw tylko dla pie-
szych i paséw dla autobuséw) bylo réwniez konieczne dla
poprawy plynnosci ruchu i umozliwito stworzenie obsza-
réw wylacznie dla pieszych.

Budowa bezplatnych parkingdéw na zewnatrz muréw
miejskich zwiekszyla zasoby parkingowe o 25%. Instalacja
62 parkometréw w zabytkowym centrum miasta kontrolu-
jacych 1333 platne miejsca parkingowe oraz wprowadzenie
1280 miejsc parkingowych wylacznie dla mieszkanicéw cal-
kowicie zmienily sytuacje parkingowa miasta.

Parkometry sa polaczone w sie¢ za pomoca linii telefo-
nicznych, a jednostka centralna umozliwia wykrywanie
w czasie rzeczywistym awarii systemu lub spadku docho-
déw z oplat pobieranych w danym czasie.

Rezultatami planu sg miedzy innymi:

e poprawa plynnosci ruchu i zwigkszenie liczby oséb

korzystajacych z komunikacji zbiorowej,

e zmiana podzialu zadad przewozowych: chociaz zwiek-
szylo sie korzystanie z samochodéw poza murami mia-
sta, w centrum miasta mieszkancy chetniej korzysta-
ja z autobuséw lub chodza pieszo;

e polepszenie dostepnosci centrum miasta;

e zwickszenie bezpieczefistwa poprzez zmiane kierun-
kéw ruchu, stworzenie paséw dla autobuséw i obsza-
réw tylko dla pieszych;

e polepszenie jakosci przestrzeni publicznej poprzez
zwickszenie obszarow dla pieszych.

Niebieska i zielona strefa parkowania

— rozszerzenie stref w miescie Graz (Austria)'®

Rada Miasta Graz sprzeciwila sic pomyslowi pobierania
»oplat za zatloczenie” (za jazde podczas duzego natezenia
ruchu) i zdecydowala sie przyjac rozwiazanie alternatywne,
wprowadzajac kompleksowy system zarzadzania parkowa-
niem w mie$cie, zintegrowany z polityka transportows. Za
to dzialanie miasto Graz zostalo nagrodzone miedzynaro-
dowa nagroda ,Lebendige Stadt” (,Zyjace miasto”).

Od 20 lat w miescie funkcjonuje zarzadzanie naziemna
przestrzenia parkingowa. W roku 2004 miasto uzyskalo
oplaty z tytulu uzytkowania okolo 9500 miejsc parkingo-
wych. Z powodu ciaglego wzrostu natezenia ruchu samocho-
dowego konflikty na tle wykorzystania miejsc parkingowych
narastaly wsrdd mieszkadcéw, os6b dojezdzajacych do pracy
w miescie i pozostalych uzytkownikéw parkingéw.

Odpowiednia polityka cenowa (zarzadzanie polityka
parkingowa, oplaty za jazde w natezonym ruchu) jest coraz
czedciej stosowanym narzedziem kontrolujgcym ruch sa-
mochodowy w centrum miasta.

Wladze miasta wdrozyly w 2003 roku koncepcje zr6z-
nicowanych optat w ramach zarzadzania przestrzenia par-
kingowa, dzielac ja na dwie strefy — niebieskg i zielong.
Strefa niebieska, skoncentrowana w centrum miasta (13 ty-

15 Zrédlo: www.eltis.org, autor tekstu zrédlowego: Heike Falk
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siecy miejsc) przeznaczona jest do parkowania krétkoter-
minowego (maksymalnie 3 godziny), podczas gdy strefa
zielona obejmuje okolo 7 tysiecy miejsc parkingowych
przeznaczonych dla dtuzszego postoju.

Korzystanie ze strefy niebieskiej jest mozliwe od ponie-
dziatku do piatku, w godzinach 9:00-20:00 oraz w soboty,
miedzy 9:00 a 13:00. Mieszkanicy strefy moga ubiegad si¢
o stale pozwolenie na parkowanie.

Parkowanie (odplatne) w strefach zielonych jest mozli-
we od poniedziatku do piatku w godzinach 9:00 do 20:00;
parkowanie w soboty jest bezplatne. Strefy zielone oznako-
wane sa znakami drogowymi przy wjazdach i wyjazdach
ulic. Podobnie jak w przypadku strefy niebieskiej, miesz-
kafcy maja mozliwos$¢ ubiegania sie o stale pozwolenie na
parkowanie.

W przypadku biletéw parkingowych dla strefy niebie-
skiej koszt 1 godziny parkowania wynosi 1,20 €. W strefie
zielonej kazda godzina postoju parkingowego kosztuje
0,60 € (bez limitéw co do liczby godzin), a post6j 24-go-
dzinny kosztuje 4,00 €. Istnieje mozliwo$¢ poniesienia
oplaty z géry, nawet za 5 dni. Karnety parkingowe (mie-
sieczne lub roczne) dostepne sa dla wszystkich i kosztuja
odpowiednio 25 € i 240 €.

Wszystkie miejsca parkingowe sa stale monitorowane
przez prywatna firme bedaca operatorem systemu.

Przychody plynace z systemu (po odjeciu kosztéw prze-
znaczonych na jego obstuge przez prywatna firme) pozwalajg
na finansowanie dzialafi poprawiajacych transport publiczny
i infrastrukture intermodalna (np. system Park & Ride).

Dzigki wprowadzeniu stref parkowania ruch samocho-
dowy, wywolany w szczegdlnosci przez osoby dojezdzajace
do pracy w miescie, ulegl znacznemu zmniejszeniu, podob-
nie jak emisja szkodliwych substancji i hatasu.

System Park & Ride w Groningen (Holandia)'®

Groningen jest niewielkim miastem, ktérego centrum nie
jest w stanie spelni¢ potrzeb parkingowych, rosnacych
z biegiem czasu. W celu rozwigzania tego problemu wia-
dze miasta rozpoczely prace nad réznymi dzialaniami na
rzecz poprawy sytuacji parkingowej, skierowanymi do kil-
ku grup docelowych.

Zgodnie z zalozeniami polityki parkingowej miasto,
a szczegblnie centrum, powinny by¢ dostepne dla ruchu zwia-
zanego z kluczowa dzialalnoscia gospodarcza, podczas gdy po-
zostaly ruch samochodowy (zwigzany z dojazdami do pracy
czy z wypoczynkiem) powinien by¢ ograniczany w najwyz-
szym mozliwym stopniu. Pomoca w osiaganiu tych celéw shu-
zy sprawnie funkcjonujacy system Park & Ride.

Obiekty systemu oferuja tgcznie ponad 2000 miejsc
parkingowych i obslugiwane sa przez Citybus, tj. przez
niewielkie autobusy kursujace bezposrednio do centrum
miasta i z powrotem. System autobusowy jest bardzo do-
godny dla uzytkownikéw — nie ma zadnych skomplikowa-
nych optat, autobusy kursuja sprawnie i z wysoka czesto-
tliwoscia.

16 Zrédlo: www.eltis.org; autor tesktu zrédlowego: Jaap Valkema
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Wladze miasta od poczatku powstania systemu zdawaly
sobie sprawe, ze potrzeby parkingowe mieszkaricéw beda
tylko rosly, podobnie jak ich oczekiwania wobec systemu
P&R odnosnie do lokalizacji obiektdéw, bezpieczenstwa,
komfortu, ale takze do lepszej informacji. Wladze miasta
planowaly réwniez odpowiedzie¢ na zapotrzebowanie
mieszkancéw w zakresie parkingéw, wypozyczalni rowero-
wych oraz utworzenia obiektéw uzytecznosci publicznej,
punktéw sprzedazy prasy i przechowalni bagazu w obiek-
tach P&R.

Groningen City Club (GCC), spétka typu joint venture
zarzadzajaca kilkoma miejskimi przedsi¢biorstwami, prze-
jeta Citybus, co postrzegane jest jako dobry instrument
marketingowy, zachecajacy mieszkanicow regionu do od-
wiedzenia centrum miasta. GCC wnosi uwagi dotyczace
rozkladéw jazdy, przystankéw autobusowych i wyposaze-
nia oraz wspOlfinansuje koszty Citybus. GCC ponosi tez
dodatkowe koszty operacyjne zwigzane z uruchomieniem
specjalnej ushugi przewozowej, umozliwiajacej p6znonocne
zakupy w okolicy Bozego Narodzenia i Swietego Mikolaja
oraz przy okazji innych wyjatkowych okolicznosci i wyda-
rzef.

GCC bylo takze odpowiedzialne za projekt ,doskonale-
nie Citybus”, w rezultacie ktérego miedzy innymi ulepszo-
ne zostaly oznaczenia drogowe, a na drogach wjazdowych
do miasta umieszczono specjalne billboardy.

Liczba pasazeréw Citybus stale rosta, z 20 tysiecy w roku
1988 do 1,3 miliona w roku 2006. Dzi§ mieszkancy nie
wyobrazaja sobie swojego miasta bez tej ustugi, co potwier-
dzaja regularne badania i ich wyniki (Srednia ocena systemu
to 8 punktéw na 10 mozliwych). Podstawowa przyczyna,
dla ktérej korzysta sie z ustugi, jest wysoko$¢ oplat parkin-
gowych w centrum miasta oraz komfort podrézy Citybus.
Ponad 60% pasazeréw korzysta z ushugi, jadac na zakupy,
z czego 80% pochodzi spoza miasta.

Parking ISPARK w Istambule (Turcja)"’

Miasto Istambul doswiadcza powaznych, narastajacych
probleméw zwiazanych z parkowaniem. W roku 2005
gmina Istambul stworzyla specjalna instytucje o nazwie
ISPARK (Istanbul Parking Management Trade Inc.) celem
wprowadzenia kontroli ulicznego parkowania i wdrozenia
bardziej usystematyzowanej polityki parkingowej w naj-
bardziej zattoczonych rejonach miasta.

Istambul jest miastem, ktére w gestych skupiskach i na
stosunkowo niewielkich terenach zamieszkuje 15 milionéw
mieszkanicéw. Liczba pojazdéw w miescie wynosi 2,5 milio-
na, a 90% sposrdd nich musi parkowaé na ulicach. Wzrost
gospodarczy wynosi 10% rocznie. Popyt na miejsca parkin-
gowe jest ogromny, jako ze wspdlczynnik motoryzacji ro-
$nie, ksztaltujac si¢ obecnie na poziomie 150 samochodéw
na 1000 mieszkafncéw. Pojawia si¢ takze problem braku
mozliwosci parkowania poza ulicami oraz ,nieformalnego”
zarzadzania miejscami parkingowymi na obszarach, gdzie

17 Zrodlo: www.eltis.org, autor tekstu zrodlowego: Kadir Gurbetci. Wigcej infor-
macji: www.ispark.com.tr

popyt na nie jest duzy. Obecnie ISPARK zarzgdza 51 poza-
ulicznymi parkingami z taczng liczba 17 tysiecy miejsc oraz
10 tysiecy miejsc parkingowych na ulicach w 226 lokaliza-
gjach. ISPARK zostal stworzony aby:
o oferowal bezpieczne i przyjazne ustugi parkingowe,
e kreowad ,kulture parkowania” jako cze$¢ kulcury
miejskiej,
e stopniowo poprawiaé publiczna percepcje i wizeru-
nek parkowania,
e zinwentaryzowal wszystkie miejsca parkingowe,
e zapewni¢ nowe miejsc parkingowe przy kluczowych
weztach przesiadkowych,
e wdrozy¢ przyjazne dla uzytkownikéw systemy optlat
za parkowanie,
e rozwinaé parkowanie pozauliczne (off-street),
o zacheci¢ uzytkownikéw do korzystania z parkingéw
pozaulicznych,
o wykorzystaé kwestie parkowania jako narzedzie za-
checajace do korzystania z transportu publicznego.

ISPARK jest przedsiebiorstwem kontrolowanym przez
wiladze Istambulu, majacym za zadanie zarzadzanie parko-
waniem w imieniu miasta. Mimo braku centralnych czy tez
lokalnych wytycznych, a bedac zmuszonym do dzialania
bez oficjalnej strategii parkingowej dla calego miasta,
ISPARK posiada wlasne cele i polityke parkingowa dla
swoich dzialad. Obecnie ISPARK dziala bez prawnych
mozliwosci egzekwowania przepisow.

Przedsiebiorstwo przeszkolito i zatrudnito 1008 pra-
cownikow, z ktérych 10% pracowalo wczesniej w ,,niefor-
malnym” sektorze. Firma zastosowala prosty znak firmowy
ISPARK, widoczny na mundurach pracownikéw, w publi-
kacjach i na znakach. ISPARK stosuje tez klarowny system
oplat. Gléwnym celem przedsiewziecia jest przeniesienie
parkowania z ulic miasta do innych lokalizacji, tak aby zy-
ska¢ wiecej miejsca dla ruchu ulicznego i dla pieszych.
System oplat ma natomiast sprawié, iz parkowanie poza
ulicami bedzie bardziej atrakcyjne.

Podczas gdy sprzedaz i egzekwowanie optat prowadzo-
ne jest obecnie recznie, ISPARK rozwija system automa-
tycznego poboru oplat za parkowanie za pomoca telefonéw
komoérkowych. Budowane sa réwniez nowe parkingi, cho¢
ograniczeniem dla firmy sa bardzo wysokie ceny gruntéw
oraz koszty budowy, wahajace si¢ od 7,5 tysiaca $ do 12
tysiecy § w przeliczeniu na jedno miejsce parkingowe.

ISPARK, poprzez réznorodny cennik za parkowanie
w réznych cze$ciach miasta, promuje i wplywa na zarzgdza-
nie transportem publicznym. W Sisli, jednej z kluczowych
dzielnic biznesowych polozonej w europejskiej czesci mia-
sta, parkowanie na ulicy kosztuje okolo 2,3 € za godzine,
tak by zwiekszy¢ obroty i dochéd za parking oraz zachecié
do korzystania z parkingu kupujacych i biznesmendw.
W innej, mieszkalnej cz¢$ci miasta — Bostanci lezacej po
stronie azjatyckiej — parkowanie przez caly dziefi na obsza-
rze obok przystani promowej (z czestymi kursami na strone
europejska) kosztuje okolo 1,7 €, co ma by¢ zacheta do ko-
rzystania z rozwiazania typu Park & Ride.
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W Istambule, miescie, w ktérym historia i zagospoda-
rowanie terenu nie sa szczegélnie sprzyjajace kontroli
miejsc postojowych, ISPARK robi znaczace postepy w ad-
ministrowaniu parkowaniem, dzialajac w sposéb bardziej
racjonalny i zyskujac akceptacje wsréd zmotoryzowanych.

Terminal autobusowy i parking ,Lorenzo Natali” w miescie
L'Aquila (Wfochy)'®

Niniejsze studium przypadku, dotyczgce terminala auto-
busowego i parkingu w L’Aquili, przedstawia dobre roz-
wiazanie problemu parkowania i droznosci dla historycz-
nych miast o skomplikowanej strukturze urbanistycznej.
Terminal autobusowy i parking ,Lorenzo Natali” jest po-
ozony poza murami miejskimi, lecz dzigki podziemnemu
tunelowi pozwala pieszym na bezposredni dostep do gléw-
nego placu miasta.

Miasto L’ Aquila zostalo zalozone w potowie XIII wieku.
Jego zalozenie przedstawiane jest zawsze jako ,,najokazalsze
przedsiewziecie urbanistyczne” europejskiego $redniowie-
cza. Po uplywie nie mniej niz 50 lat miasto mialo gotowg
strukture urbanistyczng, mimo iz w tym czasie nastgpito
catkowite jego zniszczenie. Miasto bylo otoczone murami,
co nie zmienilo si¢ do dnia dzisiejszego w przeciwiefistwie
do innych miast z tego okresu. L’Aquila nadal jest takze
gesto zaludniona. Wystepowanie wielu obszaréw mieszkal-
nych w historycznym centrum przyczynia sie do pogarsza-
nia warunkdéw ruchu i probleméw z parkowaniem. Rozwig-
zaniem obydwu probleméw bylo stworzenie blisko staro-
zytnych muréw terminala autobusowego oraz parkingu
i wykorzystanie tunelu jako bezposredniego dojscia dla
pieszych do centrum miasta.

Kompleks obiektéw (terminal i parking) jest polozony
w glebokiej dolinie, poza obrebem murdéw miejskich, i skta-
da sie z trzech podziemnych pozioméw. Obiekt przeznaczo-
ny jest dla parkujacych samochodéw (670 miejsc) oraz au-
tobuséw. Poziomy ,-3” i ,-2” sa przeznaczone tylko dla sa-
mochodéw i maja powierzchnie odpowiednio 7,3 tysiaca m?
i 8,4 tysiaca m”. Dotarcie na poszczeg6lne poziomy umoz-
liwiaja odpowiednie rampy, a poziom pierwszy, zwany ,,-17,
posiada dodatkowo niezalezny system ramp dojazdowych.
Poziom ten ma okolo 9,5 tysiaca m* powierzchni i przezna-
czony jest dla autobuséw linii podmiejskich.

Poziom znajdujacy si¢ na powierzchni, zwany ,,0” liczy
11,2 tysiaca m?. Jego wieksza cze$¢ stanowi park miejski,
natomiast reszta wykorzystywana jest jako terminal auto-
buséw miejskich. Ponadto poziom powierzchniowy posiada
dostep do pozioméw podziemnych oraz polaczenie z miej-
skim uktadem drogowym.

Na powierzchni znajduje sie réwniez stacja obstugi po-
jazdéw o powierzchni 900 m?, zawierajaca pomieszczenia
serwisowe, kontrolne i pie¢ pomieszczenn komercyjnych.
W okolicy stacji rozpoczyna sie trasa dla pieszych taczaca
obiekt z historycznym centrum miasta. Trasa ta jest usytu-
owana catkowicie pod ziemia i obejmuje 5S00-metrowy tu-
nel pieszy z siedmioma parami ruchomych chodnikéw (po-

18 Zrédlo: www.eltis.org, autor tekstu zrédtowego: Ilaria Trizio
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ruszajacych sie z predkoscig 40m/min) o réznej dhugosci i ka-
cie nachylenia. Terminal zostal ukoficzony w 2003 roku
ijest zarzadzany przez Wloskie Przedsi¢cbiorstwo Mobilnosci
i Parkingdw.

Po czterech latach od otwarcia parkingu nie jest on
w pelni wykorzystywany, pomimo tego, iz obowigzujace
w nim stawki sa konkurencyjne wzgledem oplat pobiera-
nych za parkowanie w centrum miasta. Sytuacji nie popra-
wila nawet intensywna kampania reklamowa prowadzona
przez firme, ktéra zarzadza parkingiem oraz portal interne-
towy uruchomiony dla uzytkownikéw. Poziom ,-3” jest
w praktyce uzywany tylko przy okazji specjalnych wyda-
rzefi odbywajacych sic w miescie. Jednocze$nie centrum
miasta nie rozwigzalo swoich probleméw, miedzy innymi
tych zwiazanych z masowym korzystaniem z parkingéw
w centrum w okreslonych porach dnia.

Strefa domowa” Methleys w miescie Leeds (Wielka Brytania)®
Studium przypadku Methleys jest jednym z pierwszych
projektéw pilotazowych tego typu w Wielkiej Brytanii.

Obszar ,Methleys Home Zone” (z ang.: strefa domowa/
zamieszkania Methleys) obejmuje okoto 300 posesji miesz-
kalnych oraz doméw i jest miejscem zamieszkania okolo
700 oséb. Obszar tworzy siatka 14 ulic w Chapel Allerton
w p6lnocnej czesci centrum miasta Leeds.

Przed uruchomieniem projektu wiekszos¢ ulic byla do-
sy¢ szeroka (od 7 do 8,5 m), chodniki byly waskie (1,7 do 2
m), znaczna liczba samochodéw na tym obszarze parkowa-
ta na jezdni, odnotowywano ruch tranzytowy samochodéw
nienalezacych do mieszkancoéw oraz zatloczenie w niektd-
rych obszarach, szczegblnie w porach odwozenia/przywoze-
nia dzieci ze szkoly.

W odpowiedzi na problemy lokalnej spolecznosci zde-
cydowano sie utworzy¢ ,strefe domowa”, ktérej najwaz-
niejszymi zadaniami bylo:

e zmniejszenie predkosci ruchu w obszarze strefy,

e obnizenie liczby uzytkownikéw drég poszkodowa-

nych w wypadkach drogowych,

e zwickszenie poczucia bezpieczefistwa,

e ozywienie obszaru szczegélnie w kontekscie zapew-

nienia zabaw dla dzieci (bazujac na wickszym zaanga-
zowaniu mieszkancow).

Wprowadzanie ,strefy domowej” w Methleys rozpocze-
o sie w czerwcu 2001 roku, a zakoficzylo w listopadzie
2001 roku, catkowity koszt wdrozenia wynidst 222 tysiecy
£ (326 tysiecy €).
Gléwne dzialania w projekcie ,strefy domowe;j” to:
e zwezenie szeroko$ci jezdni (do 5-6 m) i zwigzane
z tym poszerzenie chodnikdw,
e wdrozenie dzialad majacych na celu uspokojenie ru-
chu (progi zwalniajace),

19 Zrédlo: www.eltis.org, autor tekstu zrédlowego: Michael Carreno. Bardziej wy-
czerpujaca ewaluacja projektu Methleys Home Zone (oraz o$miu innych pilotazo-
wych projektéw tego typu w Wielkiej Brytanii) dostepna jest na stronie internetowej
Transport Research Laboratory, pod adresem: http://www.trl.co.uk
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e ograniczenia predkosci do 20 mil/godzine,

e wprowadzenie nowych rozwigzan na ulicy (kolorowe
plyty nawierzchni oraz ro$linnosé),

e wprowadzenie oznakowania strefy na wszystkich dro-
gach prowadzacych do Methleys, celem uswiadomie-
nia przyjezdnym kierowcom wprowadzonych zmian.

Ankieta przeprowadzona wsréd lokalnych mieszkan-

c6w po wdrozeniu projektu wykazata:

e wzrost poczucia bezpieczeistwa w ruchu,

e poprawe wygladu terenu,

e obnizenie poziomu zanieczyszczenia powietrza,

e obnizenie poziomu halasu, zmniejszenie probleméw
dotyczacych parkowania

oraz, bardziej obiektywnie:

e obnizenie o okolo 6 mil/godzing $redniej predkosci
w strefie i uzyskanie $redniej predkosci na poziomie
14 mil/godzine dla calej strefy,

e spadek o okolo 10% natezenia ruchu dwukierunko-
wego na najbardziej uczgszczanych drogach w strefie.

Niniejsze studium przypadku (wraz z innymi inicjaty-
wami tego typu w Wielkiej Brytanii) jest przykladem suk-
cesu transferu holenderskiego rozwigzania ,, Woonerf™” (,,zy-
jace podwdrko”) do Wielkiej Brytanii. Po tym sukcesie za-
planowano sfinansowanie kolejnych 61 ,stref domowych”

Challenge Initiative.

Egzekwowanie przepiséw o ruchu drogowym w Londynie
(Wielka Brytania)®

Londyn posiada specjalny Zespét ds. Egzekwowania
Przepiséw o Ruchu Drogowym (ang.: Traffic Enforcement
Team), ktéry zarzadza ruchem i zajmuje sie egzekwowa-
niem przepiséw parkingowych na londynskich ulicach za-
rzadzanych przez miejskie przedsi¢biorstwo , Transport for
London Road Network”.

Egzekwowanie przepiséw o ruchu drogowym jest nie-
zbedne w celu utrzymania plynnego ruchu na ulicach
Londynu lub na tzw. czerwonym szlaku, jak popularnie na-
zywa sie najwieksze ulice Londynu, poprawiajgc przy tym
warunki dla wszystkich uzytkownikéw londyniskich drég.

Specjalny Zesp6t ds. Egzekwowania Przepiséw o Ruchu
Drogowym ma na celu poprawe warunkéw na ulicach po-
przez realizacje szeregu inicjatyw, takich jak:

¢ udoskonalenia technologiczne,

e wykorzystanie ,inteligentnych” samochoddw,

e zastosowanie przeno$nego sprzetu do egzekucji prze-

piséw,

e projekt SPARKS.

Celem zespohu jest dzialanie w sposéb przejrzysty po-
przez tworzenie ulotek informacyjnych na temat ,,jak unik-
naé mandatu za zle parkowanie” oraz publikowanie staty-

2 Zrédlo: www.eltis.org, autor tekstu zrédlowego: Catriona O’Dolan. Wiccej infor-
macji: www.sparksproject.org

styk na temat wydajnosci dzialaii zespolu oraz kosztéw

zwigzanych z egzekucja przepiséw.

Od roku 2004 nastapit wzrost egzekucji przepiséw par-
kingowych na czerwonym szlaku przez funkcjonariuszy or-
ganéw egzekucyjnych i inspektoréw ruchu. Dodatkowo
wprowadzono szereg nowych inicjatyw:

1. Kamery analogowe sa zastepowane przez aparaty cyfro-
we, ktorych uzywa sie do zapisywania i egzekwowania
wykroczen drogowych. Nowe kamery sprawiajg, ze pro-
ces ten jest mniej czasochlonny, bardziej elastyczny i nie-
zawodny.

2. Od maja 2006 roku na czerwony szlaku umieszczono
tzw. inteligentny samochéd. Samochéd ten jest wyposa-
zony w najnowsza technologie cyfrowa, w tym automa-
tyczne aparaty rozpoznawania tablic rejestracyjnych, glo-
balny system pozycjonowania (GPS) i nagrywarke plyt
DVD. Duziala on zaréwno zapobiegawczo, jak i zapewnia
srodki do Scigania nielegalnie parkujacych kierowcéw.

3. Oproécz samochodu wprowadzony zostal przenos$ny apa-
rat do egzekucji nielegalnego parkowania. System dziala
od sierpnia 2006 roku i pozwala na rozmieszczenie prze-
no$nych aparatéw CCTV tam, gdzie sa one najbardziej
potrzebne. Aparaty sa monitorowane poprzez bezprze-
wodowe polaczenie z pojazdem kontrolnym. System jest
idealny do kontrolowania przepiséw w zakresie respekto-
wania zakazanych manewrdw, takich jak np. zakazu skre-
tu oraz zapewnienia szybkiej reakcji w razie wypadku.

Stwierdzono, ze wiele zawiadomien o nalozeniu manda-
tu za nielegalne parkowanie bylo wydawanych dla pojaz-
déw zarejestrowanych za granica. Z powodu probleméw ze
znalezieniem i $ciganiem wlascicieli tych pojazdéw tylko
4,5% wystawionych na takie pojazdy mandatéw zostalo
wyegzekwowanych. Projekt Sparks zostal uruchomiony
w celu rozwiazania tego problemu poprzez wspélprace
z partnerami w Wielkiej Brytanii i innymi pafstwami UE.
Jego celem bylo stworzenie wspdlnego: krajowego i mig-
dzynarodowego podejscia do tego problemu.

Od roku 2004 spadla liczba wystawionych mandatéw
za poruszanie si¢ po pasach dla autobuséw (tzw. bus-pa-
sach). Po czesci stalo si¢ tak, poniewaz kierowcy zaczeli
przestrzegaé odpowiednich przepiséw. W tym samym cza-
sie stale ro$nie liczba rejestrowanych wykroczen ze wzgledu
na rozszerzenie obszaréw objetych egzekucja na czerwo-
nym szlaku i wicksza liczbe monitorowanych skrzyzowan.
Po okresie monitorowania Zesp6l ds. Egzekwowania
Przepiséw o Ruchu Drogowym rozpoczgl egzekucje przepi-
séw na czerwonym szlaku réwniez w odniesieniu do zabro-
nionych manewréw (np. zakaz skretu).

Polityka parkingowa w miescie Luksemburg (Luksemburg)”
W ostatnich dziesiecioleciach natezenie ruchu samocho-
dowego w miescie Luksemburg ogromnie wzrosto. Miasto
zdecydowalo, ze poméc w takiej sytuacji moze jedynie zin-
tegrowane podejscie do problemu.

2 Zrédlo: www.eltis.org
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Polityka parkingowa byla jednym z gléwnych elemen-
téw zmniejszenia zatloczenia w centrum miasta. Pod ko-
niec lat 60. Miasto wdrozylo polityke parkowania oparta
na wprowadzeniu tzw. niebieskich stref w zabytkowym
centrum miasta i wokoét dworca kolejowego. W latach 80.
miasto przystapito do realizacji polityki parkingowej tak-
ze w innych, oddalonych od centrum dzielnicach. Do tej
pory polityka w zakresie parkingdéw zostala zastosowana
w 13 okregach. Miasto nie realizuje Scislego planu w od-
niesieniu do zagadnieri ruchu czy kwestii parkingowych,
ale od konca lat 80. przeprowadzito kilka drastycznych
zmian.

W 1988 roku miasto zaczelo wprowadzaé zmiany w za-
kresie parkowania, aby ograniczyé poruszanie si¢ miesz-
kafdcéw wlasnymi samochodami poprzez wprowadzenie
platnego parkowania w centrum miasta i w okolicy dworca
kolejowego. Dotyczylo to zwlaszcza tych mieszkanicéw,
kt6rzy poruszali sie regularnie pomiedzy miejscem zamiesz-
kania, a miejscem pracy w centrum miasta. W tym samym
roku oddano do uzytku parkingi typu Park & Ride. W 1989
roku zostal otwarty najwickszy w okolicy (obszarze
Bouillon) parking typu Park & Ride. W 1991 roku rozpo-
czeto réwniez nadawanie w niektérych dzielnicach upraw-
nief parkingowych dla mieszkancéw. Dzialanie to jest kon-
tynuowane w wickszosci dzielnic charakteryzujacych sie
duzymi problemami z parkowaniem.

Gléwne cele polityki parkingowej miasta to:

e tworzenie bardziej przyjaznego centrum,

e zapewnienie obywatelom miejsc parkingowych,

e zachecanie do korzystania z bardziej zréwnowazo-

nych $rodkéw transportu,
e ograniczenie ruchu mieszkaicow podrézujacych
z obszar6w podmiejskich do centrum,

e wzrost wykorzystania transportu publicznego,

e stworzenie alternatywy dla parkowania dlugotermi-
nowego w centrum poprzez wprowadzenie rozwigzan
typu Park & Ride.

Na polityke parkingowa w miescie Luxemburg sklada

sie szereg dzialan:

o przywileje parkingowe dla mieszkaicéw, tzw. miesz-
kaniowe licencje parkingowe,

e rozwiazania typu Park & Ride w kilku lokalizacjach
w miescie,

e zarzadzanie zasobami parkingowymi w celu dostoso-
wania ich do specyficznych potrzeb i priorytetéw (dla
o0s6b dojezdzajacych do pracy, mieszkadcow, klientéw
sklepéw itp.) poprzez wprowadzenie stref parkowa-
nia z réznymi ograniczeniami,

e w zaleznosci od lokalnego natezenia parkowania.

Gléwnymi rezultatami dzialan parkingowych sa:

e zmniejszenie ruchu samochodowego,

e wzrost popularnosci komunikacji miejskiej — korzy-
stanie z autobuséw zwickszylo sie 0 80% od poczatku
realizacji polityki parkingowej (i reorganizacji sieci
autobusowej),
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e poprawa dostepnosci centrum miasta — samochody
moga dojecha¢ do centrum, ale kierowcy muszg li-
czy¢ sie z mniejsza liczba miejsc parkingowych oraz
pewnymi ograniczeniami,

e wzrost dostepnosci transportu publicznego,

e poprawa jako$ci zycia (w odniesieniu do srodowiska
naturalnego) w centrum miasta i w wickszosci dzielnic,

e bezpieczenstwo w ruchu drogowym, w tym warunki
dla pieszych, réwniez uleglo poprawie.

Polityka parkingowa w miescie Luksemburg okazala si¢
bardzo skuteczna. Na jej sukces zlozyly sie cztery elementy.
e Pierwszym z nich jest polityka parkingowa ukierun-
kowana na ograniczenie przemieszczania si¢ miesz-
kafdcéw pomiedzy miejscem zamieszkania a miejscem
pracy (poprzez wprowadzanie krétkoterminowych
parkingéw w szerokiej strefie w okolicach centrum
miasta).

e Drugi wazny czynnik to wprowadzenie przywilejéw
parkingowych dla mieszkafdcéw (zapewnienie abona-
mentéw parkingowych).

e Trzeci element opiera si¢ na dysponowaniu odpo-
wiednimi zasobami parkingowymi w celu dostosowa-
nia ich do specyficznych potrzeb i priorytetéw (po-
przez odpowiednie regulacje parkingowe wewnatrz
réznych dzielnic — uregulowanie czasu trwania par-
kowania, taryfikatora za parkowanie i zakazéw par-
kowania).

e Ostatnia kwestia sq rozwigzania typu Park & Ride
w syntezie z szybkim i czestym polaczeniem komuni-
kacja miejska parkingéw oraz centrum miasta. Reali-
zacja tego rozwigzania jest sukcesem, poniewaz mia-
sto daje kierowcom dojezdzajacym do pracy realng
alternatywe dzieki lokalizacji parkingéw Park & Ride
oraz zapewnia odpowiednig czestotliwosé polaczen
autobusowych. Jednoczesnie niezwlocznie wdrozono
nowe przepisy parkingowe, zorganizowano kampa-
nie informacyjne, wprowadzono zestaw Scistych zasad
dla firm zlokalizowanych w centrum miasta oraz
podjeto wspélprace i zaangazowano do projektu roz-
ne organy na szczeblu lokalnym i krajowym.

Mimo tego, iz moze si¢ wydawad, ze poszczegdlne dzia-
tania nie sa bardzo spektakularne, to kombinacja tych roz-
wigzan na szeroka skale sprawia, ze polityke w zakresie
parkingéw zrealizowano z sukcesem — bez spadku aktyw-
nosci gospodarczej w miescie Luksemburg.

Promowanie ekologicznych pojazdow

poprzez dotacje parkingowe w Malmo (Szwecja)?

Dotacje parkingowe dla czystych ekologicznie pojazdéw
w Malmo zostaly wdrozone w celu stymulowania uzytko-
wania takich pojazdéw oraz promowania rozwoju technolo-
gii czystych paliw. Celem tych dzialani bylo obnizenie emisji
NOx, czastek stalych oraz dwutlenku wegla, ale réwniez

2 Zrédlo: www.civitas.eu
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wydanie 2500 pozwoleri w ciagu czterech lat. Wladze mia-
sta docenily rosnacy poziom akceptacji spolecznej dla tego
typu dzialan oraz coraz wigksza liczbe sprzedawanych no-
wych pojazdéw ekologicznych.

Dzialania mialy takze zachecaé do posiadania i uzyt-
kowania ekologicznych pojazdéw i do wspierania i mobi-
lizacji ,masy krytycznej” dla rozwoju czystych paliw i po-
jazdow. W ramach pakietu dziatan miedzy innymi utrzy-
muje si¢ i stale rozbudowuje strone¢ internetowa: www.
miljofordon.se, ktéra skupia sie na wszystkich istotnych
zagadnieniach dotyczacych ekologicznych pojazdéw i pa-
liw alternatywnych. Strona internetowa jest rezultatem
wspOlpracy pomiedzy trzema najwiekszymi gminami
w Szwecji. Poza Malmo, réwniez Goteborg oraz Sztokholm
sa zaangazowane w jej administrowanie. Poza tymi ogdlny-
mi ramami prowadzone sg prace nad rozwojem systemu do-
towanego parkowania ekologicznych pojazdéw w Malmo,
ktére zostalo wprowadzone w pazdzierniku 2007 roku.
Wprowadzane regulacje maja na celu umozliwienie wila-
scicielom ekologicznie napedzanych pojazdéw pierwsza
godzing parkowania za darmo. Pierwsze takie pozwolenia
zostaly wydane z koficem 2007 roku, a pod koniec 2008
roku odnotowano okoto 1200 wydanych pozwoled.
Proces ten jest kontynuowany.

Do gléwnych sukceséw projektu zaliczy¢é mozna to, ze
5,5% spoleczeristwa skorzystalo z tej oferty parkingowej po
siedmiu miesiacach od wdrozenia (wydano 1031 pozwo-
lefi). Badanie wiosna 2008 roku pokazalo, ze tylko 3% re-
spondentéw nie wiedzialo, co oznacza pojecie ,,czysty eko-
logicznie pojazd”. Poziom §wiadomosci spotecznej na temat
tego dzialania (darmowe parkowanie przez godzine dla ww.
pojazdéw) ksztaltowal si¢ na poziomie 39%.

Przed wdrozeniem dzialan 90% respondentéw opowie-
dzialo sie za propozycjami i dziataniami na rzecz zwiekszenia
liczby ekologicznych pojazdéw, a 80% bylo za zaoferowa-
niem wiascicielom tych pojazdéw dotowanego parkowania.

Dokonano réwniez kalkulacji spodziewanych wplywéw
dziatat na poziomy emisji szkodliwych substancji. Przewi-
dywane redukcje wynosily odpowiednio okoto 190 ton
CO,, 151 kilograméw NOx oraz 10.3 kilograméw czastek
stalych PM10.

Strefy niskich emisji (Umweltzone) w Niemczech?

Strefy niskiej emisji w Niemczech — wdrozone w blisko 40
miastach — ograniczaja wjazd starszych pojazdéw i pojaz-
déw o charakterze komercyjnym (nie tylko pojazdéw cie-
zarowych) w znacznym stopniu zanieczyszczajacych powie-
trze i sa skutecznym narzedziem do walki z nadmiernym
ruchem kolowym. Strefy sa wdrazane po to, by osiagnaé
wymogi krajowe i unijne w zakresie jakosci powietrza
(PM10, NO ).

Pojazdy o znacznym stopniu emisji nie moga wjezdzac
do stref. Za utworzenie stref odpowiedzialne sa gminy i sa-
morzady. Pojazdy muszg byé odpowiednio oznakowane
(naklejka umieszczong na przedniej szybie) w zaleznosci od

2 7rédlo: wwweltis.org; autor tekstu zrédlowego: Michael Frohlich

zanieczyszczen, jakie emituja, zgodnie z nastepujacymi wy-
tycznymi:
e grupa czerwona dla emisji grupy 2 (Diesel EURO 2
lub EURO 1 + filtr),
e grupa z6lta dla emisji grupy 3 (Diesel EURO 3 lub
EURO 2 + filtr),
e grupa zielona dla emisji grupy 4 (Diesel EURO 4 lub
EURO 3 + filtr).

Naklejki sa obowiazkowe zaréwno dla pojazdéw nie-
mieckich, jak i obcego pochodzenia i wazne sa we wszyst-
kich strefach w calym kraju. Poczatkowo czerwone naklejki
umozliwialy wjazd do kazdej strefy w calym kraju. Jednak
niektére miasta zaostrzyly standardy.

Obliczenia na podstawie modelu (zakladajacego wjazd
pojazdéw tylko z grupy 4 do strefy) wykazuja znaczny spa-
dek PM10 (nawet do 10%).

Ustugi parkingowe w Nis (Serbia)?*

W 2006 roku w Nis utworzono przedsiebiorstwo PUC
»Parking Service”, bedace podmiotem publicznym o cha-
rakterze komercyjnym, ktérego celem jest zarzadzanie par-
kowaniem w miescie.

Parkowanie w Nis przed utworzeniem PUC ,Parking
Service” nastreczato wielu trudno$ci mieszkancom, ktérzy
korzystali ze swoich samochodéw nawet na bardzo krét-
kich dystansach, parkujac przy tym w kazdym z mozliwych
miejsc, nie wykluczajac chodnikéw. Wysokie nate¢zenie ru-
chu rosto jeszcze bardziej na skutek przemieszczania sie sa-
mochodéw, ktérych kierowcy poszukiwali wolnych miejsc
parkingowych. Wszystko to wplywalo negatywnie zaréw-
no na plynnos¢ ruchu, jak i na bezpieczedstwo na drogach.

Utworzenie przedsiebiorstwa poprzedzito opracowanie
studium dotyczacego parkowania. Studium zostalo przez
wladze miasta zlecone do Instytutowi Wydziatlu Inzynierii
Ruchu i Transportu w Belgradzie. Na bazie tego studium
centrum miasta podzielone zostalo na dwie strefy: zielona,
obejmujaca zasiegiem centrum miasta i jego okolice, oraz
czerwona, otaczajacg Sciste centrum.

W strefie czerwonej (1000 miejsc parkingowych) obo-
wigzuje ograniczenie czasowe parkowania — 60-minutowe;
a w strefie zielonej (2100 miejsc parkingowych) ogranicze-
nie do 180 minut. PUC ,Parking service” rozpoczelo swa
dzialalno$¢ duza kampania medialna, z wykorzystaniem
radia i TV, aby przygotowad na zmiany mieszkafncow, dla
ktorych oplaty za parkowanie byly zupelng nowoscig.
Niezbednych informacji dostarczaly takze odpowiednio
przygotowane ulotki.

Oplate za parkowanie mozna uiSci¢ wysytajac SMS lub
kupujac bilet w kiosku. Mieszkanicy wyzej wymienionych
stref moga kupi¢ karnety miesieczne lub roczne z odpo-
wiednim rabatem i parkowaé w strefie swojego zamieszka-
nia bez ograniczefi czasowych.

24 7rédlo: www.eltis.org; autor tekstu zrédlowego: Nicola Vojinovic. Niniejsze stu-
dium przypadku opracowane zostalo w ramach finansowanego przez UE projektu
TRANSPOWER (www.transpower-rp6.0rg).
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Koszt godzinnego postoju w strefie czerwonej wynosi
30 CSD. Karnet miesicczny dla mieszkaiicow kosztuje
150 CSD, a roczny 1200 CSD. Dla pozostalych uzytkowni-
kéw cena karnetu miesiecznego wynosi 4000 CSD. W strefie
zielonej godzina parkowania kosztuje 20 CSD. Pozostale ceny
(dla mieszkancéw) sa jednakowe jak w strefie czerwone;.

Kontrola parkowania w miescie zajmuja si¢ dyzurujacy
straznicy wyposazeni w palmtopy. System funkcjonuje bez
zastrzezen i zyskuje coraz wieksza akceptacje uzytkowni-
kéw. Dzieki niemu wyraznie spadta liczba samochodéw
w centrum miasta, a mieszkaricy coraz czeSciej korzystaja
z transportu publicznego.

Ustanowienie strefowego modelu parkowania
w centrum miasta Pécs (Wegry)?
Zmniejszenie liczby samochodéw wjezdzajacych do cen-
trum Pécs bylo niezwykle istotne dla zachowania dziedzic-
twa kulturalnego miasta.
W roku 2000 wczesnochrzedcijasiskie cmentarze
w centrum Pécs zostaly wlaczone na Liste Swiatowego
Dziedzictwa UNESCO. Od tego czasu wladze miasta sta-
raja sie poradzi¢ sobie z problemem rosngcej liczby tury-
stéw, a wraz z nimi samochodéw osobowych wjezdzaja-
cych do centrum. By ochroni¢ dziedzictwo kulturalne
miasta, wladze Pécs wdrazaja pilotazowy program majacy
na celu redukcje zanieczyszczen powietrza zwiazanego z ru-
chem drogowym.
Ustanowienie stref parkowania bylo $cisle powiazane
z ustanowieniem strefy bez samochodéw i strefy ograniczo-
nego dostepu, a gléwnym celem tych dziatan bylo ograni-
czenie liczby samochodéw poruszajacych sic w centrum
miasta, zmniejszenie emisji zanieczyszczen i ograniczenie
poziomu halasu. Dzialania byly powiazane z planowaniem
ruchu i niewielkimi projektami infrastrukturalnymi (ozna-
kowanie i parkingi typu Park & Ride).
Wdrazanie nowego modelu parkowania wymagalo
podjecia nastepujacych krokdw:
e zainstalowania nowej sygnalizacji $wietlnej i wykona-
nie nowego oznakowania poziomego ulic,
e zainstalowania nowych parkomatoéw,
o zwickszenia liczby terenéw zielonych w centrum miasta,
e zwickszenia liczby bezplatnych miejsc parkingowych
wokot centrum miasta oraz uruchomienia parkingéw
Park & Ride.

Wprowadzajac nowy model parkowania, osiagnieto na-
stepujace wyniki:

e zmniejszenie emisji zanieczyszczefi poprzez ograni-
czenie ruchu w $cistym centrum Pécs (o 20 i 80%,
w zaleznosci od doktadnej lokalizacji strefy),

e zmniejszenie Sredniego czasu parkowania w centrum
miasta (od 20 do 30%),

e zmniejszenie korzystania z prywatnych samochodéw
w centrum miasta i ograniczenie liczby samochodéw
parkujacych na parkingach w centrum miasta,

» Zrédlo: www.civitas.eu
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e zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza i halasu
(0 3%) w centrum miasta,

e stworzenie lepszych warunkéw zycia i Srodowiska
pracy dla mieszkancéow i lepszych warunkéw dla
zwiedzajacych,

e poprawe warunkéw dla zachowania i ochrony obiek-
téw Swiatowego Dziedzictwa UNESCO.

»Samochody pajaki” — egzekucja nielegalnego parkowania
w miescie Podgorica (Czarnogora)®

W czerwcu 2007 roku Podgorica rozpoczela usuwanie
z chodnikéw 1 ulic nielegalnie zaparkowanych samochodéw
poprzez ,ustuge zbierania samochodéw”, lokalnie nazywa-
nej ,samochdd pajak”.

Lokalny samorzad uznal za priorytetowe plany rozwoju
i dzialania, ktére skupiajg si¢ na zdrowiu mieszkancéw oraz
srodowisku naturalnym. Ostatnie lata i okres przejSciowy
po okresie socjalizmu, wojnie i czasie stagnacji gospodarczej
spowodowaly, ze obecnie wzrasta presja, by wladze miast
zwickszaly inwestycje w budownictwie i promowaly pry-
watyzacje. Coraz wiecej ludzi zyje i migruje do miast badz
zostalo przesiedlonych z terendéw wiejskich.

Dodatkowo wzrést poziom zycia mieszkancéw Czarno-
gbry, a wraz z nim nastapil wzrost wspélczynnika motory-
zacji (liczba posiadanych samochodéw na tysigc mieszkari-
c6w), co zrodzilo problemy z miejscami parkingowymi.
Zwigkszone uzytkowanie samochodéw doprowadzito do
pogorszenia si¢ stanu $rodowiska z uwagi na wicksze zuzy-
cie paliw oraz emisje CO.,.

Gmina Podgorica byla pierwsza, ktéra uswiadomita so-
bie ten problem i zaczela budowe wielopoziomowych par-
kingéw w réznych cz¢Sciach miasta. Nie rozwiazalo to jed-
nak problemu samochodéw parkujacych na chodnikach
czy ulicach. Potrzebne bylo inne, bardziej efektywne roz-
wiazanie, ktérym okazala si¢ ,usluga zbierania samocho-
déw”, lokalnie nazywana ,samochodem pajakiem”.

Zadaniem ciezaréwki jest zbieranie (odholowywanie) sa-
mochodéw, ktére nie zostaly prawidlowo zaparkowane
i przewozenie ich na parking, skad moze je odebraé wlasci-
ciel. Dzialanie zostalo wdrozone przez Wydzial Ustug Komu-
nalnych Gminy Podgorica w czerwcu 2007 roku. Wladze
Podgoricy upowaznily policje do wypisywania mandatéw
i zbierania oplat za niestosowanie si¢ do gminnych przepiséw
dotyczacych korzystania z wlasciwych miejsc postojowych.
Co wiecej, wydzial uruchomit darmowsg linie telefoniczng dla
mieszkancéw, ktdrzy moga w ten sposéb zglaszaé problemy
dotyczace miasta, w tym takze nieprawidlowo zaparkowa-
nych samochodéw. Program komputerowy $ledzi reakcje
wydzialu i wynik dzialania zainicjowanego telefonicznym
zgloszeniem oraz daje mieszkaficom mozliwo$¢ sprawdzenia,
czy skarga zostala rozpatrzona. Obecnie Wydzial Ushug
Komunalnych posiada pi¢c ,,samochodéw pajakéw”, a man-
dat za odholowanie jednego samochodu wynosi 85 €.

W ciggu trzech pierwszych miesiecy dzialalnosci nowej
ushugi usunieto 961 nieprawidlowo zaparkowanych samo-

2% Zrédlo: www.eltis.org, autor tekstu zrédlowego: Srna Sudar Vilotic
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chodéw, przez co udalo sie efektywnie ,,oczy$ci¢” miejskie
ulice dla ruchu pieszego. Budzet gminy Podgorica zwigk-
szyl sie 0 60 tysiecy € w wyniku nakladania mandatéw za
zle zaparkowane samochody.

Innowacyjne rozwiazania parkingowe w Poznaniu (Polska)?
Rada Miasta Poznania zdecydowala si¢ na wprowadzenie
innowacyjnego systemu parkingéw podziemnych po tym,
jak tradycyjne dzialania na rzecz poprawy warunkdéw par-
kowania nie przyniosly oczekiwanych rezultatéw.

Poznat nalezy do najwiekszych miast Polski, posiada wa-
lory historyczne, a takze jest o$rodkiem handlu, edukacji i go-
spodarki. W zwiazku z tym jest miastem do$¢ zatloczonym,
co powoduje powazne problemy z ruchem ulicznym i parko-
waniem — samochody czesto blokuja chodniki i inna prze-
strzen nieprzeznaczona do parkowania. Konsekwencja takiej
sytuagji jest miedzy innymi wandalizm w porze nocnej oraz
nasilenie kradziezy samochodowych. Zarzad Drég Miejskich
wprowadzil ograniczenia przestrzeni dostepnej do parkowa-
nia, ustanowil strefy platnego parkowania i zwigkszyt liczbe
kontroli nocnych patroli policyjnych. Takie dzialania nie byly
jednak wystarczajace.

Rada Miasta wysunela propozycje budowy parkingu
podziemnego pod placem Wolnosci, bedacym jednym z naj-
starszych placéw w miescie. Usytuowany jest on w najstar-
szej czeSci miasta, blisko muzedw, galerii i sklepéw oraz
blisko komunikacji autobusowej i tramwajowej. Pomyst
parkingu zostal przedstawiony pod koniec 2004 roku, a juz
w maju 2006 parking oddano do uzytku.

Liczy on trzy poziomy i prawie 550 miejsc parkingo-
wych, a najnizszy poziom lezy 12 metréw pod powierzch-
nia. Jest otwarty cala dobe i monitorowany dla zapewnie-
nia bezpieczefistwa. Po otwarciu parkingu wprowadzono
ograniczenia w parkowaniu na jego najblizszej okolicy.
Koszt godzinnego parkowania na parkingu podziemnym
wynosi 4 zt. Stawka jednostkowa zmniejsza sie odpowied-
nio przy parkowaniu kilku- czy kilkunastodniowym.
Dodatkowo istnieje mozliwos¢ wykupienia abonamentéw
miesiecznych, pétrocznych, kwartalnych i rocznych (z uwz-
glednieniem réznych przedzialéw godzinowych, np. moz-
na kupi¢ abonament uprawniajacy do parkowania cala
dobe lub noca, w godzinach od 18:00 do 10:00 nastepne-
2o dnia).

Po otwarciu parkingu zmniejszyla si¢ liczba mandatéw
wystawianych za nielegalne parkowanie o okolo 15-20%.
Spadta réwniez liczba incydentéw wandalizmu i kradziezy
samochoddéw. Niestety z uwagi na przepisy przeciwpozaro-
we i specyfike obiektu, samochody zasilane gazem plyn-
nym (LPG) nie moga wjezdza¢ na teren obiektu.

System Park & Ride w Pradze (Czechy)?®

W stolicy Czech wdrozono system Park & Ride wzbogaco-
ny o przyjazne uzytkownikom elektroniczne oznakowanie.

7 Zrédlo: www.eltis.org; heep://www.parkingpodziemny.pl/; autor tekstu zrédlowego:
Michael Carreno

8 Zrédlo: www.eltis.org; autor tekstu zrédlowego: Catriona O'Dolan

Zjawisko rosngcej liczby samochodéw obserwuje sie we
wszystkich  pafistwach  Europy  Srodkowo-Wschodniej.
Wystepuje ono takze w Pradze. Juz w 2001 roku blisko po-
fowa mieszkafncéw miasta posiadata samochéd, co w konse-
kwencji doprowadzito do powaznego zatloczenia w centrum
i zanieczyszczenia powietrza w mie$cie. Wladze miasta za-
proponowaly zorientowanie polityki transportowej na zache-
canie do korzystania z przyjaznych srodowisku srodkéw
transportu, w tym miedzy innymi na projekty Park & Ride.

Budowa systemu Park & Ride rozpoczela sie w roku 2001
w kilku miejscach zlokalizowanych wokdt granic miasta, kté-
re mialy dobre polaczenie z komunikacja publiczna, zwlaszcza
ze stacjami kolejowymi i z systemem metra. Obiekty systemu
wyposazone sg w elektroniczne oznakowanie, ktére w spraw-
ny sposob dostarcza informacji na temat dostepnosci wolnych
miejsc w obiekcie, odleglosci do kolejnego najblizszego par-
kingu P&R oraz godziny odjazdu $rodkéw transportu pu-
blicznego w strone centrum. Obiekty systemu Park & Ride sg
naniesione na mapy sieci transportu publicznego. Uzytko-
whicy systemu moga kupi¢ bilet typu pre-paid, a takze bilet
bedacy jednoczesnie biletem uprawniajacym do korzystania
zar6wno z parkingu, jak i z transportu publicznego. System
praski daje, w przypadku kilku obiektéw, mozliwos¢ wynaje-
cia samochodu na zasadach dlugoterminowych.

W 2001 roku system Park & Ride w Pradze liczyl w su-
mie 1442 miejsca parkingowe zlokalizowane w 13 miej-
scach. Przyczynilo sie to do spadku natezenia ruchu na dro-
gach dojazdowych do miasta oraz na ulicach w centrum,
ograniczajac jednoczesnie problemy parkingowe w $rdd-
miesciu i stopiefi zanieczyszczenia powietrza. Wladze mia-
sta planuja rozszerzenie systemu nawet do 20 tysiecy miejsc
parkingowych.

Miejski system zarzadzania ruchem i kontroli (UTMC)

w Preston (Wielka Brytania)”

Polityka transportowa miasta Preston skupia si¢ przede
wszystkim na bezpieczefstwie i kontroli dostepnosci.
W celu realizacji tych zalozeh wladze hrabstwa Lancashire
zainstalowaly w Preston system UTMC, aby koordynowa¢
sygnalizacje S$wietlng, dostepnosé miejsc parkingowych
i informacje na temat jakosci powietrza. System przyni6st
pozytywne rezultaty, dowodzac swojej uzytecznosci.

Preston lezy w pélnocno-zachodniej Anglii i liczy okoto

130 tys. mieszkancow. W zwiazku ze swoja wczesniejsza
zalezno$cia od przemystu tekstylnego Preston doswiadczy-
fo kryzysu gospodarczego. Bedac niewielkim o$rodkiem
komercyjnym, miasto przywigzuje duza wage do podtrzy-
mywania zycia gospodarczego w centrum. System UTMC
mial za zadanie:

e pozwoli¢ mieszkafdicom planowanie podrdzy z wyprze-
dzeniem z uwzglednieniem wiarygodnych informacji
na temat czasu przyjazdu do miejsca przeznaczenia,

e zapewnié¢ wysokg jako§¢ transportu publicznego (aby
zwickszy¢ odsetek jego wykorzystania w stosunku do
innych $rodkéw transportu),

» Zrodlo: www.eltis.org; autor tekstu zrédlowego: Tom Rye
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o zwickszy¢ bezpieczeistwo, atrakcyjnosé i dostepnosé
centrum miasta (co mialoby pozytywny wplyw na lo-
kalne zycie gospodarcze),

e zapewni¢ w znacznej mierze automatyzacje egzekucji
poprzez wykorzystanie ITS.

System UTMC wprowadzono w latach 2001-2003, aby
zintegrowal i poprawi¢ zarzadzanie ruchem w miescie.
Koszty inwestycyjne systemu zostaly oplacone przez rzad
centralny, do ktérego zwrdcono si¢ z propozycja finansowa-
nia kosztéw biezacych. System UTMC zapewnia integracje
i polaczenie funkcji, wérdd keérych znajduja sie (lub sa pla-
nowane):

e zarzadzanie ruchem — przeglad UTC, priorytet dla

autobuséw, wykrywanie incydentéw drogowych;

e znaki o zmieniajacym si¢ przekazie (dot. miejsc par-
kingowych, systemu Park & Ride);

e strategiczna integracja systemowa — architektura sys-
temu, migracja w ramach UTMC, centrum informa-
¢ji nt. mobilnosci;

e kontrole dostepu;

e inteligentne karty;

e informacje o rozkladzie jazdy transportu zbiorowego;

e informacje o czasie rzeczywistym przyjazdu/odjazdu
srodkéw transportu publicznego.

Etap, na ktérym funkcjonuje system, jest zbyt wczesny,
by pozwolil na okreslenie stopnia, w jakim realizuje on
swoje cele. Niemniej jednak dotychczasowa obserwacja sys-
temu pozwala stwierdzi¢, ze na wewnetrznej obwodnicy
ruch zostal ograniczony. Nastgpila takze redukcja kosztow,
dzieki ograniczeniu kosztéw komunikacji w wyniku wila-
czenia istniejacych systemdéw (np. kontroli sygnalizacji
swietlnej) do systemu UTMC.

System wykorzystany w Preston pokazuje korzysci ply-
ngce ze zintegrowania kontroli i zarzadzania systemu infor-
macji na temat ruchu oraz systemu zarzgdzania. Najwiek-
szymi barierami dla pelnego wdrozenia systemu sg kwestie
instytucjonalne, a nie techniczne.

Zarzadzanie parkowaniem cigzaréwek

w Rotterdamie (Holandia)®

W celu obnizenia poziomu halasu i zoptymalizowania do-
stepnosci i bezpieczefistwa w obszarach miejskich w blisko-
$ci dzielnic portowych utworzono obszar z 60 miejscami dla
dlugoterminowego postoju ciezaréwek.

Celem dzialan byl rozwéj systemu zarzadzania parko-
waniem cigzaréwek dla zapewnienia mozliwosci dhugoter-
minowego parkowania w zamieszkanych kwartatach w bli-
skosci portu. Mieszkanicy obszaréw portowych cierpia z po-
wodu wysokiego poziomu haltasu wynikajacego z faktu, ze
ciezaréwki parkuja w okolicach mieszkalnych. Ponadto
dzielnica ta nie jest dostepna w optymalny spos6b i miesz-
kadcy nie czujg si¢ bezpiecznie.

30 Zrédlo: www.civitas.eu
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Aby podjaé probe rozwiazania tych probleméw, wyzna-
czono obszar dla dlugoterminowego parkowania pojazdéw
ciezarowych (Truck Park). Projekt zawiera dwa innowacyj-
ne podejscia. Po pierwsze wdrozenie tego dzialania jest po-
strzegane jako rozwiazanie korzystne dla redukcji poziomu
hatasu w obszarach mieszkalnych. Drugim aspektem jest
inteligentne wykorzystanie ograniczonych zasobéw prze-
strzeni.

Truck Park Fruitport znajduje sie w rejonie portu z fir-
mami zajmujgcymi sie handlem owocami i w poblizu ob-
szarOw mieszkaniowych dzielnicy Delfshaven. Parking ofe-
ruje strzezone miejsca postojowe z 24-godzinnym nadzo-
rem dla ciezaréwek oraz innych, lzejszych pojazdéw do-
stawczych. Obiekt posiada 60 miejsc postojowych dla par-
kowania dlugoterminowego (maksymalnie do jednego ty-
godnia). W 2004 roku okolo 10 tysiecy pojazdéw cigzaro-
wych (zaréwno krajowych, jak i zagranicznych) skorzystalo
z tej mozliwosci. Prawie w kazdym przypadku miejscem
docelowym dostawy byly firmy zlokalizowane w obszarze
Fruitport.

Parkuj za darmo i podrézuj $rodkami transportu

publicznego w Rotterdamie (Holandia)

Miasto Rotterdam wdrozylo system zarzadzania parkowa-
niem na parkingu P&R ,Rotterdam Alexander”. Celem
tego rozwiazania jest zapewnienie dostepnosci miejsc par-
kingowych dla uzytkownikéw transportu publicznego ko-
rzystajacych z parkingu P&R ,Rotterdam Alexander”.

Zaklada sie, ze osoby zostawiajace pojazd na parkingu
i podrézujace dalej transportem publicznym nie musza pla-
ci¢ za miejsce postojowe. Wystarczy okazanie biletu na
transport publiczny przy wyjezdzie z parkingu.

W regionie Rotterdamu kazdy moze zostawiaé swdj sa-
mochéd na parkingach typu P&R bez zadnych opfat.
Parking ,Rotterdam Alexander” znajduje si¢c w bliskiej od-
leglosci od stacji metra oraz kolejki podmiejskiej i posiada
535 miejsc postojowych. Bardzo duza liczba kierowcéw nie
bedacych uzytkownikami transportu publicznego korzysta
z parkingu w celach zakupowych lub zwiazanych z pracg
w tym obszarze, a zatem nie korzysta z parkingu w sposéb
zgodny z jego przeznaczeniem. W zwigzku z tym zdarza
sie, ze osoby, ktére cheg tu zaparkowad swéj pojazd i kon-
tynuowad podréz transportem publicznym, nie moga zna-
lez¢ wolnego miejsca postojowego.

Pilotazowe rozwiazanie wdrozono w maju 2004 roku na
okres dwoch lat. W tym czasie Rotterdam wdrozyt system
zarzgdzania parkingami. Jest to podstawowy system parkin-
gowy. Osoby posiadajace wazny bilet transportu publicznego
otrzymuja darmowy bilet parkingowy. Pozostale osoby mu-
szg placi¢ za parking zgodnie z ustalona taryfa. Bilety sg
sprawdzane przez kontroleréw pomiedzy 7:00 a 19:00. Jesli
kontrolerzy nie sa obecni, parking P&R moze by¢ uzytkowa-
ny za darmo. W przyszlosci planuje si¢ instalacje urzadzen
do placenia, ktére beda w stanie rozpoznal wazny bilet
transportu publicznego.

31 Zrédlo: www.civitas.eu
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Przed wdrozeniem zmian w maju 2004 roku dokonano
wszelkich czynnosci zwiazanych z czyszczeniem i naprawami
urzadzen na parkingu. Mieszkaficy oraz instytucje zlokalizo-
wane w poblizu zostaly poinformowane o planowanych
zmianach. Przeprowadzono réwniez konsultacje spoleczne.
Wazne bylo monitorowanie postepéw pilotazu. Dokonano
tego w trzech terminach: przed wdrozeniem (maj 2004), po
6 oraz po 18 miesigcach od wdrozenia. Monitorowanie stanu
wykorzystania parkingu jest wspomagane wywiadami z uzyt-
kownikami oraz pomiarami stanu parkowania w otoczeniu
lokalizacji samego parkingu P&R. W ten sposéb sprawdza
sig, o ile zwickszyla si¢ liczba os6b nie korzystajacych z trans-
portu publicznego i parkujacych na przyleglych ulicach
w celu unikniecia oplat za parking P&R.

Wykorzystanie nowych technologii

dla poprawy ptatnosci za parkowanie w Serbii*

Krajowy system platnosci za parkowanie jest catkowicie
zmechanizowany i zaprojektowany w ten sposéb, ze kie-
rowcy moga placi¢ za miejsce parkingowe w bardzo krét-
kim czasie bez kontaktu z druga osoba — platnosé odbywa
sic bowiem za pomocg specjalnych kart, maszyn platni-
czych, wiadomos$ci SMS i kart elektronicznych.

Oplata za miejsce parkingowe jest zdefiniowana w no-
wej taryfie i uzalezniona od atrakcyjnosci obszaru. W stre-
fie czerwonej, najbardziej wewnetrznej w miescie, jest ona
najdrozsza; w strefie zoltej parkowanie jest ograniczone do
120 minut, a w zielonej oplata jest najmniejsza i pozwala
na dhuzsze parkowanie. W kazdej z tych stref mozna placié
na trzy sposoby:

e za pomocg karty parkingowej, ktéra mozna kupié

w sklepach; wystarczy wypetnic¢ ja, wpisujac godzine
rozpoczecia parkowania i wlozy¢ karte za przednia
szybe;

e dzicki parkomatom funkcjonujacym w strefie czer-
wonej, sprzedajacym karty;

e za pomocg telefonéw komérkowych (niezaleznie od
sieci) — wystarczy wysta¢ wiadomos$¢ tekstowa z nume-
rem rejestracyjnym samochodu pod wskazany numer,
zalezny od strefy. Wiadomos¢ zwrotna jest potwierdze-
niem zaplaty, nalezy ja zachowac do ewentualnej kon-
troli. Jesli w ciagu 2 minut wiadomo$¢ zwrotna nie
dojdzie do adresata, platnos¢ uwaza si¢ za niedokona-
ng. Wyslanie wiadomosci z pytajnikiem ,,?” pozwoli
uzyskac informacje nt. statusu platnosci. Na 5—10 mi-
nut przed wygasnieciem oplaty uzytkownik otrzymuje
kolejng wiadomos$¢, przypominajaca. Ten sposéb plat-
nosci za parkowanie jest popularny w kilku miejsco-
wosciach (miedzy innymi: Novi Sad, Sombor, Pancevo,
Sabac, Obrenovac i Krugevac).

Poczatkowe problemy zwiazane z wiadomo$ciami teks-
towymi (cz¢$¢ z nich docierata ze zbyt duzym opéznieniem)
zostaly rozwigzane dzieki udoskonaleniom technologicz-
nym, ale karty parkingowe pozostaja w uzyciu.

32 Zrédlo: www.eltis.org; autor tekstu zrédlowego: Tatjana Mrdenovi¢

Optata za pomoca telefonii komérkowej za parkowanie

w poszerzonej strefie niebieskiej w Sofii (Butgaria)®:
Wladze miasta Sofia podejmuja zdecydowane dzialania
w ramach walki z kongestia, dazac tym samym do popra-
wienia warunkéw parkowania w centrum miasta, miedzy
innymi poprzez powickszanie tzw. strefy niebieskiej oraz
wdrazanie nowych systeméw platniczych, bazujacych na
nowoczesnej technologii informacyjno-komunikacyjne;.

W ostatnich latach w stolicy Bulgarii obserwuje sie
znaczny wzrost kongestii oraz dokuczliwy brak miejsc par-
kingowych. Ma to zwiazek ze wzrostem liczby samocho-
déw, ktorych liczba przewyzsza 660 tysiecy (na 1000
mieszkancéw przypada okolo 550 samochodéw). Wzrost
liczby samochodéw nie odpowiada poprawie stanu infra-
struktury, ktéry utrzymuje si¢ na podobnym poziomie od
okoto 30 lat. W zwiazku z tym miasto doswiadcza powaz-
nych probleméw w zakresie transportu drogowego.

Wladze miasta pracujg zaréwno nad realizacjg projek-
téw infrastrukturalnych, jak i szukaja rozwiazan dla pro-
bleméw parkingowych w miescie. Jednym z podjetych
dzialan jest rozszerzenie tzw. niebieskiej strefy oraz wdroze-
nie nowego systemu oplat za parkowanie.

Pierwsze dzialania na rzecz powickszenia niebieskiej
strefy nastapily w 2005 roku; w 2007 liczyla ona 9 tysiecy
miejsc parkingowych. Poczatkowo platno$¢ za miejsce par-
kingowe mozliwa byla jedynie za pomoca talonéw, dostep-
nych w wybranych punktach badz bezposrednio na duzych
parkingach. Potem wprowadzono mozliwo$¢ oplaty za po-
moca SMS-a. Godzina parkowania w strefie kosztuje
2 BGN. Po wystaniu SMS-a kierowca otrzymuje potwier-
dzenie, a na krétko przed uplywem oplaconego okresu —
przypomnienie. Czas parkowania mozna przedhuzaé, wysy-
tajac kolejne wiadomosci tekstowe.

Powickszenie niebieskiej strefy spotkalo si¢ raczej z ne-
gatywna reakcja kierowcéw, podczas gdy nowy system
platnosci zostal tatwo zaakceptowany. Stale rosnie liczba
os6b korzystajacych z tej formy platnosci. Istnieje takze
mozliwo$¢ dokonywania optaty poprzez kontakt telefo-
niczny z operatorem systemu — kierowca dyktuje wéwczas
numery rejestracyjne swojego samochodu.

Wladze miasta planuja wprowadzenie systemu oplat za
wjazd do centrum miasta, ktéry mialby zastgpié niebieska
strefe. Wszystkie miejsca parkingowe sa stale monitorowa-
ne przez prywatna firme bedaca operatorem systemu.

Rozszerzenie niebieskiej strefy, choc krytykowane i uwa-
zane za kontrowersyjne, pozytywnie wplywa na rozwigza-
nie problemu parkowania w centrum i przynosi dobre re-
zultaty. Nowy system oplat za parkowanie spotkal sie
z duzg aprobata wsréd kierowcéw korzystajacych ze strefy.

P +Rail — twoja strefa parkowania

na stacji kolejowej (Szwajcaria)*

P+Rail (z ang.: parkuyj i jedz koleja) to strefy parkowa-
nia zarezerwowane dla klientéw szwajcarskich linii kole-

3 Zrédlo: www.eltis.org; autor tekstu zrédlowego: Dymitar Stoyanov

3 Zrédlo: wwweltis.org, autor tekstu zrodlowego: synergo, Mobility — Politics — Space
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jowych. P+Rail to ustuga szwajcarskich federalnych linii
kolejowych (SBB), ktéra ma zapewni¢ uzytkownikowi
kompletny laficuch polaczenn z wykorzystaniem zaréwno
prywatnych samochodéw, jak i transportu publicznego.

Szwajcarskie federalne linie kolejowe (SBB) planuja do

2016 roku modernizacje 620 stacji kolejowych oraz uno-
woczesnienie i ujednolicenie ich wygladu. W ramach pro-
jektu ,Facelift Stations” szwajcarskie federalne linie kolejo-
we (SBB) promuja i propaguja ushuge P+Rail na moderni-
zowanych stacjach. Wynikiem dzialania ustugi P+Rail jest
takze przyjazne $rodowisku potaczenie indywidualnego
i zbiorowego srodka transportu. Ustuga P+Rail jest do-
skonalym rozwiazaniem w sytuacji, gdy uzytkownik za-
mieszkuje w rejonie, gdzie nie ma stacji kolejowej czy od-
powiedniego $rodka transportu publicznego.

Serwis P+Rail ma na celu:

e wdrozenie ushugi P+Rail i poprawe dostepu do
transportu publicznego,

e wzrost Swiadomosci (o mozliwosciach/ustugach ofe-
rowanych przez szwajcarskie federalne linie kolejowe)
wsréd uzytkownikéw korzystajacych z kart znizko-
wych (Half-Fare lub GA),

e zdobycie nowych pasazeréw oraz odpowiedz na po-
trzeby klientéw.

W Szwajcarii federalne linie kolejowe (SBB) zarzadzaja
obecnie okoto 30 tysiacami miejsc parkingowych oraz po-
nad 500 stacjami kolejowymi. Strefy parkowania ustugi
P+Rail sg $wietnie umiejscowione w odleglosci okoto 300
metréw od stacji kolejowych. Klient dojezdza prywatnym
samochodem na stacj¢ kolejowa, parkuje w strefie ustugi
P+Rail i korzysta z pociagu na pozostalej czesci trasy.

Bilety — wazne godzine, dziefi lub maksymalnie siedem
dni — mozna zakupi¢ w parkometrach. Jesli parkometr jest
niedostepny, bilet mozna naby¢ w kasie biletowej na stacji
kolejowe;j. Bilety miesi¢cczne i roczne kupuje si¢ w kasie bi-
letowej na kazdej stacji kolejowej lub korzystajac z serwisu
Rail Service, dzwoniac na odpowiedni numer (0900 300
300). Bilety miesicczne i roczne moga naby¢ jedynie klien-
ci posiadajacy karty znizkowe szwajcarskich federalnych li-
nii kolejowych (GA, point-to-point travelpass lab regional tra-
velcard).

W robocze dni tygodnia strefy parkowania ustugi
P+Rail sa zajete w 70-80% i sa doskonale dostepne dla
klientéw. W weekendy strefy te zajete sa w okolo 40%.
Gléwnymi klientami ustugi P+Rail sg dojezdzajacy do
pracy, jednak coraz wazniejsza grupg staja si¢ takze osoby
przyjezdzajace na zakupy czy korzystajace z czasu wolnego.

Dzieki ustudze P+ Rail:

e mozna zaoszczedzi¢ paliwo i zrobi¢ co$ dobrego dla
srodowiska naturalnego, jesli dojezdza si¢ prywat-
nym samochodem tylko do najblizszej stacji kolejo-
wej — dodatkowo, najdluzsza i najbardziej meczacy
cze$¢ trasy klient ustugi spedza w komfortowych,
wygodnych i bezpiecznych warunkach w pociagu;

e nie trzeba szukal miejsca parkingowego w okolicy
pracy lub innego miejsca docelowego podrézy;
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e mozna bezpieczniej podrézowal zima — polaczenie
samochodu i uslugi P+Rail jest wtedy szczegdlnie
wygodne (warunki na drogach moga by¢ wyjatkowo
niekorzystne);

e 7z kartami znizkowymi szwajcarskich federalnych linii
kolejowych mozna korzystal z atrakcyjnych ofert bi-
letéw miesiecznych i rocznych, dostepnych w kasach
biletowych.

Strefy parkowania ustugi P+Rail sa korzystne cenowo
— dzienny koszt parkowania to jedyne 2,50 €.

Zdefiniowanie i wprowadzenie nowej polityki zarzadzania
parkingami w Tuluzie (Francja)®

Miasto Tuluza zrealizuje innowacyjna polityke parkowania,
ktorej celem jest jego optymalizacja. W centrum miasta
znacznie zmniejszy si¢ liczba miejsc parkingowych. Ocena
planu dziatad dotyczacego lokalnych parkingéw i wdroze-
nie obserwatorium parkingowego pozwoli oceni¢ to pro-
jektowe dziatanie. Aspekty innowacyjne dzialania to:

e optymalizacja sposobu korzystania z parkingéw w ra-
mach ogdlnej polityki transportowej, ktéra ma na
celu zréwnowazenie roli kazdego rodzaju transportu
i zachowania swobody prowadzenia dziatalnosci go-
spodarczej;

e zmniejszenie przestrzeni fizycznej dla prywatnych po-
jazdéw w centrum miasta i zarzadzanie dostepnoscia
miejsc parkingowych w obiektach kubaturowych.

Zdefiniowanie i wdrozenie ,Planu Dzialad na Rzecz
Parkingéw” w celu ograniczenia dostepu prywatnych samo-
chodéw do centrum miasta. Dzialanie ,Plan Mobilnosci
Miejskiej w Tuluzie” definiuje wszelkie cele zwigzane z orga-
nizacjg mobilno$ci miejskiej w obszarze konurbacji. Wymaga
to posiadania pelnej wiedzy dotyczacej probleméw parkin-
gowych, tak aby stworzy¢ dedykowana polityke parkingowa
pozwalajaca na integracje celéw zarzadzania ruchem, przy
jednoczesnym zachowaniu dostepnosci do lokalnych skle-
péw i podnoszeniu jakosci zycia mieszkancow (obiekty par-
kingowe dla stalych mieszkanicéw).Obecnie, w zwiazku z roz-
wojem ciezkiej infrastruktury transportu publicznego (szcze-
gblnie metra), miasto Tuluza wyznaczylo sobie ambitny cel
redukciji liczby miejsc postojowych w centrum miasta, majac
jednak na uwadze potrzeby mieszkafncéw nie posiadajacych
wiasnych miejsc do parkowania na terenie posesji. Ponadto
sze$¢ dzialan eksperymentalnych jest w trakcie wdrazania na
czterech wyznaczonych obszarach centrum Tuluzy (St Sernin,
Taur, Belfort i Péri) oraz na dwdch obszarach w sasiedztwie
Tuluzy (St Aubin i Concorde). Wyniki tych eksperymentéw
beda analizowane i zintegrowane w ramach projektu
MOBILIS i stanowi¢ bedg wklad do ,,Planu Dzialafi na Rzecz
Parkingéw”. Dzialania zrealizowane to:

e diagnoza sytuacji obecnej;

e zdefiniowanie ,,Planu Dzialaf na Rzecz Parkingéw”,

ktéry zostal przyjety 25 marca 2005;

» Zrédlo: www.civitas.eu
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e wdrozenie preferencyjnej taryfy parkingowej dla
mieszkafAcow;

e wprowadzenie nowego planu parkowania w calym
centrum miasta (zamiast kilku dzielnic jak pierwot-
nie przewidywano);

e ocena ,Planu Dzialai na Rzecz Parking6w”.

System dostepu dla mieszkancéw okazal sie sukcesem
— czas spedzony przez nich na poszukiwanie miejsca do za-
parkowania zostal zredukowany z 23 do 5 minut, a ostatnie
badania poziomu satysfakcji pokazaly, ze 78% mieszkan-
cow, ktérzy przylaczyli sie do systemu abonamentowego,
jest zadowolonych z ustugi. Dzieki systemowi stopieq za-
pelnienia miejsc postojowych wykazal spadek o 17% w ob-
szarze objetym zarzgdzaniem parkowaniem i o 11% na kil-
ku ulicach w centrum miasta, gdzie parkowanie wciaz jest
darmowe. Stopien parkowania niezgodnego z przepisami
spadl 0 2%, a wskaznik rotacji zmalal z 2,9 do 2,7.

System parkowania krotkoterminowego
w Usti nad Labem (Czechy)?
Obecnie w Usti nad Labem wystepuje znaczny deficyt
miejsc postojowych, a miasto nie posiada zadnej strategii
parkingowej. Sytuacja ta powinna ulec poprawie dzigki
udzialowi miasta w projekcie Archimedes. Pomyslt wladz
lokalnych opiera sie na stworzeniu strategii parkingowej
dla wybranych obszar6w oraz wdrozeniu zréznicowanych
stawek za parkowanie w celu zmniejszenia negatywnego
wplywu transportu indywidualnego.

Dzialanie zawiera dwa zadania:
1. Opracowanie strategii parkingowej.

Miasto zlecilo opracowanie studium wykonalnosci
i strategii parkingowej dla obszaréw mieszkaniowych, a ich
celem byta poprawa warunkéw parkingowych w obszarach
mieszkaniowych. Rozwazano kilka propozycji dla wdroze-
nia systemu oplat za parkowanie. Zalozono pozyskiwanie
wiedzy i doswiadczeri od miast lideréw (takich jak Aalborg)
oraz innych miast w Europie dla opracowania polityki, kt6-
ra moze zawiera¢ system optlat uzalezniony od stref lub sys-
tem pozwolend na parkowanie.

2. Opracowanie schematu parkowania krétkoterminowego.

Usti nad Labem zaplanowalo ulepszenie systemu par-
kingowego poprzez wdrozenie zrdznicowanych stawek
oplat za parkowanie w tych strefach, gdzie parkowanie
podlega oplatom.

Dokonano badan i pomiaréw, na podstawie ktérych za-

uwazono:

e niska pojemnosé parkingéw kubaturowych;

e problem pojazdéw zaparkowanych wzdluz ulic, po-
wodujacych ograniczony dostep dla pojazdéw strazy
pozarnej oraz spowalniajacych ruch pojazdéw trans-
portu publicznego;

e problem wrakdéw/porzuconych pojazdéw zajmuja-
cych miejsca postojowe;

36 Zrédlo: www.civitas.eu

e problem pojazdéw zaparkowanych w rejonie skrzy-
zowan,

e problem nieprzestrzegania przepiséw i znakéw dro-
gowych przez kierowcow.

W ramach projektu ARCHIMEDES planuje sic wdrozenie
dziatan (np. stref objetych oplatami oraz systemu Park & Ride)
w centrum miasta i w wybranych obszarach mieszkaniowych.
Celem jest wdrozenie strategii parkingowej optymalizujacej
wykorzystanie dostepnych miejsc w réznych obszarach.
Badaniom beda podlegaly: akceptacja uzytkownikéw, liczba
miejsc postojowych oraz stopieri ich wykorzystania.

Polityka parkingowa w miescie Utrecht (Holandia)*’
Ogélnym celem polityki parkingowej w Utrechcie jest
stworzenie witalnego miasta, ktére taczyloby w sobie wyso-
kg jakos¢ zycia i dobra dostepnosé. Takie podejscie pozwala
na kontrole ogélnej liczby miejsc parkingowych w zalezno-
$ci od szczegdlnych uwarunkowan lokalnych i pojemnosci
parkingéw oraz na wyeliminowanie ruchu wynikajacego
z poszukiwania miejsca do zaparkowania.

By osiagna¢ opisany powyzej cel polityki transportowej
miasta Utrecht, wladze miejskie zastosowaly cztery narzedzia:

e kontrolowanie liczby miejsc parkingowych,

e realokacje miejsc parkingowych,

e dostosowanie jakosci i ceny,

e informowanie o wolnych miejscach.

Maksymalna liczba miejsc parkingowych jest ustalana
na podstawie standardéw parkingowych. Obecne sa one
sprzezone z obowiazujacymi zasadami lokalizacji. Przykla-
dowo: w nowym budynku niedaleko gléwnego dworca ko-
lejowego (w promieniu 600 m) stosuje sie zasade, iz jedno
miejsce parkingowe przypada na 250 m? powierzchni brut-
to lub na dziesigciu pracownikéw. W miejscach bez dobre-
go dostepu do transportu publicznego tylko 30% po-
wierzchni budynku moze by¢ przeznaczone na biura, a za-
sada moéwi, ze jedno miejsce parkingowe powinno przypa-
da¢ na 90 m? powierzchni brutto lub 3,6 pracownika.

W celu wyeliminowania parkowania na ulicach cen-
trum starego miasta beda powstawaé nowe parkingi.
Gmina Utrecht zlecila firmie parkingowej realizacje inwe-
stycji o Scisle okreslonym budzecie.

Aby zmniejszy¢ liczbe samochodéw parkujacych w cen-
trum miasta, wprowadzony zostal system gradacji kosztow.
Stawki sa najwyzsze w centrum, a nieco nizsze wewnatrz
pierwszej i drugiej obwodnicy wokél centrum. Celem uzu-
pelnienia tego systemu na wybranym obszarze Utrechtu
rozpoczeto badania, ktére w przysztosci pozwola gminie
przewidzie¢ problemy z parkowaniem.

W przysztosci Utrecht bedzie rozwijal na obrzezach
miasta szereg tak zwanych multimodalnych wezléw prze-
siadkowych. Chodzi o to, aby kierowcy zostawiali swéj sa-
mochéd na obrzezach miasta i kontynuowali podréz $rod-
kami transportu publicznego lub rowerem. Koszt parko-

3 Zrédlo: www.eltis.org, autor tekstu zrédlowego: Clare Mitchell
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wania przy takim rozwigzaniu powinien by¢ dla kierowcy
znacznie nizszy niz koszt parkowania w mie$cie.

W dni targowe, czyli dni o duzym natezeniu ruchu
w centrum miasta, kierowcy moga pozostawi¢ swoje samo-
chody na bezplatnym parkingu blisko autostrady i konty-
nuowal podréz specjalnym, darmowym autobusem.
W czasie cotygodniowych wieczornych zakupéw zmotory-
zowani moga pozostawi¢ samochdd na darmowym parkin-
gu stadionu pilkarskiego i autobusem, na podstawie ulgo-
wego biletu, dostac sie do centrum. Multimodalne wezly
przesiadkowe na poludniu miasta mogg by¢ uzywane takze
do innych celéw. Firmy z okolicy wykorzystuja je jako do-
datkowe miejsca parkingowe i przy uzyciu malych autobu-
séw firmowych zapewniajg kontynuacje podrézy swoim
pracownikom.

Kontrolowany dostep dla pojazdow w Valletcie (Malta)*

W maju 2007 roku wiladze Valletty wprowadzily oplaty
za wjazd do miasta. Zastosowano system CVA (Controlled
Vehicular Access), czyli system kontrolowanego dostepu
pojazdéw, aby poprawié¢ dostepno$¢ do miasta, zmniejszy¢
zatloczenie ulic i poprawié jakos¢ srodowiska. Przed wdro-
zeniem systemu okolo 10 tysiecy samochodéw wijezdzalo
dziennie do miasta (przy liczbie mieszkaicow nie sicgajacej
nawet 8 tysiecy).

System CVA wykorzystuje kamery zainstalowane
w o$miu miejscach wjazdu i o$miu miejscach wyjazdu z mia-
sta, wyposazone w oprogramowanie umozliwiajace rozpo-
znawanie numeréw rejestracyjnych oraz kalkulacje kosztéw
wjazdu dla kazdego z pojazdéw. Wezwania do zaplaty wysy-
tane sa w spos6b regularny. Kierowcy moga jednak spraw-
dzi¢ swoj status poprzez kontakt z biurem obstugi lub elek-
tronicznie, przez strone internetowa systemu. Platno$ci moz-
na dokonac za pomocg czeku, w Internecie, w siedzibie firmy
nadzorujacej system CVA lub przez autoryzowane stale zle-
cenie zaplaty. Uchylanie si¢ od zaplaty skutkuje naliczaniem
odsetek, dochodzacych nawet do 100% przy trzymiesiecznej
zwloce. Uiszczajac oplate przed otrzymaniem wezwania do
zaplaty, mozna liczy¢ na 10% znizke.

System dziala od poniedziatku do piatku w godzinach
od 8 do 18, w soboty od 8 do 13. W pozostalych dniach
i godzinach wjazd do miasta jest darmowy. Oplaty sa uza-
leznione od czasu trwania pojedynczej podrézy:

e do 30 pierwszych minut jest darmowe,

e kolejne 30 minut kosztuje 0,82 €,

e kazda kolejna godzina kosztuje 0,82 €.

Maksymalna optata wynosi 6,52 €, a w dni $wiateczne
nie pobiera sie oplat.

Obliczanie czasu przebywania pojazdu w mie$cie i nali-
czanie wysokosci oplaty odbywa si¢ automatycznie. W ra-
mach systemu istnieje mozliwos¢ zakupu vouchera na zasa-
dzie pre-paid, ktéry pozwala na pokrycie kosztéw wjazdu
i parkowania ,,z gory”.

38 Zrédlorwww.eltis.org; htep://www.cva.gov.mt/; autor tekstu zrédlowego: Michael
Carreno
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Dostepne sa dwa rodzaje voucheréw — jednogodzinne
oraz calodzienne.

Z oplat zwolnieni sa mieszkaficy, motocyklisci, kierowcy
pojazdéw elektrycznych, kierowcy pojazdéw transportu
publicznego, pojazdéw stuzb bezpieczefistwa, pojazdéw
uprzywilejowanych (straz pozarna, karetki pogotowia itd.)
i kierowcy niepelnosprawni pracujacy w Valletcie.

Pierwsze badania przeprowadzone po wprowadzeniu
systemu ujawnily 22% spadek ogdlnej liczby samochodéw
wijezdzajacych do miasta kazdego dnia; 60% spadek liczby
samochoddéw nie nalezacych do mieszkadcéw, a parkuja-
cych dluzej niz 8 godzin; 34% wzrost liczby samochodéw
nienalezacych do mieszkancéw, a wjezdzajacych do miasta
maksymalnie na godzine.

Strategie zarzadzania parkowaniem dla Mestre

(Wenecja, Wiochy)*

Dzialanie to koncentruje si¢ na zdefiniowaniu i wdrozeniu
strategii zarzadzania parkowaniem z udzialem zréznicowa-
nych optat parkingowych i marketingu oraz na egzekwo-
waniu ograniczefi, aby zmieni¢ przyzwyczajenia parkingowe
uzytkownikéw samochodéw prywatnych w kontynentalne;
cze$ci obszaréw miejskich, a tym samym zmniejszenie za-
tloczenia i zanieczyszczenia powietrza. Na poczatku pro-
jektu MOBILIS badania wykazaly wysoki stopiefi uzycia
samochoddéw prywatnych, ktére staraja sie dotrze¢ do cen-
tralnych obszaréw miasta. Jednym z probleméw jest niewy-
starczajaca informacja dla kierowcéw, ktdrzy chea dotrzed
do miasta. Poczucie, ze transport publiczny jest niewygod-
ny i czesto opdzniony, nie pomaga w promowaniu systemu
Park & Ride. Zaproponowany schemat dzialafi powinien
poméc w dokonaniu zmian, poprawiajac stopiefi intermo-
dalnosci i wprowadzajac ,bariere” w postaci wysokich optat
W centrum miasta.

Celem dziatad bylo opracowanie systemu oplat za par-

kowanie poprzez:

e skorelowanie relacji pomiedzy podaza a popytem
w kontynentalnej czesci obszaru miejskiego Wenecji;

e przeprowadzenie badafd natezen ruchu zwiazanych
z poszukiwaniem miejsca postojowego w najbardziej
atrakcyjnych rejonach i zdefiniowanie §redniego cza-
su poszukiwania miejsca dla obszaru,

e analize i zidentyfikowanie odpowiednio zréznicowa-
nych taryf, ktére zachecalyby do parkowania na odle-
glejszych parkingach wydzielonych, a zniechecalyby
do parkowania przyulicznego w samym centrum;

e zaplanowanie systemu informacji dla uzytkownika
i kampanii marketingowej, ktéra dawalaby kierow-
com doktadng informacje o dostepno$ci miejsc posto-
jowych, ich lokalizacji i cenie za parkowanie.

Dziatanie przewiduje réwniez instalacje znakéw infor-
macyjnych dla uzytkownikéw i wdrozenie kampanii infor-
macyjno-promocyjnej dotyczacej dostepno$ci miejsc part-
kingowych, ich lokalizacji i ceny.

¥ Zrédlo: www.civitas.eu
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Opracowanie mapy podazy i popytu parkingowego
w centralnej czesci Wenecji zostalo zakoriczone we wrze-
$niu 2005 roku. Przeprowadzono analize natezen ruchu
zwiazanych z poszukiwaniem miejsca postojowego w naj-
bardziej atrakcyjnych rejonach i zdefiniowanie $redniego
czasu poszukiwania miejsca. Monitorowano stopiefi wy-
korzystania roznych typéw przestrzeni parkingowych, za-
réwno w centrum miasta, jak i na przedmiesciach. Wyniki
skorelowano réwniez ze $rednim czasem na poszukiwanie
miejsca oraz analizami oferty polaczed transportem pu-
blicznym z centrum miasta. Wszystkie te informacje po-
zwolily na opracowanie nowej strategii cenowej dotycza-
cej parkowania.

W 2005 roku darmowa dostepnos¢ parkowania w cza-
sie lunchu zostata zlikwidowana. Podniesiono taryfy w pod-
ziemnym parkingu Candiani w centrum miasta, aby zache-
ci¢ do postoju w obszarze nieobjetym oplatami i poruszania
sie dalej transportem zbiorowym. Od 1 lutego 2006 roku
zostaly zmienione taryfy dla zoptymalizowania wykorzy-
stania miejsc postojowych, tak aby uatrakcyjni¢ wybrane
lokalizacje parkingowe.

»Niebieskie linie”, znany powszechnie system platnego
parkowania na ulicach, jest wykorzystywany réwniez przez
mieszkancéw obszaru, ktdérzy nie posiadaja prywatnych
miejsc postojowych. Wdrozenie nowych regulacji parkin-
gowych zostalo zaaprobowane przez Rade Miasta w maju
2007 roku. Dodatkowo wzmocniono kontrole policji doty-
czace nielegalnych przypadkéw parkowania.

Pomiedzy kofcem 2004 a 2007 rokiem osiem nowych
parkingéw Park & Ride zostalo otwartych — wszystkie sg
darmowe. Lacznie oferuja 2150 miejsc postojowych.
Ponadto dwa parkingi w poblizu centrum miasta i w pobli-
zu gléwnych weztéw krajowej autostrady (Ca’ Marcello
i Torino) zostaly w tym czasie otwarte i oferuja dodatkowo
278 miejsc. Dwa kolejne parkingi Park & Ride zostaly
przygotowane w 2008 roku, a ich pojemnos¢ to 500 miejsc
postojowych.

W zwiazku z tym w ciagu kilku ostatnich lat znaczgco
wzrosla oferta miejsc postojowych wokél centrum miasta
i sa one obecnie, w wiekszosci przypadkdéw, darmowe, tak
aby promowa¢ model Park & Ride. Wszystkie te parkingi
sa dobrze skomunikowane z centrum miasta transportem
publicznym o duzej czestotliwo$ci lub uslugami minibus.
Trwaja prace nad wzmocnieniem oferty linii transportu pu-
blicznego w celu poprawy powiazania z parkingami kuba-
turowymi.

Bazujac na danych nt. dotychczasowego parkowania,
zidentyfikowano miejsca do instalacji paneli informacyj-
nych. Zainstalowano cztery panele elektroniczne zmiennej
tresci. Wybrano rodzaj paneli pozwalajacy na przekazywa-
nie, poza informacja parkingowa, uzytecznych informacji
do wiadomosci publicznej.

W okresie testow okazalo sig¢, ze panele sa malo odporne
na zmienne warunki atmosferyczne. W przetargu ogloszo-
nym w czerwcu 2007 roku zdefiniowano ostrzejsze kryteria
co do wymagan technicznych paneli informacyjnych. Jedna
z firm startujacych w przetargu zaproponowala panele zasi-

lane energia stoneczng. Spotkalo si¢ do z duzym zaintereso-
waniem inwestora (ASM). W koficu zdecydowano si¢ na
panele z wyswietlaczami LED. Taka technologia gwaranto-
wala trwalo$¢ i wysoka jako$¢ wyswietlanych informacji.
Panele sa zasilane energia stoneczna i nie generuja kosztow
zwigzanych z ich zasilaniem. W zwiazku z tym uniknieto
probleméw zwiazanych z etapem rozruchu (koszty
i oszczedno$é czasu). Technologia ta przewiduje wykorzy-
stanie GPRS dla przesylu danych — system wyeliminowat
problemy zwiazane z przesylem liniami telefonicznymi.
W przysztosci ASM planuje wykorzystanie taczy swiatlo-
wodowych dla dalszej redukcji kosztéw.

Wyswietlana informacja zawiera kierunek, nazwe oraz
liczbe wolnych miejsc parkingowych na poszczegdlnych
parkingach przesiadkowych. Panele zainstalowano we
wrzesniu 2008 roku.

Przeprowadzona zostala takze kampania z wykorzysta-
niem paneli informacyjnych w celu poinformowania miesz-
kancéw oraz os6b dojezdzajacych do Wenecji o mozliwosci
wykorzystania parkingéw Park & Ride.

ASM wziglo udzial w Europejskim Tygodniu Zréwno-
wazonego Transportu we wspdlpracy z wladzami miasta,
dystrybuujac wsréd mieszkaicow informacje na temat al-
ternatywnych sposobéw podrézowania. Zostala wyprodu-
kowana mapa Mestre i Margher'y pokazujaca parkingi
przesiadkowe i alternatywne mozliwosci podrézowania (car
sharing, wypozyczanie samochodéw elektrycznych oraz
wWypozyczanie rowerow).

Zintegrowane strategie cenowe w Winchester
(Wielka Brytania)*
W projekcie MIRACLES miasto Winchester przyjeto stra-
tegie oplat opartych na znizkach cenowych zaleznych od
emisji danego pojazdu. Pojazdy elektryczne oraz hybry-
dowe moga parkowac za darmo. Parkingi zlokalizowane
wokél szeroko pojetego centrum miasta zostaly przekon-
wertowane na bardziej elastyczny system oraz wyposazo-
ne w sprzet ANPR (automatycznego rozpoznawania tablic
rejestracyjnych pojazdéw). Celem dziatania bylo opracowa-
nie polityki parkingowej opartej o kryteria srodowiskowe,
nagradzanie kierowcéw uzytkujacych bardziej ekologiczne
pojazdy oraz zniechecanie wlascicieli pojazdéw o duzej emi-
sji zanieczyszczen do wjazdu do centrum Winchesteru.
Wladze miasta zarzadzaja prawie 3 tysiacami miejsc po-
stojowych w centrum miasta oraz 760 miejscami zlokalizo-
wanymi w parkingach Park & Ride na obrzezach miasta.
Polityka parkingowa miasta zacheca osoby dojezdzajace
codziennie do miasta do uzytkowania parkingéw P&R, po-
zwalajgc jednocze$nie turystom oraz osobom robigcym za-
kupy korzystaé¢ z parkingéw zlokalizowanych w samym
centrum miasta. Przed wdrozeniem projektu MIRACLES
wickszos¢ miejsc parkingowych byla kontrolowana przez
system ,pay and display”, czyli zapta¢ i umies¢ paragon
(potwierdzenie) np. za szyba pojazdu.

40 Zrédlo: www.civitas.eu
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W ramach partnerstwa w projekcie MIRACLES wladze
miasta przeprowadzily inwentaryzacje parkingéw w 2004
roku, ktéra zawierala zanalizowanie polityki parkingowej,
wlaczajac w to taryfy. Wynikiem tego przegladu bylo mie-
dzy innymi stwierdzenie, ze nalezy wspieraé pojazdy przy-
jazne §rodowisku naturalnemu, natomiast pozostale pojaz-
dy (o wysokiej emisji szkodliwych substancji) powinny by¢
zachecane do pozostawania na obrzezach miasta, w parkin-
gach systemu P&R.

W ramach projektu MIRACLES opracowano sposob
oplat, ktéra w swojej koncepcji byla strategia wzajemnych
relacji dostawca-konsument (push-pull). Aby zachecié kie-
rowcow do lepszego wykorzystania parkingéw Park & Ride,
zdecydowano, ze liczba miejsc postojowych dla parkowania
dlugoterminowego w centrum miasta powinna zostaé zre-
dukowana, a ceny za parkowanie powinny wzrosna¢. W tym
samym czasie ceny na parkingach P&R powinny pozostaé
na niskim poziomie. To pozwalaloby na wprowadzenie pew-
nych ograniczen, a jednocze$nie umozliwiatoby kierowcom,
dla ktérych istotna jest cena za parkowanie, na dostep do
centrum miasta poprzez system Park & Ride.

Jednoczesnie zalozono inny element strategii, mianowi-
cie stopniowane obnizki cen za parkowanie, bazujace na
poziomie emisji CO, danego pojazdu. Pojazdy dopuszczone
zostaly umieszczone w odpowiednich kategoriach bazuja-
cych na poziomie emisji CO,, zdefiniowanych przez odpo-
wiednie organizacje brytyjskie. Dodatkowo pojazdy elek-
tryczne oraz hybrydowe moga parkowal bez oplat. Pod
koniec projektu obnizki cen na bilety sezonowe (dlugoter-
minowe) przedstawialy sie nastepujaco:

e kategoria A — emisja CO, do 100g/km — znizka 75%,

e kategoria B — emisja CO, od 101 do 120 g/km —

znizka 50%,
e pojazdy elektryczne oraz hybrydowe — brak emisji
CO, — znizka 100%.

Obnizki 75% lub 50% na rocznym bilecie byly warte
893 funtdéw lub 595 funtéw dla uzytkownika. Pozwolenie
na parkowanie bez oplat oszacowano na poziomie warto$ci

1190 funtéw. Schemat taki zostal oficjalnie wdrozony we
wrzesniu 2004 roku i stal sie czescia planu dzialad na rzecz
poprawy jakosci powietrza przyjetym przez wladze admini-
stracyjne Winchesteru.

Zamierzano takze wprowadzi¢ schemat oplat parkingo-
wych opartych na technologii ANPR (automatycznego
rozpoznawania tablic rejestracyjnych), tak aby pozwoli¢ na
korzystanie ze znizkowych taryf kierowcom parkujacym ad
hoc, nie posiadajacym biletéw sezonowych/rocznych.
Jednakze problemy techniczne i operacyjne nie pozwolily
na wdrozenie tej funkcji w ramach czasowych projektu
MIRACLES. Dodatkowym aspektem projektu bylo zaofe-
rowanie osobom odnawiajacym swoje pozwolenia na par-
kowanie w centrum miasta na wyprobowanie za darmo
systemu P&R przez dwa tygodnie.

Szczegbltowe badania zostaly przeprowadzone w celu
oceny opinii publicznej na temat strategii cenowych bazu-
jacych na kryteriach srodowiskowych. Ponadto zgromadzo-
no dane o wykorzystywaniu miejsc postojowych.

Sposréd 359 pojazddéw, ktére mialy abonamenty par-
kingéw uczestniczace w projekcie, 11% skorzystalo ze zni-
zek, poczawszy od marca 2006 roku. 51 oséb skorzystalo
z promocyjnej oferty korzystania z parkingéw Park & Ride
przez dwa tygodnie. Sposrdd tych oséb 92% nie odnowilo
swoich pozwolen rocznych na parkowanie w centrum, co
oznacza, ze kontynuowaly one korzystanie z parkingéw
P&R. Podczas trwania projektu sprzedaz biletéw na sied-
miu najbardziej obciazonych parkingach w centrum miasta
spadta 0 16%, podczas gdy sprzedaz wjazdéwek na parkin-
gi P&R wzrosta 0 43%.

Dochody z parkingéw w centrum miasta wzrosly 0 11%
w zwigzku z og6lna podwyzka cen za parkowanie i 0 6% na
parkingach Park & Ride w zwiazku ze zwigkszona ich
sprzedaza.

Swiadomo$¢ wyzej opisanych zasad byla wysoka wéréd
grupy docelowej, na poziomie 75%. 58% pytanych os6b po-
pieralo wyzej opisang strategie cenowa, a 31% stwierdzilo, ze
obnizki cen za parkowanie zachecg je do kupna w przyszlosci
bardziej przyjaznych srodowisku samochodéw.

0d Redakcji

Wydawnictwo Wolters Kluwer Polska Sp. z 0.0. wydato ksigzke prof. Jacka Szottyska Kreowanie mobilnosci mieszkarncéw

miast. Ksigzka sktada sie z czterech rozdziatow:

- Zachowania mobilnosciowe w miescie — rozdziat poswiecony rozwazaniom dotyczacym istoty mobilnosdi,

- Kongestia, mobilnos¢ a logistyka miasta — rozdziat poswiecony szeroko rozumianym zaleznosciom pomiedzy kon-
gestig, mobilnoscig a logistycznym podejsciem do znajdowania kompromisow w przemieszczeniach

- Ksztaftowanie podrézy miejskich we wspdtczesnych miastach — rozdziat poswiecony rozwazaniom na temat ksztat-
towania zjawiska podrézowania, szczegodlnie w aspekcie multimodalnosci podrézy,

- Ksztattowanie zachowan komunikacyjnych na potrzeby miasta — rozdziat zawierajacy teoretyczne i praktyczne roz-
wazania na temat ksztattowania zachowan komunikacyjnych.

Blizej ksigzka zostanie przedstawiona w numerze majowym TMiR
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