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Rysunek 1: Typowy budynek mieszkalny z parkingiem na uboczu.
Zrddfo: Martina Hertel, Difu
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1. Wprowadzenie

Jak sprawi¢, by standardy parkingowe
byty bardziej zréwnowazone
WPROWADZENIE

Jednym z obszarow dziatalnosci Park4SUMP sg standardy parkingowe. Standardy
parkingowe znane sg rowniez jako wymagania parkingowe lub normy parkingowe.

W niniejszym opracowaniu skupiamy sie na standardach parkingowych dla nowych
inwestycji. Nowa zabudowa to szerokie pojecie. Odnosi sie ono do nowych obszarow
mieszkalnych, ale takze do obszardéw o mieszanym przeznaczeniu powierzchni mieszkalnych
i komercyjnych, ktore coraz czesciej sg gtdownym celem nowych projektow rozbudowy miast.
Standardy parkingowe dla obszardow czysto komercyjnych nie beda rozpatrywane w tym

dokumencie.

Standardy parkingowe dla nowej zabudowy
reguluja ilos¢ budowanych miejsc parkingowych.
Standardy parkingowe zostaty opracowane, by
nakaza¢ deweloperom budowanie parkingéw w
stosunku do:

- Liczby mieszkan (lub wielkosci mieszkan)

- Liczby nowych biur/sklepéw/miejsc pracy
itp.

- Regulacje dotyczace centrow handlowych,
obszaréw biznesowych, obszaréow
rekreacyjnych itp. sg bardzo zréznicowane

Wysokie wymagania dotyczace budowy
ustalonych standardow wptywaja na koszty
budowy i utrzymania (nowych) budynkdw,
powodujg konflikty zwigzane z uzytkowaniem
gruntéw i powazne problemy srodowiskowe.
Wiekszos¢ krajow ma tak zwane “wymagania
minimalne”. Oznacza to, ze deweloperzy moga
budowac wiecej, jesli chcg. Ustalone maksymalne
przydziaty miejsc parkingowych ograniczajg ilos¢
miejsc parkingowych w nowych budynkach w celu
zmniejszenia kosztéw i rozwigzania wszystkich
innych wymienionych probleméw.

Okoto 80% wszystkich podrézy rozpoczyna sie
i konczy w domu, tak wiec dostepnos¢ miejsc
parkingowych przy domu ma szczegdlne znaczenie
dla wyboru $rodka transportu. Ponadto parkowanie
jest czynnikiem kosztowym w budownictwie
mieszkaniowym, a parkowanie wymaga
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przestrzeni. Nie tylko zmniejsza to powierzchnig,
ktéra mozna zabudowac, ale takze zabiera miejsce
na przebywanie w przestrzeni publicznej i zabawe.

Jesli wtasny samochdd jest najblizszym srodkiem
transportu do domu, to czesto jest on pierwszym
wyborem. W takim przypadku samochéd
potrzebuje dodatkowych miejsc parkingowych
- W miejscu pracy, przy centrach handlowych i
obiektach rekreacyjnych.

Podsumowujac, istnieje wiele
powodow, dla ktérych warto
rozwazy¢ wprowadzenie
standardéw parkingowych.

W dalszej czesci zostang

opracowane podstawy tych
standardéw i przedstawione
przyktady dobrych praktyk.
Normy parkingowe sg niezwykle
waznym instrumentem sterowania
w planowaniu urbanistycznym i
transportowym!
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Rysunek 2: Typowa ulica mieszkaniowa poza centrum jednego z niemieckich miast, samochody zamiast mieszkancow.
Zrddfo: Fot. Jiirgen Gies, Difu
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Prywatny samochdd jako symbol statusu, a zwtaszcza jako srodek transportu
wykorzystywany w czasie wolnym dla zamoznych grup ludnosci, rozpowszechnia sie od
lat 30-tych XX wieku. W Niemczech z tego okresu pochodzi “Reichsgaragenordnung”,
ktory miat na celu stworzenie miejsc parkingowych dla samochodow i przyczynienie sie

do ich rozpowszechnienia. Po Il wojnie swiatowej w wiekszosci krajow Europy Zachodnig;
wprowadzono wymogi parkingowe, poniewaz samochodd stat sie czyms koniecznym. Wraz
ze wzrostem zamoznosci ludnosci oraz tendencja do suburbanizacii, liczba samochoddw

gwattownie wzrosta.

Europejskie miasta nie byty budowane z myslg
o0 samochodach, dlatego wszystkie nowe
budynki i wszystkie nowe zabudowane obszary
musialy zapewnia¢ wystarczajgca ilos¢ miejsc
parkingowych poza ulicami. Kazde nowe
mieszkanie powinno mie¢ “wtasne” miejsce
parkingowe. Budynki biurowe, centra handlowe i
inne obiekty uzytecznosci publicznej (restauracje,
kina, obiekty sportowe itp.) powinny zapewniaé
wystarczajgca ilos¢ miejsc parkingowych dla
klientéw, dostawcow i pracownikéw. Chodzito o
to, aby ulice pozostaty wolne dla przeptywajacego
ruchu i “zapobiec sytuacji, w ktérej (nowa)
lokalizacja, na przyktad biurowiec, generuje
problemy z parkowaniem w swoim sgsiedztwie,
na przyktad na obszarach mieszkalnych”
(Mingardo 2016: 16). Normy parkingowe byty wiec
ustalane w przepisach lokalnych, regionalnych, a
czasem krajowych w niemal wszystkich krajach
europejskich. Najczestszg zasada byto i nadal jest
“jedno miejsce parkingowe na jedno mieszkanie”.
Na obszarach wiejskich i podmiejskich regutfa ta
byta i nadal jest znacznie wyzsza: mieszkania
wymagaja srednio 1,5 miejsca parkingowego na
gospodarstwo domowe.

Jednak poprzez zapewnienie coraz wiekszej
ilosci miejsc parkingowych u Zrédta podrézy,
wzrosto zapotrzebowanie na miejsca parkingowe
rowniez w miejscach docelowych podrézy -
w centrach miast, w centrach handlowych, w
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parkach biznesowych itd. Miejsca parkingowe
w obiektach komercyjnych zaleza od metréw
kwadratowych i rodzaju uzytkowania. Zamiast
zaspokajac¢ popyt, wzrosta presja na zapewnienie
coraz wiekszej ilosci miejsc parkingowych. Coraz
wiecej przestrzeni - na ulicach i poza nimi - byto

Najczestszg zasadg byto i nadal

jest “jedno miejsce parkingowe na
mieszkanie”.

Rysunek 3: Rynek historyczny zdominowany przez
samochody, a nie ludzi. Zrddfo: Zdjecie Martina Hertel, Difu
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budowanych lub przeznaczanych na parkingi, ale
presja nie malata.

Przestrzen wykorzystywana przez ruch
samochodowy i parkowanie samochodow
stawata sie coraz wieksza. Doprowadzito to
i nadal prowadzi do problemu, zwtaszcza w
miastach, gdzie przestrzeni jest niewiele. Miejsca
parkingowe kosztuja i konkurujg z innymi formami
uzytkowania gruntéw. Kiedy buduje sie zbyt wiele
miejsc parkingowych, ,przyciagaja” one ruch.
Centra handlowe i obiekty rekreacyjne staja sie
generatorami ruchu, ktére oprdcz problemoéw
Srodowiskowych powodujag korki i hatas.

W przypadku budynkéw mieszkalnych,
obowigzek budowy miejsc parkingowych dla
samochoddéw prowadzi do wyzszych kosztéw
budowy i sprawia, ze mieszkania sa drozsze.
Wykorzystanie mniejszej ilosci miejsca na staty
parking pozwala oszczedzi¢ miejsce na inne cele.
Po wybudowaniu parkingu - zwtaszcza poza
ulicg - trudno jest zmieni¢ jego przeznaczenie lub
zainicjowac przeksztatcenie na inne cele!

Rysunek 4: Centra handlowe i Qbiekty rekreacyjne staja sie
generatorami ruchu. Zrddfo: Photo by Martina Hertel, Difu

Rysunek 5: Jesli parkowanie na ulicy jest bezpfatne lub tanie
i tatwo dostepne, nikt nie korzysta z parkowania poza ulica.
Zrddlo: Photo by Martina Hertel, Difu

Niedawny raport ECF dochodzi do wniosku:
“Ws$rod badaczy akademickich panuje zgoda
co do tego, ze dostepnos¢ parkingdw sktania
do posiadania i uzywania samochodoéw.
Gospodarstwa domowe posiadajg wiecej
samochoddw, uzywajg ich czesciej i jezdza nimi
dalej, jesli jest dobry dostep do parkingu poza
ulica.” (Kuster / Peters 2018: 6). Kilka badan
pokazuije, ze liczba, lokalizacja, odlegtosci i komfort
miejsc parkingowych wptywajg na atrakcyjnosc
korzystania z prywatnych samochodéw (na
przyktad Christiansen et al. 2017).

Moze to obnizy¢ atrakcyjnos¢ aktywnych
srodkéw transportu, takich jak jazda na rowerze
i chodzenie pieszo, a takze korzystanie z
transportu publicznego lub wspoétdzielonego.
Istnieje korelacja miedzy dostepnoscia miejsca
parkingowego w niewielkiej odlegtosci a
posiadaniem samochodu i korzystaniem z
samochodu, ale nie ma zwigzku przyczynowego
ze wzgledu na autoselekcje (Christiansen et
al. 2017: 1493). Na przyktad: Ludzie, ktorzy sa
sktonni nie korzysta¢ z samochodu, mieszkaja
w obszarach, w ktérych maja dobry dostep

CiViT
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Rysunek 7: Dzielnica francuska w Tybindze,
Niemcy, przestrzen publiczna dla ludzi, a nie
dla samochoddw. Zrddio: Photo by Jiirgen Gies, Difu
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do alternatywnych srodkéw transportu. Nowe
inwestycje promujgce alternatywne srodki
transportu sg ofertg do ponownego przemyslenia
zachowan mobilnosciowych i by¢ moze
naktonienia do zmiany rutynowych zachowan.

Jak stwierdzono powyzej, wysokie wymagania
dotyczace budowy ustalonych standardéw
wptynety na koszty budowy i utrzymania,
spowodowaty konflikty zwigzane z uzytkowaniem
gruntdéw oraz powazne problemy srodowiskowe.
Trzy opcje dla gmin - jesli sg regulowane na
poziomie lokalnym - sg mozliwe, aby rozwigzac
te problemy:

e Zniesienie standardu parkingowego (brak
minimalnych wymagan dotyczacych
parkowania samochodéw) w celu
obnizenia kosztéw budowy, przyktadem
sa Berlin i Hamburg.

e Zezwoli¢ deweloperom na obnizenie
minimalnego wymogu w zakresie
parkowania samochodow, jesli dostepne
sa alternatywy, na przyktad jesli inwestycja

Rysunek 6: Przepisy dotyczace parkowania samochodow w
Europie (patrz przypis komentarz do regulacji we Frangii).
Zrddfo: Prezentacja wlasna wg Christiansen et al. 2017: 4192

znajduje sie w obszarze o dobrej
dostepnosci transportu publicznego -
dostepne sg najlepsze praktyki z Wiednia
i Monachium

e Ustalenie maksymalnego limitu miejsc
parkingowych

e ograniczanie ilosci miejsc parkingowych
w nowych budynkach, przyktadem
moze byé Zurych, ktéry ma najbardziej
zaawansowane podejscie do
maksymalnych standardéw parkingowych
dla budynkow mieszkalnych oraz centralny
Londyn, gdzie zmiana z minimalnych na
maksymalne standardy miata miejsce w
1976 r., zanim zostata rozszerzona na
cate miasto.

Doswiadczenia z wszystkimi trzema
opcjami - w réznych formach - pokazuja, ze
standardy parkingowe sa niezwykle istothym
instrumentem sterowania w planowaniu miejskim
i transportowym!
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Rysunek 8: : Przepisy dotyczace parkowania samochoddw w catej Europie (komentarz do przepisow we
Francji znajduje sie w stopce!). Zrddlo: Kiister / Peters 2018: 27"

1 Wazne jest, aby zauwazy¢, ze Francja ma tak zwane “zadaszone minimum” zamiast maksimum dla budownictwa mieszkaniowego. Prawo krajowe mowi,
ze wtadze lokalne moga ustali¢ maksymalne normy dla kazdej konstrukcji, ale nie dla budownictwa mieszkaniowego. Dla budownictwa mieszkaniowego
wiadze lokalne moga ustali¢ minimum, jesli i jak chca, ale nie powyzej pewnego limitu. Regulacja jest wielowarstwowa. Na poczatku dotyczy réznych
rodzajow mieszkan, np: Mieszkania socjalne, Mieszkania studenckie, Mieszkania dla oséb starszych. Dla tych mieszkan limit obowigzuje w réznym stopniu
na réznych obszarach: Gdziekolwiek sie znajdujesz, minimum ustalone przez witadze lokalne nie moze wynosi¢ wiecej niz 1 miejsce na jedno mieszkanie.
W promieniu 500m od stacji kolejowej/metra/tramwajowej o wystarczajacej jakosci transportu publicznego (jakos¢ “wystarczajacej jakosci” jest definiowana
lokalnie), minimalna liczba miejsc ustalona przez wiadze lokalne nie moze by¢ wyzsza niz 0,5 miejsca/mieszkanie, dla tych mieszkan. Dla kazdego innego
budynku mieszkalnego, w promieniu 500m od stacji kolejowej/metra/tramwajowej o wystarczajacej jakosci transportu publicznego (jakos¢ “wystarczajaca”
jest definiowana lokalnie), minimalne wartosci ustalone przez wiadze lokalne nie moga by¢ wyzsze niz 1 miejsce/mieszkanie. Nawet jesli ta zasada jest
dobrag zachetg do budowania mniejszej ilosci parkingdw w poblizu infrastruktury transportu publicznego, poniewaz konstruktorzy mieszkan czesto maja
tendencje do trzymania sie miniméw, nie jest to maksimum i nigdy nie byto. Autorzy dziekuja Olivierowi Asselinowi (miasto Lille) za te informacje.
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AKTUALNA POWSZECHNA PRAKTYKA W
MIASTACH EUROPEJSKICH

3. Aktualna powszechna
praktyka w miastach

europejskich

Standardy parkingowe dla nowych inwestycji regulujg, ile parkingdw jest budowanych -
ramy prawne moga by¢ krajowe, regionalne i lokalne. Wiekszos¢ krajow ma minimalne
wymagania, ale deweloperzy mogg budowac wiecej, jesli chca. “Shoup (1999 i 2005) oraz
Litman (2006) obszernie omowili problemy zwigzane z wymogami parkingowymi, z ktorych
najwazniejszym jest fakt, ze “... urbanisci nie biorg pod uwage zardwno ceny, jak i kosztu
parkowania, kiedy ustalajg wymogi parkingowe, a maksymalny zaobserwowany popyt na
parking staje sie minimalng wymagang podazg parkingu” (Shoup, 2005: s. 580).” (Mingardo

/ van Weeb / Rye 2015)

Chociaz wprowadzono je ze zrozumiatych
wzgleddw, minimalne standardy powodujg wzrost
kosztow budynkdéw i tworza obszary miejskie
zdominowane przez parkingi samochodowe -
miejsce dla samochodéw, a nie dla ludzi.

Przepisy dotyczace minimalnych i maksymalnych
standardéw parkingowych moga byc¢
wykorzystywane do réznych celéw. “Minimalne
standardy parkingowe sa zazwyczaj stosowane,
gdy wtadze lokalne chcag, aby deweloper
projektu danej lokalizacji zapewnit wystarczajgca
pojemnos¢ parkingowa, aby zaspokoi¢ popyt
generowany przez te konkretng lokalizacje.
Celem jest zapobiezenie sytuaciji, w ktérej (nowa)
lokalizacja, na przyktad budynek biurowy, generuje
problemy z parkowaniem w swoim sgsiedztwie,
na przyktad na obszarach mieszkalnych. Z drugiej
strony, maksymalne standardy sg najczesciej
stosowane w obszarach centralnych, zwykle
dobrze obstugiwanych przez transport publiczny,
i majg na celu ograniczenie liczby kierowcow
wjezdzajgcych do danej lokalizacji.” (Mingardo /
van Weeb / Zyto 2015).

Standardy parkingowe moga byé stosowane
przez wtadze lokalne jako minimalne lub jako
maksymalne. Ogodlny ruch od minimalnych
standardéw w kierunku maksymalnych jest coraz

292Q | PARKASUMP

bardziej zalecany, ale nadal jest daleki od uznania
za powszechng praktyke w europejskich miastach.

“W wiekszosci krajow europejskich
polityka parkingowa jest polityka
lokalng. Kazde miasto i miasteczko
ma zazwyczaj swobode w

ustalaniu celéow polityki i doborze
instrumentéw politycznych do jej
realizacji. Rzady krajowe zazwyczaj
dostarczajg wytycznych, gtéwnie
dotyczace wymagan parkingowych,
ale rzadko ingerujg w ksztattowanie

polityki. Gtdwnym tego powodem

jest uznanie, ze parkowanie jest
sprawa lokalng i ze wiadze lokalne
poradzg sobie z nig lepiej niz
wtadze regionalne czy krajowe.”
(Mingardo / van Weeb / Rye 2015)
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City

Maximum parking standards for new development

Comments

Sint-Niklaas

All over the city

Freiburg We only have minimum standards
Rotterdam We only have minimum standards
Umea We only have minimum standards

Vitoria-Gasteiz

All over the city

have minimum and maximum standards for new
developments although there are some exceptions

there are also some parts of the city where we have

Gdanisk All over the city = :
minimum parking standards
Krakow All over the city and related to public transport accessibility
Reggio Emilia We only have minimum standards
Sofia We only have minimum standards
Lisbon All over the city and related to public transport accessibility
Maximum parking standards
Trondheim All over the city only for shopping areas, workplace, commerce; not for

housing (=> Minimum standard)

La Rochelle

We only have minimum standards

[We only have minimum standards]

We only have minimum standards (but the minimum
standards can be reduced when related/nearby to
publictransport accessibility —will apply end of 2019)

minor regulation for

Tallinn Maximum standard for downtown ;
other parts of the City
Zadar We only have minimum standards
Shkodér We only have minimum standards
Slatina We only have minimum standards

W Tallinie, stolicy Estonii, przed zakoriczeniem
prac nad Planem Zréwnowazonej Mobilnosci
Miejskiej (SUMP, czerwiec 2020) trwa intensywna
debata na temat tego, jak rozwigza¢ kwestie
standardow parkowania. Stara czes¢ Tallina
jest od 1997 roku wpisana na liste swiatowego
dziedzictwa UNESCO. Dla Scistego centrum
miasta minimalny i maksymalny standard
parkingowy okresla stosunek 1,2 miejsca
parkingowego na gospodarstwo domowe i
mozliwa jest wyptata rekompensaty, wiec ustalona
liczba musi zosta¢ wybudowana, ale nie moze
zostac przekroczona. Dla obszaréw podmiejskich
i obrzezy Tallina minimalny wskaznik parkingowy
wynosi 1,2 miejsca parkingowego, ale deweloper
moze wybudowacg tyle, ile chce. Modyfikacje sa
dyskutowane, a standardy mogag ulec zmianie
zgodnie z rozwojem SUMP.

Rysunek 9: Maksymalne standardy parkingowe dla nowej zabudowy w miastach partnerskich.

Zrddlo: Analiza miast Park4SUMP (styczeri 2019)

Miasta, ktore wprowadzity maksymalne
standardy parkowania “dla wszystkich lub
czesci swoich obszaréw, takie jak Krakow,
Edynburg, Amsterdam czy Lublana, nie odkryty,
ze powstrzymuije to firmy przed lokowaniem sie
na ich terenie - wrecz przeciwnie - gospodarki
tych miast nadal silnie sie rozwijaja. Miasto
Oxford w Anglii przestato zezwala¢ na budowe
parkingdéw przy nowych budynkach w centrum
miasta w 1973 r., ale ono réowniez pozostaje
miastem odnoszgcym sukcesy gospodarcze i
posiadajgcym bardzo zréwnowazony system
transportowy.” (Rye 2017: 28)

Podczas gdy ogodlny ruch w Kkierunku
maksymalnych standardéw jest czesto zalecany,
standardy minimalne sg wprowadzane dla
pojazdow elektrycznych / pojazdéw na paliwa

CiViT
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Minimum requirsments are
i in naticnal/

. Mational/regional framework lagidkation is o
phsce resguiringg thes local hevel to davalop ard
implement spacific skandards

Oy non binding guidelines have
been developed at natienal fregional
level, The local leved is free to.
imphament or nol

Neither any national/regional
regulations nor guidelings ars in place
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AKTUALNA POWSZECHNA PRAKTYKA W
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Rysunek 10: Przepisy dotyczace parkowania rowerow w Europie.

Zrddilo: Kiister / Peters 2018: 15

* Building costs per parking space (including cost for
access) depending on property costs based on empirical

values

~5.000 € to 20.000 €

~Up to 3.000 €

~20.000 €10 72.000 €

® Plus: Annual operating costs between 2% and 8 % of the building costs

Ci

alternatywne, dla parkingéw car-sharingu
i parkingéw dla roweréw. Aby promowac
korzystanie z roweréw, ustanowiono rowniez
standardy jakosciowe dla parkingdbw rowerowych.

Na parking podziemny przypada okoto 10 procent
kosztéw budowy budynku, ktére zazwyczaj

2029 | PARK4SUMP

Rysunek 11: Koszty wprowadzenia standardéw parkingowych.

Zrédlo: Martina Hertel, Difu i Martin Randelhoff, QIMBY.net

dzielone sg pomiedzy wszystkich mieszkancow.
Nie bierze sie pod uwage tego, czy mieszkancy
posiadajg samochdd, czy nie. Tak wiec garaze
podziemne sa zazwyczaj wspotfinansowane
przez wszystkich lokatorow lub mieszkancéw.
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3.1  DYGRESJA: CYKL ZYCIA

byé wystarczajacy. Jesli oboje rodzice beda
pracowac, moga by¢ potrzebne dwa samochody,

GOSPODARSTWA DOMOWEGO . T

) w zaleznosci od lokalizacji miejsca pracy. Gdy
- ILE PARKINGOW JEST dzieci sie wyprowadzg, a rodzice przejdg na
POTRZEBNYCH? emeryture, w gospodarstwie domowym moze

Typowy cykl zycia rodziny oznacza rézne
wymagania parkingowe w czasie. Na przyktad,
wraz z pojawieniem sie dzieci, samochdd moze
zosta¢ zakupiony po raz pierwszy. Jesli tylko
jedno z rodzicéw pracuje, jeden samochéd moze

znéw zabrakng¢ samochodu. Nietatwo jest zatem
okresli¢ wtasciwa liczbe miejsc parkingowych
dla kazdego mieszkania, dlatego tez elastyczne
rozwigzania, takie jak garaze osiedlowe, staja sie
coraz wazniejsze. Ponizszy rysunek przedstawia
kolejny typowy cykl zycia rodziny.

P

3.2 DYGRESJA: WIELOKROTNE
KORZYSTANIE ZE WSPOLNYCH
MIEJSC PARKINGOWYCH

W nowych dzielnicach miast obserwuje sie
tendencje do wspdlnego parkowania, ktore
zastepuje koncepcje, ze miejsce parkingowe
jest na state przypisane do mieszkania. Wspodine
miejsca parkingowe sg wykorzystywane w
rownym stopniu przez rézne grupy docelowe.
Mieszkancy, pracownicy i kupujacy - wszyscy
korzystajg z tych miejsc, dzieki czemu sa one w
petni wykorzystane. W ten sposéb pojedyncze
miejsce parkingowe jest wykorzystywane kilka

> | >
iy | >
| >

>

Rysunek 12: Zrdznicowane zapotrzebowanie na miejsca parkingowe w cyklu zycia budynku mieszkalnego.

Zrddlo: Geschéftsstelle Zukunftsnetz Mobilitat NRW 2017: 17

razy w ciggu dnia. Warunkiem funkcjonowania
tej koncepcji jest brak miejsc parkingowych
i ich konsekwentne zagospodarowanie w
przestrzeni publicznej. Seestadt Aspern (miasto
Wieden, Austria), gdzie oprécz statych miejsc
parkingowych dla mieszkarcow oferowane sa
réwniez krétkoterminowe miejsca parkingowe.
Ulice, Sciezki i place w Seestadt nie sg
przeznaczone do statego parkowania pojazdéw.
Przy gtéwnych drogach dojazdowych znajduja
sie miejsca postojowe i parkingowe. Sg one
wyznaczone jako strefy krdotkoterminowego
parkowania i zatadunku lub jako miejsca
parkingowe dla oséb niepetnosprawnych.

CiViT
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PARKGARAGE SEEHUB

© ausraner @ @ ewrannr © @
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i

Rysunek 13: Wspdiny parking w dzielnicy Seestadt Aspern (Wieden, Austria).
Zrédto: © Daniel Hawelka

“Parkingi przyuliczne wyznacza sie
wytgcznie jako strefy krotkotrwatego
parkowania i zatadunku lub jako miejsca
postojowe dla osob niepetnosprawnych”.

9020 | PARKASUMP
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Jak sprawi¢, by standardy parkingowe byty
bardziej zrownowazone

ZNACZENIE REGULACJI JAKO INSTRUMENTU
STEROWANIA W PLANOWANIU MIEJSKIM |
TRANSPORTOWYM

4. Znaczenie regulacji jako
instrumentu sterowania
w planowaniu miejskim i
transportowym

Standardy parkingowe sa waznym instrumentem, jednak w niektorych miejscach rozwaza
sie ich zniesienie. W Niemczech, miasta Berlin i Hamburg juz zniosty normy parkingowe.

-
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Rysunek 14: Brak parkowania na ulicy we Fryburgu —Vauban.
Zrédbo: Harry Schiffer, FGM AMOR
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W Berlinie obowigzek budowy miejsc
parkingowych zostat zniesiony w 1997 roku, a w
Hamburgu w 2014 roku. Wtasciciel nieruchomosci
lub deweloper moze swobodnie decydowac o
liczbie miejsc parkingowych, ktére majg zostaé
wybudowane. Mozliwe jest réwniez catkowite
zrezygnowanie z budowy miejsc parkingowych.
W przypadku Berlina wykazano w 2009 r.,
ze zniesienie normatywow parkingowych nie
spowodowato, jak si¢ obawiano, niedostateczne;j
budowy miejsc parkingowych. Budowa
miejsc parkingowych w Berlinie rozwineta sie
w zaleznosci od obszaru miasta i segmentu
cenowego projektu. W gérnym segmencie rynku
buduje sie wiecej miejsc parkingowych, poniewaz
stanowia one punkt sprzedazy. Zniesienie
obowiazku budowy miejsc parkingowych utrudnia
wdrozenie zarzadzania mobilnoscig i zmniejsza
wptyw miasta na tworzenie miejsc parkingowych.
W programach zarzadzania mobilnoscig inwestor
oferowat na przyktad tanie bilety na transport
publiczny, car sharing i bike sharing zamiast
budowania miejsc parkingowych, ale nie moga
one juz by¢ wymogiem dla dewelopera. Ponadto,
nie ma przychodéw z tytutu rekompensaty, ktéra
jest powszechna w innych niemieckich miastach,
gdy wymagane miejsca parkingowe nie zostang
wybudowane.

Do konca 2013 r. przepisy budowlane Hamburga
wymagaty od deweloperow przedstawienia
dowoddéw na to, ze spetniony zostat wskaznik
0,8 miejsca parkingowego na jedno miejsce
zamieszkania (lub 0,6 w centralnych dzielnicach z
wielopietrowymi budynkami mieszkalnymi). Raport
oceniajgcy po zniesieniu obowiazku budowy
miejsc parkingowych doszedt do wniosku, ze w
centralnych obszarach miejskich zrealizowano
$rednio 0,52 miejsca, a w pozostatych czesciach
miasta 0,57. W raporcie z oceny stwierdzono,
ze odpowiedni poziom miejsc parkingowych byt
budowany nawet bez obowigzku (Gertz 2018: 20).

W Hamburgu nadal istnieje obowigzek
budowy miejsc parkingowych dla projektow

292Q | PARKASUMP
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ZNACZENIE REGULACJI JAKO INSTRUMENTU
STEROWANIA W PLANOWANIU MIEJSKIM |
TRANSPORTOWYM

komercyjnych. Skutki finansowe byty zatem
minimalne, poniewaz prawie wytgcznie projekty
komercyjne sa objete ptatnoscia wyrownawcza.
Ponadto, w Hamburgu wdrazanych jest kilka
projektéw urbanistycznych z mniejszg liczbag
miejsc parkingowych i srodkéw mobilnosci
zwigzanych z dzielnicg. Redukcja kosztow
budowy moze by¢ (przynajmniej czesciowo)
wykorzystana do finansowania alternatywnych
srodkoéw mobilnos$ci (przyktad: infrastruktura
tadowania w HafenCity). Hamburg wykorzystuje
te fundusze gtéwnie do finansowania parkingéw
typu “Parkuj i Jedz” (Park and Ride).

Istnieje réwniez opcja ptatnosci kompensacyjnej,
gdzie deweloper ma mozliwos¢ zaptacenia
za miejsca parkingowe zamiast faktycznej
budowy miejsc parkingowych. Pieniadze sa
wykorzystywane albo na finansowanie miejsc
parkingowych w innych miejscach, albo na
alternatywne srodki transportu. Nalezy rozwazy¢,
w jakim stopniu maksymalne standardy, ktére sg

Ustalanie standardow
parkingowych dla nowych

inwestycji jest waznym

instrumentem sterowania dla gmin.

powszechnie uwazane za najnowoczesniejsze,
moga stanowié¢ zachete dla deweloperéw
budowlanych do rozwazenia alternatywnych
rozwigzan mobilnosciowych w swoich projektach.
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5. Kierowanie i projektowanie
poprzez standardy w praktyce

Wiele gmin stara sie zarzgdza¢ mobilnoscig. Standardy parkingowe moga by¢ stosowane w

sposob elastyczny i tgczone z innymi koncepcjami mobilnosci. Ponizej przedstawiono kilka
przyktadoéw dobrych praktyk.

Rysunek 15: Obszar przyjazny dla pieszych we Fryburgu-Vauban, Niemcy.
Zrddto: FGM-AMOR / Harry Schiffer
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Spaces per unit Percent Percent
of spaces of spaces
provided provided
based on old based on new
minimum maximum
standard standard
Pre-reform 1.1 94% N/A
Post-reform 0.63 52% 68%

Rysunek 16: Pordwnanie praktyki przed i po reformie.

Ci

5.1 LONDYN: NORMY
MAKSYMALNE ZAMIAST
MINIMALNYCH

W Wielkiej Brytanii standardy parkingowe sg
ustalane przez wtadze lokalne. W Londynie
zmiana z minimalnych na maksymalne standardy
miata miejsce najpierw w obszarze centralnym
w ramach Planu Rozwoju Wielkiego Londynu
w 1976 roku. Reforma parkingowa z 2004
roku rozszerzyta te zmiane na cate miasto.
Londyn odwrdcit swoje wymagania parkingowe,
eliminujgc wczesniejsze minimum i wprowadzajgc
nowe maksimum w zakresie podazy miejsc
parkingowych dla wszystkich inwestycji w
obszarze metropolitalnym.

“Przed reforma parkingowa z 2004 roku, mniej
wiecej potowa z 216 inwestycji zapewniata
miejsca parkingowe doktadnie na minimalnym
wymaganym poziomie, a tylko 26 procent
zapewniato miejsca parkingowe powyzej tego
poziomu. Po 2004 roku tylko 17 procent z nich
zapewniato parking na poprzednim minimalnym
wymaganym poziomie, a 67 procent zapewniato

2029 | PARK4SUMP

Zrddlo: llustracja wiasna na podstawie danych Guo 2016: 31

parking ponizej poprzedniego minimalnego
wymaganego poziomu.

67 procent zapewnito parking ponizej
poprzedniego minimalnego poziomu. Przy
minimum, ale bez maksimum, wiekszos$¢
inwestycji nie zapewniata wiecej niz wymagane
minimum, podczas gdy przy maksimum, ale bez
minimum, wiekszosc¢ inwestycji zapewniata mniej
niz dozwolone maksimum.” (Guo 2016: 31)

“Po przejsciu na maksymalne parkingi, jedna
czwarta wszystkich inwestycji nie zapewnita
w ogole parkingdw. Zgodnie z poprzednimi
minimami, inwestycje te bytyby zobowiazane
do zapewnienia co najmniej 30 154 miejsc
parkingowych. Dwadziescia dwa procent
inwestycji zapewnito parking na maksymalnym
poziomie, ale na te inwestycje przypada tylko 4,2
procent jednostek mieszkaniowych. Innymi stowy,
nowe maksimum nie zapobiegato budowie wielu
miejsc parkingowych, ale poprzednie minimum
wymagato wielu miejsc parkingowych, ktére nie
zostatyby wybudowane.” (Guo 2016: 31)

Dane ankietowe pokazuja spadek liczby miejsc
parkingowych na jednostke z 1,1 (przed reforma)

do 0,63 (po reformie).
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“Liczba miejsc parkingowych dostarczonych
po reformie parkingowej z 2004 roku spadta
o0 okoto 40 procent w poréwnaniu do liczby
miejsc parkingowych, ktére bylyby zapewnione
przy poprzednich minimalnych wymaganiach
parkingowych. Oznacza to, ze od 2004 do 2010
roku nowe wymagania parkingowe doprowadzity
w sumie do zmniejszenia liczby miejsc o 143
893. Zadne inne alternatywne wyttumaczenie
(nasycenie wtasnosci samochoddw, ograniczenia
rozwojowe, optaty za wjazd do centrum miasta,
gwattowny wzrost cen ropy naftowej, itp. Co
wiecej, prawie cata redukcja podazy miejsc
parkingowych zostata spowodowana przez
wyeliminowanie standardéw minimalnych,
zmniejszajac sig jedynie o 2,2 procent z powodu
przyjecia standardéw maksymalnych.” (Guo
2016: 34)

Badanie “wykazato réwniez, ze rynek w
rzeczywistosci zapewnit wiecej parkingéow na
obszarach o najwyzszym zageszczeniu i najlepszej
obstudze tranzytowej niz na bezposrednio
przylegajacych obszarach o nizszym
zageszczeniu i gorszej obstudze tranzytowe;.
Dlatego tez limity parkingowe moga by¢ nadal
konieczne dla efektywnego rynku parkingowego,
poniewaz wydaje sie, ze zderegulowany rynek
zapewnia wiecej parkingdbw na obszarach o
najwiekszej gestosci i najbogatszych w ustugi
tranzytowe, a nie uwzglednia wysokich kosztéw
spotecznych jazdy na tych obszarach, ktore
czesto sg zattoczone.” (Guo 2016: 34)

5.2 FRYBURG: ODEJSCIE OD
STANDARDOW W CELU
STWORZENIA DZIELNICY BEZ
SAMOCHODOW W VAUBAN

Freiburg-Vauban jest nadal uwazany za wzoér
dla nowego kwartatu miejskiego opartego na
kryteriach zrébwnowazonego rozwoju. Koncepcja
ruchu koncentruje sie na wykorzystaniu
przestrzeni parkingowej. Parkowanie zostato
ograniczone i oddzielone od mieszkania nie

tylko przestrzennie, ale takze pod wzgledem
obciazenia finansowego. Miejsca parkingowe
byty oferowane po rzeczywistych kosztach,
bez subsydiowania z budowy doméw i miaty
forme wielopoziomowych parkingdw (wysokich
garazy) na obrzezach dzielnicy Vauban.
Dozwolone jest jednak poruszanie sie po ulicach
osiedlowych w celu zatadunku i roztadunku. Na
ulicach osiedlowych nie ma publicznych miejsc
parkingowych, nie ma tez miejsc parkingowych
na prywatnych posesjach. Mieszkancy ulic bez
miejsc parkingowych musza wykupi¢ miejsce
parkingowe na jednym z dwoch parkingdw na
obrzezach dzielnicy. Wzdtuz gtéwnej osi zabudowy
(Vauban- Alley i inne) miejsca parkingowe sa
zagospodarowane. Tam tez znajduja sie niektére
pojazdy firm oferujacych car-sharing.

Wiekszos¢ kompleksow mieszkalnych wzdtuz
Vauban-Alley (patrz oktadka) nie posiada miejsc
parkingowych; wtasciciele samochodéw muszg
parkowaé¢ swoje pojazdy na jednym z dwdch
parkingdw na obrzezach dzielnicy. Mieszkancy,
ktdérzy chca mieszkac tam bez samochodu, muszg
podpisaé¢ oswiadczenie, ze nie bedg kupowaé
samochodu. Zarezerwowana zostanie jednak
powierzchnia, ktéra w razie potrzeby pozwoli
na powiekszenie parkingu w innym prywatnym
garazu w sgsiedztwie. Mieszkancy nieposiadajacy
samochodu finansujg te powierzchnie za pomocg
jednorazowej optaty w wysokosci 3.500 Euro.
Do administrowania systemem powotano
stowarzyszenie na rzecz zycia bez samochodu.

W 2006 roku zakoriczono rozbudowe freiburskiego
tramwaju do Vauban. kgczy on dzielnice z
centrum miasta i dworcem kolejowym w ciagu
zaledwie 15 minut. Integracja z siecig Sciezek
rowerowych jest réwniez wazna dla mobilnosci.

Dzieki ograniczonej liczbie miejsc parkingowych
i oddzieleniu kosztéw utrzymania od kosztow
parkowania samochodu, osiedle to stanowito w
tamtym czasie prawdziwg innowacje. Vauban
zyskat dzieki temu miedzynarodowa uwage.
Koncepcja ta sprawdza sie do dzis.

CiViTAS

2029 | PARK4SUMP



Jak sprawi¢, by standardy parkingowe
byty bardziej zréwnowazone
KIEROWANIE | PROJEKTOWANIE
POPRZEZ STANDARDY W PRAKTYCE

Municipal Parking - City of Ziirich
Map of areas with reduced mandatory parking spaces
(Art. 5 Para. 1 PPV)

Update: 31.12.2015

In the following areas, the number of minimum required and the maximum
permitted parking spaces due to the quality of access is as follows:

I AreaA Min.10%  Max. 10% Max.10%*

Area B Min.25%  Max. 45% Max.50%*

| AreaC Min. 40%  Max. 70% Max.75%*

| AreaD Min. 40%  Max. 70% Max.75%*
[[7] otherAreas  Min.70% Max. 115% Max.130%"*

*as soon as and as long as the permissible pollution limit of the ,Air
Pollution Control Ordinance” (,Luftreinhalte-Verordnung) are met
throughout the entire city area, these max. values apply.
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5.3 ZURYCH: RESTRYKCYJNE

NORMY DLA NOWYCH
INWESTYCJI

Przyktadem dobrej praktyki w zakresie wdrazania
maksymalnych standardéw parkingowych
jest stacja kolejowa Hardbrlicke w Zurychu.
Kompleks zostat otwarty w 2011 roku z tgczng
liczbg zaledwie 250 miejsc parkingowych, przy
ponad 65 032 128 m? powierzchni do wynajecia,
a parking zapewnit wspotczynnik zaledwie 0,35
miejsc parkingowych na 92 903 m2.

Rozporzadzenie o parkowaniu samochoddéw
prywatnych (Rozporzadzenie o parkowaniu)
Miasta Zurychu zostato gruntownie znowelizowane
w 2015 r. i reguluje m.in. liczbe minimalnych
wymaganych i maksymalnych dopuszczalnych
miejsc parkingowych dla samochoddw prywatnych.
Liczba miejsc parkingowych zalezy od

e wykorzystania i uzytkowania nieruchomosci
(normalny popyt)

e stopnia dostepnosci transportem publicznym,
centralnosci lokalizaciji i przepustowosci drég
(jakos¢ dostepu).

Rysunek 17: Minimalne i maksymalne standardy na réznych obszarach w miescie Zurych.

Zrddlo: opracowanie wiasne, Zrédlo danych: Miasto Zurych

e Rozporzadzenie w sprawie kontroli
zanieczyszczenia powietrza

e wymagania dotyczgce ochrony lokalnego
wizerunku.

Dla celéw mieszkalnych, normalnym wymogiem jest
jedno miejsce parkingowe na 120 m? powierzchni
uzytkowej. Jednakze, w oparciu o jakosc¢
zapewnienia infrastruktury, liczba minimalnych
wymaganych i maksymalnych dozwolonych
miejsc parkingowych w réznych obszarach jest
ustalana jako procent tego normalnego wymogu,
jak pokazano na ponizszym rysunku.

W przypadku korzystania z samochoddw o matej
tadownosci, minimalna wymagana ilos¢ miejsc
parkingowych dla mieszkancéw i pracownikéw
moze by¢ ustalana indywidualnie w zaleznosci od
charakteru danego planu mobilnosci?. Elementami
planu mobilnosci moga by¢ na przyktad:

¢ Regulacja wtasnosci samochodu poprzez
umowe najmu

e Oferta carsharingu

e Dobre warunki do parkowania roweréw

e Bilet na transport publiczny

e Srodki zarzadzania mobilnoscia

https://www.eltis.org/discover/news/house-builders-no-longer-obliged-provide-car-parking-spaces-zurich-switzerland-0 - https://www.umea.se/

download/18.65¢1214d14f38ac155364e41/1446109860348/Good%20practices.pdf
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Rysunek 18: Rézne obszary premii dla transportu publicznego w celu obnizenia wymagan dotyczacych parkowania
samochoddw w Moguncji. Zrédio: Landeshauptstadt Mainz, Stadtplanungsamt

PT-Bonus ‘ Only Bus Only Tram
>12 Departures / hour anq = WQmmutes from =12 Departures/ hour anq = 15m|nutes from
main station main station
or or
30% 6 - 11 Departures/ hour anq < 5m|nutes from 6 - 11 Departures/ hour anq < 1Qm|nutes from
main station or main station or
or or
Walking distance to the Roman | and < 10minutes from -6 Departures/ hour and < bminutes from
Theatre (600m) main station =0 UEp main station
>12 Departures/ hour and 11 N 1 m'nUteS >12 Departures/ hour and 16 N 20 f.“'”“tes
from main station from main station
or or
20% 6- 11 Departures/ hour anq 6- .10 minutes from 6 - 11 Departures/ hour anq 1 1 5 mintes from
main station main station
or or
<6 Departures/ hour anq = 5F”'”“tes from <6 Departures/ hour anq = 1Qm|nutes from
main station main station
10% All other public transport services (bus/tram) are within a 300 m radius of the public fransport stops.

Rysunek 19: Premia za transport publiczny w miescie Moguncja.
Zrddto: 00pracowanie wiasne na podstawie “Statutu miasta Moguncji w sprawie tworzenia i udostepniania miejsc parkingowych dla samochoddw i rowerdw”
(https://bi.mainz.de/vo0050.php?__kvonr=16807)
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MIASTO MAINZ: NIZSZE
WYMAGANIA DOTYCZACE
PARKOWANIA SAMOCHODOW
DZIEKI PREMII DLA
TRANSPORTU PUBLICZNEGO

54

Od 2015 roku miasto Moguncja korzysta z
uprawnien, jakie przepisy budowlane landu
Nadrenia-Palatynat daja gminom w zakresie
okreslania niezbednej liczby miejsc parkingowych
dla nowych projektow budowlanych. Statuty
dotyczace miejsc parkingowych okreslajg premie
za transport publiczny w oparciu o jako$¢ dostepu.
Premia za transport publiczny jest wykorzystywana
do podziatu obszaru miasta. Regulacja ta ma na
celu uwzglednienie mniejszego zapotrzebowania
na miejsca parkingowe na obszarach z dobrym
potaczeniem komunikacyjnym i jednoczesnie
przyczynienie sie do obnizenia kosztéw budowy.

2029 | PARK4SUMP

Rysunek 20: Osiedle Campus w dzielnicy Eggenberg w Grazu.
Zrédto: FGM-AMOR

55 GRAZ: UMOWY DOTYCZACE

MOBILNOSCI

Umowa dotyczaca mobilnosci zostata zawarta
pomiedzy miastem Graz, Austria, a firma
przedstawiajgca plany rozwoju. Umowa ta ma na
celu zmniejszenie ruchu samochodowego, ktory
jest spodziewany w wyniku realizacji projektu
budowlanego. Uzgodniono dziatania typu push
& pull: parkowanie na poziomie znacznie nizszym
niz obecny standard jest kluczem, wraz z ofertami
i informacjami utatwiajgcymi korzystanie z
transportu publicznego, chodzenie pieszo i jazde
na rowerze, jak réwniez car sharing i e-mobilnos¢.

Umowa o mobilnosci zawiera:

e Limity miejsc parkingowych dla samochodéw
e Optymalng i wystarczajgcg ilos¢ miejsca do
parkowania rowerdéw
Dostepnos$¢ wspoédtdzielenia pojazdow

elektrycznych
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e Przy pierwszym zakupie: zapewnienie
rocznych biletéw na transport publiczny

e Bezptatne zapewnienie publicznych przejsé
dla pieszych i sciezek rowerowych przez
teren zaktadu

e Zapewnienie urzadzen do tadowania
pojazdow elektrycznych

e Budowa skrytek na paczki

e Organizacja dni serwisowych dla roweréw na
osiedlu oraz instalacja wiat do serwisowania
roweréw

e Doradztwo w zakresie mobilnosci,
marketing dialogu, dostarczanie pakietow
informacyjnych

e Elektroniczne wyswietlacze godzin odjazdéw
transportu publicznego z najblizszych
przystankow

e Raport ewaluacyjny po wdrozeniu (co
2 lata): wdrozenie wymagan, liczba podrdozy
... = dostosowanie jesli wymagane

W Grazu, pierwsze umowy dotyczgce mobilnosci
zostaty podpisane juz w 2011 roku. Od tego
czasu zawarto 33 takie umowy (stan na lipiec
2020). Jednym z dobrych przyktadéw w Grazu
jest Osiedle Campus w dzielnicy Eggenberg.
Zostato tam wybudowanych 386 mieszkan oraz
akademik.

Deweloper podpisat umowe o mobilnosci z
Miastem ze wzgledu na doskonata dostepnosc¢
transportu publicznego.

Ponadto, zapewnit opcje wspédtdzielenia
mobilnosci, takie jak carsharing, wdrozyt
wysokiej jakosci parkingi rowerowe, jak réwniez
skrzynki na przesyiki, zapewnit roczne bilety na
transport publiczny oraz ekrany z dynamicznymi
informacjami o transporcie publicznym na
klatkach schodowych. Oczywiscie, liczba miejsc
parkingowych wymaganych przez prawo mogta
zosta¢ zredukowana.

Wiecej informacji na temat Kontraktow Mobilnosci
w Grazu mozna znalez¢ na stronie https://
park4sump.eu/resources-tools/videos.

56 BULGARIA: MINIMALNE NORMY
W ZAKRESIE PARKOWANIA
ROWEROW

Butgaria wprowadzita minimalne standardy
dla parkingdw rowerowych. Wraz z Cyprem,
Francja, Wegrami, Litwa i Stowenia jest
jednym z niewielu krajéw w Unii Europejskiej,
ktére posiadaja krajowe regulacje dotyczace
minimalnych standardéw parkowania rowerow w
nowych budynkach. Ustawa regulujgca wielko$¢
i ustawienie miejsc parkingowych dla roweréw
weszta w zycie we wrzesniu 2016 roku. Dotyczy
ona wytacznie obszaréw miejskich.

Jako element innowacyjny wprowadzono
dwie klasy miejsc parkingowych. Klasa 1 to
parkowanie dtugoterminowe (np. w przestrzeniach
zamknietych, wiatach, strefie kontrolowanej przez
ochrone, klatkach rowerowych, pomieszczeniach
dla rowerdéw itp.); klasa 2 to parkowanie
krétkoterminowe (np. na publicznych, tatwo
dostepnych terenach otwartych, zadaszonych
lub niezadaszonych).

Klasy te zapewniaja odpowiednig mieszanke
parkingéw dla szeregu roznych typéw budynkow,
z wiekszg liczbg dtugoterminowych miejsc
parkingowych w budynkach, w ktérych wiele
0s0b pozostaje przez dtuzszy czas (np. budynki
mieszkalne, szpitale), a mniejsza w budynkach,
w ktorych przebywaja gtéwnie przemieszczajacy
sie goscie (np. kina, sklepy). (Kuster / Peters
2018: 25)

Tylko kilka krajow w Unii
Europejskiej wprowadzito
juz minimalne standardy dla

parkingéw rowerowych.”
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BUILDING TYPE REGULATION PARKIMNG SPACES CLASSIFICATION
Haolels 1 spoce per 10 rooms - Chazs 1: 607%
- Class 2 A0%
Haspitals 1 spoce per 500 m* - Clo== 1: 75%
< Class 2 25%
Cimemaos, theatres 1 spoce per 0 visilors - Chass 1: 20%
Class 2; BO%
Maces of reigious worship {minimum 10 spoces| - Chass 1: 100%
Srodivms, sports arenas, e, 1 spoce per 100 m* - Class 1: 20%
- Chosa 2: B0%
Adminizrativey business offices 1 spoce per 100 m* - Chass 1: 50%
- Clasa 2 50%
Sheips in citecenire areas |minimam 10 spoces) - Clas= 1: 30%
- Cha=s 2- 0%
libraries, wuseimms, galleies 1 space per 100 m? - Choas 1 20
- Chazs 2: B0%
Schoals, colleges, uniersitics 1 spoce per 5 shudenks < Chosa 1: 20%
< 1 mpooe per 10 employses - Clo=s 2: BO%
Childeore lociliies « 1 zpoce per |0 children - Clazs 1: 10% bor employsss
- 1 space per 10 employees - Class 3: BO%
Multifmiby residential buildings 1.5 spoces per houschald - Class 1: 100%
{minimem & spoces|
Dmitrics 1 space por 2 beds Class 1: 6%
(minisem & spooes) - Class 2: 40%
Sanmiariums, rest homesy homes for 1 spoce per 4 employess - Closs 1: 25%
the elderly - Clam 2. 75%
Roikways, bus ierminals, airports - 1 space per 30 passengers,” kour - Chass 1: 30%
< | spce per 10 amphoyees -l 2 0%
Mieira siations) Infermodal possenger - Santion with 1 line: & spoces - Closs 2: 100%
fermiinoks

Rysunek 21: Rozporzadzenie w sprawie parkowania rowerdw w Butgarii.

Zrddo: Kiister / Peters 2018: 26
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PRZYKLADY DLA NOWYCH INWESTYCJI:
STANDARDY WSPIERAJACE DZIELNICE
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Allotment Garden

H""’*hﬂe

Catchment Area {Tram) - 300m

S Tram
§  Parking Facility
€  Car-Sharing
@  ECarPooling
@  Bike-Sharing
B Traffic Light System
B  Pedestian Protection System
Q0  Mobiity Center

.1'-.
Market Place
Bessungen

)} Car-Sharing (in planming)
E-Car-Pociing (in planving)

' Bike-Sharing (in planring)
{E-) District-Bus {in planning)

Rysunek 22: Koncepcja mobilnosci dla Osiedla Lincolna w Darmstadit.

Zrddto: Broszura Lincoln-Siedlung - Koncepcja mobilnosci-14
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6. Przyklady dla nowych inwestycji:
Standardy wspierajace dzielnice
przyjazne do zycia

Wiele miast sie rozrasta. Powstajg nowe mieszkania w wyniku rekoncentracji i rozbudowy
miast. W miastach powstajg rowniez nowe migjsca pracy, zwtaszcza w dziedzinie badan i
rozwoju oraz doradztwa. W potgczeniu z dalszym wzrostem motoryzacii, system transportowy
osigga swoje granice. Duze natezenie ruchu powoduije zatory, zagrozenia dla zdrowia
spowodowane hatasem i zanieczyszczeniami powietrza oraz emisje gazow cieplarnianych. Czy
nowe dzielnice miejskie nie powinny oferowac réznych sposobdéw przemieszczania sie oraz
Szansy na znaczne ograniczenie posiadania prywatnego samochodu?

Mobilnos¢ odgrywa obecnie wazna role w rozwoju
nowych dzielnic. Sagsiednie dzielnice sg potaczone
z transportem publicznym, swiadczone s3g ustugi
wspétdzielenia, a parkowanie jest oddzielone od
przestrzeni zyciowej i kosztow. Miejsce parkingowe
nie jest juz automatycznie wynajmowane. Nowe
kwartaty do zycia i pracy pozwalajg na wielorakie
wykorzystanie miejsc parkingowych. Celem
jest nie tylko uczynienie transportu bardziej
zrébwnowazonym poprzez promowanie alternatywy
dla prywatnych samochodow, ale takze obnizenie
kosztow budowy, a tym samym kosztow
mieszkaniowych dla lokatoréw. Ponizsze dobre
przyktady pokazujg, jak mozna to zaplanowac i jak
to dziata. Nowe inwestycje moga by¢ laboratorium
dla “mobilnosci jutra”.

6.1 DARMSTADT: LINCOLN

Osiedle Lincoln jest nowym osiedlem mieszkaniowym
w rozwijajgcym sie miescie Darmstadt, na potudnie
od Frankfurtu nad Menem. Planowanie przebudowy
bytych koszar rozpoczeto sie w 2010 roku i miato
zakonczy¢ sie w 2015 roku. Byto jasne, ze ambitny
plan mobilnosci bedzie konieczny, aby chronic
okoliczne dzielnice przed negatywnym wptywem
rosngcego ruchu samochodowego. Miasto
wykorzystuje kazdg prawnie dostepng opcje, aby
uczyni¢ korzystanie z samochodu mniej atrakcyjnym

2029 | PARK4SUMP

niz alternatywne srodki transportu. W przypadku
parkowania oznacza to zmniejszenie liczby miejsc
parkingowych przypadajacych na jedno mieszkanie
do wspdtczynnika 0,65. Wskaznik ten obejmuje 0,15
miejsca parkingowego w poblizu mieszkan dla osob
niepetnosprawnych, ale takze dla samochodow
wspotdzielonych oraz 0,5 miejsca parkingowego
na mieszkanie zlokalizowanego w garazach w
odlegtosci maksymalnie 300 metréw. Wiasciciele
samochoddw musza wynajg¢ miejsce postojowe
w garazu. Nie ma mozliwosci parkowania w innym
miejscu. Mieszkaricy nie posiadajgcy samochodu
nie musza ponosi¢ kosztéw jego parkowania.
Alternatywa dla korzystania z samochodu jest
atrakcyjna, taktowana komunikacja miejska,
oferta wspdlnego uzytkowania samochodow i
rowerow oraz atrakcyjne drogi rowerowe i parkingi
rowerowe.

Celem jest nie tylko bardziej
zrownowazony transport poprzez

promowanie alternatywy dla prywatnych

samochodow, ale takze obnizenie

kosztéw budowy, a tym samym kosztow
mieszkan dla lokatorow.
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© K9 Architekten / Latz + Partner 1 die-

6.2 FRYBURG: DIETENBACH

Dzielnica Dietenbach, ktéra ma zostac
rozbudowana w latach 2020, znajduje sie okoto
czterech kilometrow od centrum Fryburga.
Sercem osiedla ma by¢ centralny plac z lokalnymi
udogodnieniami, a takze inne place w okolicy.
Dzieki przedtuzeniu linii tramwajowej obszar ten
bedzie dostepny dla komunikacji publicznej.
Ruch pieszy jest motywem przewodnim rozwoju
wewnetrznego! Ruch rowerowy zostanie
potaczony z siecig szybkich tras rowerowych
w miescie. Podziat modalny w planowanym
obszarze miejskim ma wnies¢ pozytywny wkfad
do wartosci docelowej dla miasta jako catosci
(80% zréwnowazonych srodkéw transportu i 20%
zmotoryzowanego transportu indywidualnego).
Wspodtczynnik miejsc parkingowych od 0,5 do 0,7
na jednostke mieszkaniowg bedzie zapewniony
wytgcznie w garazach osiedlowych.

Rysunek 23: Planowana koncepcja mobilnosci dla Fryburga Bryzgowijskiego - Dietenbach.

Zrddlo: K9 Architekten / Latz + Partner / die-grille

Obecnie dyskutowane sg nastepujgce aspekty:

W jaki sposob projekt garazu bedzie zgodny
z przepisami budowlanymi obowigzujacymi w
danym kraju (wtasciwos$é miejscowa)?

Jak duza powinna byé powierzchnia
rezerwowa dla dalszych miejsc parkingowych?

Czy mozna umozliwi¢ wspodtdzielenie
miejsc parkingowych i jak powinno by¢ ono
zorganizowane?

W jaki sposéb dobra polityka cenowa
uwzglednia koszt miejsc parkingowych w
garazach?

Jak powinny by¢ zaprojektowane garaze
osiedlowe, aby mozna je byto powiekszac
lub zmniejsza¢ w zaleznosci od potrzeb?

0929 | PARKASUMP
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6.3 ZURYCH: SIHLBOGEN

Dzielnica Sihlbogen z 220 mieszkaniami w
Spdétdzielni Zurlinden w Zurychu zostata po raz
pierwszy zasiedlona w 2013 roku. Sihlbogen byt
wowczas pierwsza dzielnicg w Zurychu z planem
mobilnosci, dzigki czemu mozliwa byta dalsza
redukcja liczby miejsc parkingowych do nieco
ponizej 0,3 na jedno mieszkanie byto mozliwe.

Dodatkowo, lokalizacja pomiedzy Sihl a linig
kolejowag sprawitaby, ze instalacja regularnej
liczby miejsc parkingowych w podziemnym
parkingu w Sihlbogen bytaby nieproporcjonalnie
droga.

Mieszkancy zobowigzujg sie w umowie najmu,
ze nie beda posiada¢ samochodu. Posiadanie
samochodu jest mozliwe tylko na wniosek w

2029 | PARK4SUMP

Rysunek 24: Miasto Zurych: Dzielnica Sihlbogen.
Zrddbo: BG Zurlinden

uzasadnionych przypadkach. Decydujacym
czynnikiem przy tworzeniu tej dzielnicy o
ograniczonej liczbie samochodéw byto bliskie
sasiedztwo przystanku kolejki podmiejskie;j.
Mieszkancy otrzymuja voucher na zakup
biletow komunikacji miejskiej, ktéry moga
wymieni¢ na roczny bilet do Zurychu.Oprocz
komercyjnej oferty car-sharingu, spoétdzielnia
oferuje rowniez wiasny pojazd do wypozyczenia,
ktory jest zasilany energig elektryczng z dachu
domu. Roczne raporty zarzadcze dla miasta
Zurych musza udowadniac¢, ze niewielka liczba
miejsc parkingowych jest wystarczajgca. Jak
dotad, koncepcja mobilnosci dziata i nie widac
zadnych naruszen zakazu posiadania prywatnych
samochodoéw przez mieszkancow.
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JAK RADZIC SOBIE ZE STANDARDAMI Z
PRZESZLOSCI?

Rysunek 25: Park & Ride w Rotterdamie
Zrddlo: https://www.car-parking.eu/netheriands/rotterdamy/pr
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7. Jak radzic sobie ze
standardami z przesztosci?

Nawet jesli ambitne standardy zostang wdrozone w nowych kwartatach miejskich,
stanowi to jedynie niewielki procent catkowitej powierzchni miasta. Pozostaje spuscizna
hojnych przepisow parkingowych z przesztosci. Nalezy znalez¢ sposob na uporanie

sie z tg spuscizng, tak aby wczorajsze decyzje nie przekreslity przysztosciowej polityki
transportowej. Ponizej podano przyktady dobrych praktyk.

Na przyktad miasto Rotterdam sprawito, ze przychodami z wysokich optat za parkowanie na
parkowanie na ulicy jest dla uzytkownikéw ulicy. Dodatkowo niektére garaze parkingowe na
drogie, a parkowanie poza ulicg znacznie obszarach podmiejskich sg wykorzystywane jako
tansze. Nizszy koszt parkowania poza ulica parkingi typu “Parkuj i Jedz” (Park and Ride).

w garazach parkingowych jest subsydiowany

Rysunek 26: W przesztosci wybudowano zbyt wiele miejsc parkingowych.
Zrddo: pixabay

Rysunek 27: Parkowanie pozauliczne i zredukowane parkowanie na ulicy w Rotterdamie.
Zrddlo: Zdjecia autorstwa Martiny Hertel, Difu

9020 | PARKASUMP
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JAK RADZIC SOBIE ZE STANDARDAMI Z
PRZESZOSCI?

7.1 NOTTINGHAM: OPLATA ZA
PARKOWANIE W MIEJSCU
PRACY

Od kwietnia 2012 roku Nottingham pobiera
optate za miejsca parkingowe uzywane do celow
biznesowych i zawodowych na prywatnych
terenach w miescie. Dotyczy to miejsc
parkingowych dla pojazdéw pracownikow, statych
klientow lub uczniéw/studentéw (Workplace
Parking Places, WPP). Optata za parkowanie w
miejscu pracy (Workplace Parking Levy, WPL)
jest mozliwa w Anglii i Walii dzigki Ustawie o
transporcie z 2000 roku, a przychody z niej musza
by¢ wykorzystane do realizacji celow i dziatan
Lokalnego Planu Transportowego (Local Transport
Plan, LTP). Optata ma charakter regulacyjny, a
jednoczesnie generuje fundusze na rozbudowe
systemu lekkiej kolei (Nottingham Express Transit,
NET), na zwiekszenie atrakcyjnosci stacji oraz na
poprawe ustug autobusowych.

Wrtasciciele firm ubiegaja sie o zezwolenie
dla kazdego z lokali firmowych. Warunkiem
koniecznym do korzystania z miejsca
parkingowego na terenie firmy jest uiszczenie
odpowiedniej optaty. Czes¢ kosztow jest
przenoszona na uzytkownikow parkingow
firmowych. Obowigzkiem pracodawcow
jest zdobycie odpowiedniej liczby licencji na
parkingi firmowe, aby nie korzysta¢ z miejsc
nielicencjonowanych. Kontrole przeprowadza
miasto. Z optaty zwolnione sg miejsca parkingowe
dla pojazdow ratowniczych, dla osob z wieloraka
niepetnosprawnoscia ruchowag oraz firmy
posiadajgce 10 lub mniej miejsc parkingowych.

Badanie wskazuje, ze “8,6% o0séb
dojezdzajacych do pracy, ktdére obecnie
podrézujg zrdwnowazonymi srodkami transportu,
zrezygnowato z samochodu w latach 2010-2016
przynajmniej czesciowo z powodu wdrozenia
WPL i/lub zwigzanych z nim usprawnien
transportowych. Okoto 50 procent tych osdéb
podato WPL jako samodzielny program jako
wazny czynnik w ich decyzji o rezygnacji z
samochodu poprzez wzrost kosztow parkowania
w pracy lub poniewaz ich pracodawca zlikwidowat

Rysunek 28: Nottingham Express Transit, NET
wspotfinansowany z Workplace Parking Levy (WPL).
Zrddilo: : Karta faktow Push & Pull - Polityka parkingowa i warozenie mechanizmu
finansowania podstawowego w Nottingham, Wielka Brytania
(http://push-pull-parking.eu/docs/file/PP_factsheet_Nottinghan_06062016_EN_web.pdf)

miejsca parkingowe w miejscu pracy. Jednak
badanie to ujawnito réwniez dowody na to, ze
osoby dojezdzajace do pracy przestawiajg sie na
samochéd z dala od innych srodkéw transportu,
wykazujac znaczny sttumiony popyt na podroz
samochodem, ktéry czesciowo réwnowazy
niektére z korzystnych skutkéow pakietu WPL.”
(Dale et al. 2019: 749)Nottingham przez dtugi
czas byto jedynym miastem z WPL, ale obecnie
jest to rozwazane w wielu innych lokalizacjach,
na przyktad w Birmingham, Edynburgu, Glasgow,
Cambridge, Bristolu oraz Hounslow i Camden w
Londynie.

7.2 ZURYCH:“HISTORYCZNY
KOMPROMIS"W SPRAWIE
+ZAMROZENIA" LICZBY MIEJSC
PARKINGOWYCH

Tak zwany “historyczny kompromis” dla
$srodmiescia Zurychu obowigzuje od 1996 roku.
Liczba miejsc parkingowych wynosi okoto 7600, a
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Rysunek 29: Kompromis historyczny w praktyce.
Zrédio: Robert Dorbritz, Biuro Inzynierii Ladowej Miasta Zurych
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limit ten zostat ustalony na poziomie z 1990 roku
(limit podazy miejsc parkingowych). Za kazde
nowo utworzone miejsce poza ulica musi zostac
usuniete miejsce na ulicy. Miejsca parkingowe
na powierzchni ziemi sg kompensowane przez
miejsca parkingowe pod ziemig.

Kompromis ten zostat osiggniety w celu
zwiekszenia atrakcyjnosci sréodmiescia dla
pieszych przy jednoczesnym zaspokojeniu

29| PARK4ASUMP

Rysunek 30: Rennweg z i bez parkowania na ulicy.
Zrddlo: Biuro Inzynierii Ladowej Miasta Zurych (po lews)), Hannes
Bickel (po prawej)

potrzeb parkingowych biznesu. Regulacja ta
oznacza jednak rowniez, ze istnieje absolutny
limit liczby miejsc parkingowych. Ten historyczny
kompromis jest obecnie dalej rozwijany. Naziemne
miejsca parkingowe moga zostac zlikwidowane
bez odszkodowania do dziesigeciu procent
ponizej poziomu z 1990 roku. Naziemne miejsca
parkingowe majg zostaé znacznie zredukowane
w celu uzyskania miejsca na drogi rowerowe
(Willi 2019).
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7.3 UMEA: ZIELONA OPLATA
ZA PARKOWANIE | INNE
INWESTYCJE

Ume4, miasto w péthocno-wschodniej Szwecji,
znane ze swojej dziatalnosci uniwersyteckiej i
badawczej, zostato Europejska Stolicg Kultury
w 2014 r.

Do tego czasu w poblizu rzeki i centrum miasta
istniaty duze obszary parkingéw ulicznych.
Wewnetrzna cze$é miasta Umeéd zostata
przebudowana. Parkingi na ulicach zostaty
usuniete, aby stworzy¢ miejsce dla nowej
biblioteki i aktywnosci miejskiej wzdtuz brzegu
rzeki.

Jednym ze $rodkéw wprowadzonych przez Umeé
byt projekt Green Parking Payoff. “Deweloperzy
Swiadczg ustugi w zakresie zrownowazonej
mobilnosci w zamian za nizsze wymagania
parkingowe.

Przyktadowe ustugi to zapewnienie udogodnien
dla rowerdéw, takich jak stacje serwisowe i
szatnie, podtaczenie nieruchomosci do systemu
carpool i przeznaczenie srodkéw na fundusz
zarzgdzania mobilnoscig. Gmina Umea chce
dac dobry przyktad poprzez udziat w programie
“Green Parking Payoff”.

Rysunek 31: Nowo zagospodarowany brzeg rzeki w Umea.
Zrédio: Zdjecia autorstwa Martiny Hertel, Difu

W miedzyczasie przebudowano ratusz, powstat
nowy blok miejski Forsete, a miejsca parkingowe
zostaty przeniesione do garazu w poblizu
dworca. Zamiast budowac¢ miejsca parkingowe
deweloperzy musieli wptaci¢ pewna kwote na
fundusz mobilnosci, ktéry zostat wykorzystany
do budowy garazu.

Garaz zapewnia miejsca parkingowe dla klientow,
gosci, pracownikéw i mieszkancow okolicy. Jesli
pojawig sie nowi deweloperzy, ktérzy powieksza
teren lub zmienig jego przeznaczenie, zebrane
zostanie wiecej pieniedzy i bedzie mozna
wybudowac¢ drugi garaz.

W ramach dalszego rozwoju programu Green
Parking Payoff, Umed rozwaza mozliwos$cé
rozszerzenia tego pomystu na nowag dzielnice
mieszkaniowa. Nowy obszar jest planowany na
okoto 3000 jednostek mieszkalnych z parkingami
dostepnymi tylko w garazach osiedlowych.

Stanowi to wieksze wyzwanie niz parkowanie w
miejscu pracy, ale jednoczes$nie oferuje wiekszy
wptyw na ruch i wykorzystanie terenu w miescie.
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Rysunek 32: Parking w Umea i nowy blok miejski Forsete.
Zrddlo: Zdjecia autorstwa Martiny Hertel, Difu

Rysunek 33: W Umea powstaty ulice dla aktywnych srodkéw
transportu - zamiast dla samochoddw.
Zrddlo: Zdjecia autorstwa Martiny Hertel, Difu

Nawet jesli ambitne standardy zostang wdrozone
w nowych kwartatach miejskich, stanowi to
jedynie niewielki procent catkowitej powierzchni
miasta. Pozostaje spuscizna hojnych przepiséw

parkingowych z przesztosci.

9020 | PARKASUMP
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© Rupprecht Consult 2019

Rysunek 34: 12 krokow planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (wydanie drugie) - przeglad dla decydentow

Zrddlo: © Rupprecht Consult 2019
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8. Poprawa standardow

parkingowych jako czesc strategii

zarzagdzania parkowaniemi jego
integracja w SUMP - Kluczowe
ustalenia i perspektywy

Przez zbyt dtugi czas dyskusja na temat zrdwnowazonej mobilnosci koncentrowata

sie na pojazdach pozostajacych w ruchu. Przeoczono fakt, ze ruch stacjonarny jest
takze gtdwnym czynnikiem decydujgcym o wyborze Srodka transportu. Duza ilosc,

a nawet darmowe migjsca parkingowe w poblizu miejsca rozpoczecia i zakonczenia
podrézy zachecajg do korzystania z wlasnego samochodu. Dlatego wazne jest, aby w
ramach planowania zrownowazonej mobilnosci zajg¢ sie takze (nie)dostepnoscia miejsc

parkingowych.

Miejsca parkingowe w nowych projektach
urbanistycznych nie moga juz by¢
zorientowane na spodziewany przyszty
popyt, ale powinny osiggac cele zwigzane
z podziatem modalnym, majac na uwadze
zrbwnowazony rozwoj miast.

W przypadku parkowania samochodéw
oznacza to zastgpienie minimalnych
wymagan wymaganiami maksymalnymi,
podczas gdy dla alternatywnych Srodkéw
transportu, takich jak jazda rowerem,
wtasciwe sg wymagania minimalne. Ponadto
przy planowaniu nowych kwartatéw o
wielorakim przeznaczeniu, obejmujacym
mieszkanie, prace, zakupy i wypoczynek,
nalezy przeanalizowa¢ opcje wielorakiego
wykorzystania.

Wazne jest takze oddzielenie parkowania
od mieszkania nie tylko przestrzennie, ale

9929 | PARK4SUMP

takze pod wzgledem kosztéw . Odlegtosc
do samochodu powinna by¢ co najmniej
tak duza, jak odlegtos¢ do najblizszego
przystanku transportu publicznego. Miejsce
parkingowe nie powinno by¢ automatycznie
czescig mieszkania, ale powinno byc¢
wynajmowane lub kupowane oddzielnie.

Ambitne standardy w nowych budynkach nie
odniosa skutku, jesli jednoczesnie nie bedzie
sie zarzadzac¢ parkowaniem w przestrzeni
publicznej. Deweloperzy powinni miec¢
mozliwos¢ - poprzez regulacje - obnizenia
minimalnych wymagan dotyczacych
parkowania samochodoéw, jesli istnieja
alternatywy ze wzgledu na

- doskonata dostepnos¢ transportem
publicznym (tzw. “premia za transport
publiczny”)
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- opcje wspotdzielenia mobilnosci, takie
jak wspodlne uzytkowanie samochoddw,
rowerdw, rowerdw cargo itp.

- wysokiej jakosci parkingi rowerowe

- zaawansowany plan mobilnosci. Nalezy
unika¢ okazji do przemieszczania si¢ w
przestrzeniach publicznych. Absolutnie
koniecznym warunkiem wstepnym dla
obnizenia wymagan parkingowych jest
ptatny lub regulowany parking na ulicy
dla danego obszaru i jego otoczenia.
Dziedzictwo przesztoSci nie powinno
by¢ niedoceniane. W przysziosci celem
bedzie kierowanie popytu z przestrzeni
publicznej w stroneg przestrzeni prywatnej.

Konsekwentne zarzgadzanie przestrzenia
publiczng i rozwdj parkowania na terenach
prywatnych wspiera wyboér zrownowazonych
Srodkow transportu jako alternatywy dla
prywatnego samochodu. Sg to: transport
publiczny, infrastruktura dla rowerzystow i
pieszych oraz opcje wynajmu samochodow.

Dlatego tez jasne jest, ze polityka parkingowa
musi by¢ zintegrowana z SUMP. Zarzadzanie
parkowaniem powinno byé wazng czescia
planowania zrownowazonej mobilnosci
miejskiej (SUMP), ale niestety jest to jeden
Z najbardziej niedopracowanych segmentow.
Normy parkingowe musza wynikac z celéw
polityki transportowej, ktéra réwniez kieruje
rozwojem alternatyw dla prywatnego
samochodu.

Miejsca parkingowe w nowych
projektach urbanistycznych nie
moga juz byc¢ zorientowane

na spodziewany przyszty
popyt, ale powinny osiggac
cele zwigzane z podziatem

modalnym, majac na uwadze

zrobwnowazony rozwoéj miast.

Miejsca parkingowe w nowych projektach
urbanistycznych nie moga by¢ juz
zorientowane na spodziewany przyszty
popyt, ale powinny osiggac cele zwigzane
z podziatem modalnym, majac na uwadze
zrownowazony rozwoj miast.

Ograniczenie budowy miejsc parkingowych
w nowych inwestycjach tworzy podstawe
dla bardziej zrownowazonej mobilnosci,
jesli rozwigzania w zakresie mobilnosci sa
czescig planu rozwoju. Dlatego tez wydaje
sie sensowne, aby dalej rozwija¢ standardy
parkingowe w kierunku standardow
mobilnosci.

CiViTAS
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