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Park4dSUMP - Zarzagdzanie parkowaniem jako
czynnik przetomowy dla mobilnosci miejskiej

Park4dSUMP ma na celu pomdc miastom w zintegrowaniu innowacyjnych rozwigzan w zakresie
zarzgdzania parkowaniem

z planami zrownowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP), by zapewnic¢ lepszg mobilnos¢ i jakosé
zycia.

Projekt ma na celu stymulowanie dalszych innowacji w zarzadzaniu parkowaniem oraz
przeksztatcenie obecnej polityki parkingowej - reaktywnej i operacyjnej, w bardziej strategiczng,
skuteczng i catosciowa.

16 europejskich miast potgczyto swoje sity znaszymi 6 partnerami technicznymii 3 wspierajgcymi
organizacjami badawczymi i zajmujgcymi sie parkowaniem. Celem jest zademonstrowac i
przekazanie korzysci ptyngcych ze strategicznie i inteligentnie zarzgdzanego parkowania w
zréwnowazonej mobilnosci miejskiej.

Publikacja ta zostata opracowana w ramach wiasnych prac badawczych, ale tez poprzez
zebranie informacji z istniejgcych badan i publikacji (np. z poprzedniego projektu Push&Pull)
przez partnerow projektu i strony trzecie, przeredagowanie tekstéw w stosownych przypadkachii
dodanie dodatkowych tekstow. Serdecznie zapraszamy do korzystania i kopiowania zawartosci
niniejszej broszury. Podczas korzystania i rozpowszechniania materiatéw z niniejszej broszury
prosimy o powotywanie sie na zrodta i strone internetowg park4sump.eu
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Pierwsze wydanie broszury “16 dobrych powodéw
do zarzagdzania przestrzenig parkingowg” odniosto
wielki sukces, a o wydanie drugiego wydania
pytano nas niezliczong ilo$¢ razy. Teraz, w 2020
roku, pie¢ lat po pierwszym wydaniu i w ramach
finansowanego przez H2020 projektu Park4SUMP,
mamy przyjemnos¢ podzieli¢ sie z Panstwem tg
nowg wersjg. ZaktualizowaliSmy najwazniejsze
i najmocniejsze argumenty z pierwszej edycji i
dodalismy kilka nowych. Ponadto postanowiliSmy nie
tylko przedstawié¢ argumenty za zarzgdzaniem parkowaniem, ale takze wykorzysta¢ publikacje
do zwiekszenia wiedzy naszych czytelnikéw na temat podstawowych zasad zarzgdzania
przestrzenig parkingowa.

Robert PRESSL Tom RYE

Po raz kolejny broszura ta dostarcza wiedzy niezbednej do budowania solidnych argumentéw
politycznych za wykorzystaniem zarzgdzania parkowaniem do tagodzenia probleméw
parkingowych, a tym samym do wspierania zrownowazonego transportu. Powinna ona
wzmocni¢ pozycje politykow, decydentéw i ,multiplikatorow”, takich jak np. dziennikarze. Jest
to istotne w procesie podejmowania decyzji, ktére na pierwszy rzut oka moga by¢ niepopularne,
ale w rzeczywistosci sg racjonalnymi i zrbwnowazonymi decyzjami dotyczacymi zarzadzania
parkowaniem na ulicach i poza nimi.

Jednym z naszych gtéwnych celdw jest podkreslenie roli i potencjatu zarzgdzania parkowaniem
w zakresie wptywania na planowanie mobilno$ci i zachowania podrézne, a tym samym
petnienie roli projektu przetomowego w planowaniu mobilnosci miejskiej. Naszym gtéwnym
celem jest pokazanie, ze zarzadzanie parkowaniem jest jedng z podstaw zrobwnowazonego
planowania mobilnosci miejskiej (SUMP). Istnieje zasadnicza potrzeba przejscia od zadan
czysto operacyjnych do znacznie bardziej strategicznego podejscia do planowania. Wazne
jest, by pamietaé, ze zarzadzanie parkowaniem zapewnia doskonaty stosunek jakosci do
ceny. Dziatanie to jest niskokosztowe (bardzo czesto bez wysokich kosztow infrastruktury),
moze by¢ szybko wdrozone i generuje przychody, ktére mogg zwrdci¢ koszty, jednoczesnie
wspierajgc inne dziatania, takie jak transport publiczny i poruszanie sie pieszo, w celu zmiany
zachowan komunikacyjnych.

Mamy nadzieje, ze niniejsza broszura dostarczy Panstwu kilku nowych sposobéw spojrzenia
na zarzadzanie parkowaniem i uswiadomi korzysci z nich ptyngce dla Panstwa miast

Robert PRESSL i Tom RYE




Poréwnanie rozwigzan typu ,,push”

zarzgdzanie przestrzenig parkingowg

e akceptowalne
@ szybkie w realizacji
@ niewielkie nakfady

optaty drogowe/
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@ politycznie kontrowersyjne
@ Sredni termin realizacji
@ wysokie naktady

Fakt: Zarzadzanie przestrzenia parkingowg jest
kluczem do zarzgdzania mobilnoscig miejska.

Praktycznie kazda podr6z samochodem kohczy sie na parkingu. W zwigzku z powyzszym, zarzgdzanie
przestrzenig parkingowg oznacza zarzgdzanie zapotrzebowaniem na uzytkowanie samochodéw i
kongestig. W poréwnaniu do innych strategii transportowych majgcych na celu zarzgdzanie uzytkowaniem
samochododw, zarzgdzanie przestrzenig parkingowg przynosi dwie wyrazne korzysci:

» Nie wymaga duzych inwestycji, jak budowa nowych drég lub zapewnienie dodatkowej floty
transportu publicznego i w ten sposdb moze zostaé zrealizowana w stosunkowo krétkim czasie;

» Pewienrodzajzarzgdzaniaprzestrzenig parkingowa jestjuz obecny w niemal wszystkich wiekszych
miastach Europy. To sprawia, ze zarzadzanie przestrzenig parkingowg jest akceptowalne przez
opinie publiczng w znacznie wiekszym stopniu niz wprowadzenie nowych sposobow zarzgdzania
uzytkowaniem samochoddw, na przyktad pobieranie optat za wjazd do centrum miasta.




NAJPIERW ZARZAD?

Zdjecie FGM-AMOR

Zasada: W obliczu widocznego niedoboru miejsc
parkingowych, najlepiej jest sprobowaé poprawié
zarzadzanie parkowaniem na ulicy a nie zwieksza¢
podaz.

Za parkingowy chaos i dlugi czas poszukiwania miejsca czesto obwiniany jest deficyt miejsc
parkingowych. Czesta reakcjg jest idea, ze miasto powinno zapewni¢ nowe pozauliczne miejsca
parkingowe Zarzadzanie istniejagcym parkowaniem jest jednak bardzo czesto inteligentniejszym
i bardziej optacalnym podejsciem, poniewaz istniejgce w poblizu parkingi pozauliczne sg czesto
niedostatecznie wykorzystywane. Odpowiednie strategie i Srodki zarzgdzania parkowaniem na ulicach
mogg czesto rozwigzac ten problem, przenoszac popyt wystepujgcy na ulicach na parkingi poza
nimi. Bedg tez znacznie tansze niz zwiekszanie podazy. Strategie te mogg obejmowac ograniczenia
czasowe, odpowiednie ceny i/lub lepsze egzekwowanie przepiséw. Ponadto zaleca sie usprawnienie
alternatywnych do samochodu rodzajéw transportu. Rotterdam to dobry przykiad zmiany sposobu
parkowania na ulicach na parkingi wydzielone.




Fakt: Niech nasze miasta beda miejscami,
w ktérych chcemy by¢

Wysokie wymagania w zakresie parkowania w nowych budynkach i skupienie sie na zapewnieniu “wy-
starczajagcej ilosci” miejsc parkingowych na ulicy sprawiajg, ze miasto jest przyjazne dla samochodéw,
ale nie dla ludzi. Jak napisata Jane Jacobs (1962, 19): “Im bardziej centrum miasta jest rozbite i poprze-
platane parkingami i garazami, tym bardziej staje sie nudne i martwe, a nie ma nic bardziej odrazajgce-
go niz martwe centrum”. Duze powierzchnie parkingowe na ulicach, szczegdlnie w miastach i centrach
miast, mogg mie¢ taki sam negatywny wptyw. Oczekujemy od naszych ulic wiecej, niz tylko przestrzeni
dla ruchu i darmowego parkowania. Chcemy rowniez dobrobytu gospodarczego, bezpieczenstwa, zdro-
wia, mozliwosci przemieszczania sie pieszo i przyjemnego srodowiska. Oznacza to, ze zasada zapew-
nienia “wystarczajgcej ilosci” miejsc parkingowych musi zostaé zakwestionowana, a inne priorytety pla-
néw zrownowazonej mobilnosci miejskiej, takie jak jakos¢ zycia i przestrzen dla niezmotoryzowanych
rodzajow transportu, muszg znalez¢ odzwierciedlenie w polityce parkingowe;.




Zdjecie FGM-AMOR

Fakt: rozktad przestrzeni publicznej jest czesto
stronniczy w kierunku parkowania

Nie jest fatwo ani tanio zwiekszy¢ ilos¢ przestrzeni publicznej w naszych miastach, zwtaszcza w czasach
oszczednosci, kiedy wtadze publiczne majg niewiele pieniedzy na zakup wiekszej ilosci terenu. Sytuacja
ta ktadzie nacisk na potrzebe bardziej sprawiedliwego podziatu juz istniejgcej przestrzeni publicznej,
ktdrej nieproporcjonalnie duza czes¢ jest obecnie przeznaczana na parkowanie. W nowoczesnych
i inteligentnych miastach dos$¢ niepopularne jest zabieranie przestrzeni z parkéw, placow zabaw
lub obszaréw, gdzie ludzie lubig sie spotykaé¢ i aktywizowaé spotecznie. Z drugiej strony, pojazdy -
zarowno w ruchu jak i zaparkowane - korzystajg z wigkszej przestrzeni, niz powinny, biorgc pod uwage
wzgledny udziat w podrézach. Istnieje wiele przyktaddéw na to, jak redystrybucja przestrzeni kosztem
parkowania samochodow wigzata sie z poprawg lokalnej gospodarki - przyktadem tego jest belgijskie
miasto Gandawa. Miasto to jest liderem w regionie pomimo, a moze nawet z powodu zmian w polityce
parkingowej w celu ograniczenia ilo$ci miejsc parkingowych na ulicy.

Innym przyktadem jest hiszpanskie miasto Vitoria Gasteiz, ktéremu udato sie zmniejszy¢é udziat
samochodow w podrézach z 36% do 24%. W miescie tym realokacja przestrzeni publicznej byta jednym
z gtébwnych celdw polityki parkingowe;.




APEWNIANIE MIEJSC PARKINGOWY

Codzienna rutyna przeciethego samochodu

16%

zaparkowany w domu

o
80% zaparkowany gdzies in-
dziej

P w ruchu

Fakt: Dla jednego samochodu potrzeba wiecej niz
jednego miejsca parkingowego - jest to nieefektyw-
ne wykorzystanie ograniczonej przestrzeni

Samochody prywatne sg zaparkowane $rednio 80% czasu u wtasciciela, 16% gdzie indziej i w
rzeczywistosci podrézujg tylko okoto 4% czasu - i oczywiscie parkowanie jest zapewnione prawie
w kazdym miejscu. W ten sposob parkowanie wspiera niezwykle nieefektywne wykorzystanie
zasobow. Ograniczenie dostepnosci miejsc parkingowych stanowi zachete dla ludzi do korzystania
ze wspotdzielonej mobilnosci (transport publiczny, wspdlne przejazdy), gdzie pojazdy sg uzytkowane
przez znacznie wiekszg czes¢ czasu, lub do poruszania sie pieszo, jazdy na rowerze, co jest znacznie
bardziej efektywnym wykorzystaniem miejskiej przestrzeni.




Wyniki systemu aktywnego zarzadzania
przestrzenia parkingowg w Monachium

75%
61%
14% Wzrost liczby ~ Wzrost liczby
25% rowerzystow pieszych

40% Ograniczenie

Ograniczenie liczby uzytko;va(ljnlla
0so6b parkujgcych ERNTDE S

na noc Ograniczenie
liczby osob

parkujgcych na dtuzej
Zrédto: Kodransky i Hermann, ITDP, 2011

Fakt: Zarzadzanie przestrzenig parkingowa
przyczynia sie do lepszego wyboru srodka
transportu, a tym samym lepszej jakosci zycia.

Polityka nadmiernej podazy miejsc parkingowych przyczynia sie do natezenia ruchu i utrudnia dostep
dla wszystkich: pieszych, rowerzystow, uzytkownikéw transportu publicznego oraz kierowcéw. Mimo
udostepnienia dodatkowej przestrzeni parkingowej w miastach w ciggu ostatnich lat, zattoczenie sie po-
gorszyto; to wyraznie wskazuje na potrzebe wprowadzenia systemu zarzgdzania parkowaniem. Sku-
teczne strategie zarzadzania przestrzenig parkingowg to inteligentny sposéb radzenia sobie z ograni-
czong liczbg miejsc i brakiem przestrzeni publicznej.

Na poczatku lat dziewiecdziesigtych w Monachium, zarzadzanie przestrzenig parkingowg miato
by¢ sposobem ograniczenia uzytkowania samochodéw w centrum miasta. W tamtym czasie, zatory
komunikacyjne oraz osoby parkujace samochody na dtuzej stanowity podstawowy czynnik wptywajacy
na pogorszenie jakosci zycia. Wprowadzono szereg roznych rozwigzan; na przyktad, w dwoch
dzielnicach mieszkalnych ograniczono ruch w poszukiwaniu miejsca do parkowania (jazda w kétko w
poszukiwaniu wolnego miejsca). Po dokladnym przeanalizowaniu sposobdéw parkowania mieszkancow
i gosci, wprowadzono system aktywnego zarzadzania przestrzenig parkingowag. Rok pédzniej
wyniki byty zaskakujgce: 25% redukcja liczby oséb parkujgcych na noc, 40% redukcja liczby osob
parkujgcych na dtuzej, i niemal catkowite wyeliminowanie ruchu w poszukiwaniu miejsca parkingowego
i nielegalnego parkowania. W 2008 roku, po niemal dekadzie funkcjonowania systemu aktywnego
zarzadzania przestrzenig parkingowa, w catym miescie uzytkowanie samochoddéw zmniejszyto sie o
14%, wykorzystanie rowerow wzrosto o 75%, a liczba oséb poruszajgcych sie pieszo wzrosta od 61%
(Kodransky i Hermann, ITDP, 2011).




ASZ JUZ WYSTARCZAJACO

Zdjecie FGM-AMOR

Zasada: Musimy gdzies zaparkowaé¢ nasze
samochody, ale czy to oznacza, ze zawsze
potrzebujemy wiecej miejsc parkingowych?

Jedng z najczesciej spotykanych skarg w centrach miast, zwlaszcza ze strony wiascicieli sklepéw i
wiascicieli matych firm, jest to, ze na ulicy nie ma “wystarczajgcej ilosci” miejsc parkingowych i ze
nalezy zapewnic¢ wiecej i tanszych miejsc na ulicy i poza nig. Wazne jest jednak, aby sprawdzic, czy
rzeczywiscie tak jest przed udostepnieniem wiekszej liczby i/lub tanszych miejsc parkingowych - réwniez
dlatego, ze dodatkowe miejsca parkingowe zachecg do wiekszego wykorzystania samochododw, jak
wykazano wczesniej.

Badania akumulacji parkowania pokazg rzeczywiste zajecie miejsc w dni powszednie i w weekendy
oraz dadzg informacje, kio (osoby dojezdzajgce do pracy, mieszkancy, kupujgcy, sami wtasciciele
sklepéw) parkuje na jakich miejscach i na jak dtugo. Mogg pokaza¢, gdzie popyt jest bardzo duzy, a
gdzie, czesto bardzo blisko, znajdujg sie puste miejsca parkingowe. Srodki zarzgdzcze, takie jak zmiana
cen lub dlugosci pobytu, moga by¢ nastepnie wprowadzone w celu redystrybucji popytu, a ludzie moga
by¢ informowani o pustych miejscach parkingowych w odlegtosci krotkiego dojscia pieszego. Wazne
jest réwniez, by ustali¢ zwigzek miedzy cenami na parkingach poza ulicami a cenami parkowania
na ulicach, poniewaz ptatne miejsca parkingowe poza ulicami mogg by¢ czesto wykorzystywane w
niewystarczajgcym stopniu, z powodu nizszych cen na ulicach, gdzie kierowcy dla oszczednosci wolg
szuka¢ wolnych miejsc parkingowych.




Zdjecie: Interwencja Paradoksu z projektu Metamorphosis.

Fakt: Miejsce parkingowe zabiera przestrzen
publiczng - dobro, ktére w rzeczywistosci nie jest
darmowe

“Kazdy parking ma swoj koszt, nawet jesli nie ma optat dla kierowcow - zajete miejsce moze by¢
wykorzystane do czegos innego (koszt alternatywny) a miejsca parkingowe muszg by¢ obstugiwane i
utrzymywane. Jesli kierowcy nie ptacg za parkowanie, wéwczas koszt ten jest dzielony na wszystkich w
miescie, albo poprzez wyzsze ogolne czynsze (a wiec i ceny) za sklepy w centrum handlowym, moze
poprzez wyzsze podatki lokalne, gdzie gmina dotowata nowy parking. Sg to pienigdze, ktére czesto
mogtyby przynie$¢ wigksze korzysci, gdyby zostaty wydane gdzie indziej”. Tom Rye moéwi: “Ogdlnie
rzecz biorgc, parkowanie jest postrzegane jako dobro publiczne i jako takie jest czyms, co (zwtaszcza)
kierowcy uwazaja, ze powinno by¢ bezptatne”. Parkowanie na ulicy wykorzystuje przestrzen publiczna,
ale jak kilkakrotnie wskazuje polityka parkingowa miasta Groningen (NL), kiedy miejsce jest zajmowane
przez zaparkowany samochdd jest ono skutecznie ,prywatyzowane” przez kierowce, ktoéry tam
zaparkowat i nikt inny nie moze z niego korzysta¢. Podobnie rozjazdy (rampy) w poprzek chodnikéw
mogqg by¢ wykorzystywane tylko przez wtasciciela pojazdu i jego gosci, a zatem ponownie prywatyzujg
przestrzeh publiczng. Wszystko to wskazuje na potrzebe rozwazenia przez twércow SUMP-6w, czy
parkowanie jest najlepszym sposobem wykorzystania przestrzeni publicznej, czy teZz sg to miejsca o
wyzszej wartosci, przeznaczone dla ludzi, a nie samochoddow.




Optata za 1 godzine parkowania na ulicy w
najdrozszej czesci miasta
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Fakt: Optata za parkowanie czesto nie
odzwierciedla prawdziwej wartosci

Rysunek przedstawia maksymalne ceny za 1 godzine parkowania na ulicy w centrach miast na prébie
miast europejskich. Jezeli wezmiemy pod uwage, Zze miejsce parkingowe zajmuje okoto 15 metréw
kwadratowych terenu, wéwczas optata 1 euro za godzine przektada sie na ,czynsz” w wysokosci 6,7
centa za metr kwadratowy za godzine, lub 67 centéw za dziesie¢ godzin dziennie (okres, w ktérym
optaty sg zwykle stosowane) lub 200 euro za metr kwadratowy miesiecznie przy zatozeniu podobnego
obtozenia przez 30 dni w miesigcu. Wiekszos¢ budynkdéw w obszarach centralnych ma wiele pieter,
co daje znacznie wyzszy czynsz za kazdy metr kwadratowy powierzchni gruntu. W przypadku, gdy
zapewnione sg budynki parkingowe poza ulica, koszty inwestycyjne dodajg sie do kwoty, ktéra musi
zostac pobrana. Ma to miejsce przy zatozeniu, ze rzeczywisty koszt zapewnienia parkingu ma zostaé
odzyskany od uzytkownika. Ale czesto tak nie jest, zamiast tego korzysta sie z dotacji od gminy, by
utrzymac nizszg cene w granicach 4 do 5€ za godzine.




Parkowanie bezposrednio przed domem. Parkowanie przed domem jest zabronione, ale
mozliwe w garazu w takiej samej odlegtosci jak
przystanek komunikacji miejskiej

PRENILES DL ey Loy 1 OW SA™ SPRAWIEDLIWY DLAALTERNATYW-
NYCH SRODKOW TRANSPORTU

Odlegtosc¢ do przystanku TP jest 30x wieksza

Fakt: Zapewnienie obiektéw parkingowych bedzie
miato negatywny wptyw na wybér alternatywnych
srodkow transportu, zacheci ludzi do korzystania
z samochodu, a tym samym zwiekszy zatory
komunikacyjne

Od czasu opublikowania raportu brytyjskiego Departamentu Transportu “Drogi i genereacja ruchu”
(1994) badania wykazaty, ze zapewnienie nowej przepustowosci drég zwieksza natezenie ruchu, a
czesto réwniez zatory na drogach z nimi zwigzane. Istnieje rowniez bardzo wyrazna zaleznos¢ miedzy
zapewnianiem miejsc parkingowych a uzytkowaniem samochoddw - tam, gdzie poziom parkowania jest
wyzszy, wiekszy odsetek przejazdéw odbywa sie samochodem. Wreszcie, jasne jest rowniez, ze miasta
o jednym z najnizszych pozioméw zatorow komunikacyjnych, takie jak Wieden i Zurych, przez wiele lat
prowadzity polityke cenowg w zakresie parkowania i ograniczania dostepnosci miejsc parkingowych w
nowych budynkach. Miasto Nottingham w Anglii, ktére opodatkowuje miejsca parkingowe poza ulicami
przewidziane dla pracownikéw duzych pracodawcow w miescie, ma mniejsze zattoczenie niz miasta
porownywalne, ktére nie majg takiego podatku. Tak wiec, jesli zmniejszenie zatoréw komunikacyjnych
jest celem SUMP, zarzgdzanie parkowaniem musi by¢ gtéwng czescig planu. Jesli miasta nie beda
regulowac kwestii parkowania w tym samym czasie, co wdraza¢ usprawnienia alternatywnych srodkéw
transportu, wowczas wszystkie wysitki majgce na celu zachecenie ludzi do korzystania z transportu
publicznego, pieszego lub rowerowego bedg znacznie mniej skuteczne - zamiast tego potrzebne jest
klasyczne podejscie typu “kija i marchewki”.




SARKOWANIEM A PRZYSTEPNYM
CENOWO MIESZKANIEM

Redukcja kosztow budowy poprzez zastgpienie indywi-
dualnych miejsc parkingowych na jedno mieszkanie miej-
scami wspoélnego uzytkowania samochodoéw (car sharing)

138 apartamentow

138 miejsc parkingowych - 1 dla kazdego mieszkania 10 miejsc dla wspolnie uzytkowanych samochodéw
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Wykorzystanie przestrzeni: 3.450m? Wykorzystanie przestrzeni: : 250m?
Koszt: 307.000 € Koszt: 15.000 €

Wykorzystanie przestrzeni 25m?miejsc parkingowych w tym do manewrowania

Zrédto: Intelligent Wohnen im Wohngquartier. VCD 2018 (Wykres dostosowany przez FGM-AMOR)

Zasada: Inteligentniejszym rozwigzaniem jest
zaoferowanie nowym mieszkancom szeregu opcji
mobilnosci, niz tylko wymaganie minimalnej liczby
miejsc parkingowych.

Wiele miast nadal wymaga zapewnienia takiej samej liczby miejsc parkingowych dla nowych mieszkan,
niezaleznie od tego, gdzie sie one znajdujg i kto bedzie w nich mieszkat. Powoduje to wzrost kosztow
budowy i zapotrzebowania na grunty, a co za tym idzie, wzrost cen nowych lokali mieszkalnych.
Preferowane jest elastyczne podejscie, w ramach ktérego zapewnianie miejsc parkingowych jest
zwigzane z dostepnoscig transportu publicznego, poruszaniem sie na rowerze i pieszo, kontrolg
parkowania na ulicy. Dodatkowo bierze sie pod uwage dochody o0sdb, ktérzy sg docelowg grupa klientéw
dla mieszkan. W efekcie prowadzi to do bardziej efektywnego zapewniania miejsc parkingowych i
bardziej przystepnych cenowo mieszkan. Powyzszy wykres pokazuje wyraznie koszty zapewnienia
indywidualnego parkowania w ramach danej inwestycji w poréwnaniu z kosztami zapewnienia jedynie
miejsc parkingowych dla samochodéw wspétdzielonych.




Standardy parkowania

MINIMUM MAKSIMUM

—p>

Fakt: Standardy parkingowe moga mie¢
pozytywny wptyw na budownictwo i inne projekty
mieszkaniowe.

Bardzo czesto koszt budowy miejsc postojowych w garazach lub parkingach podziemnych, moze
wynies¢ od € 20,000 do € 40,000. W wielu projektach budowlanych, parking odgrywa istotng role,
zwlaszcza z punkiu widzenia wykonalnosci finansowej projektu. Wymagania parkingowe - znane
réwniez jako standardy parkingowe lub normy parkingowe - sg podstawowym problemem dla firm
zajmujgcych sie obrotem nieruchomosciami i kluczem do zapewnienia rownowagi miedzy rewitalizacjg
obszaréw miejskich i zrbwnowazong mobilnoscig. Maksymalne standardy parkingowe powinny zastgpi¢
standardy minimalne, zwtaszcza w miejscach, gdzie wystepuje skuteczna kontrola parkowania na ulicy.

Standardy parkingowe mogg by¢ zwigzane z dostepnoscig danego terenu, na przyktad dla transportu
publicznego. Jesli dany teren ma dobrze rozwinietg infrastrukture transportowg, mniej oséb bedzie
chciato korzysta¢ z samochodu. Minimalne wymagania parkingowe mogg by¢ réwniez eliminowane
poprzez stymulowanie zrGwnowazonego rozwoju, co ostatnio miato miejsce w Sao Paulo (ITDP, 2014)
lub od wielu lat w Amsterdamie, Zurychu, w niektérych czesciach Paryza lub w znacznej czesci Wielkiej
Brytanii.




_KARBONIZACJA

Zdjecie: Martin Rojak

Zasada: RedukcjaemisjiCO,zamiastichzwigkszania.

tagodzenie skutkéw zmian klimatycznych w miastach staje sie gorgcym tematem - w szczegolnosci
miasta poszukujg sposobdw na zmniejszenie wptywu wysokich temperatur na swoich mieszkancéw.
Przeksztatcanie parkowania na ulicach w tereny zielone z drzewami mogtoby przyczyni¢ sie do
ztagodzenia zmian klimatu. Mozliwe jest to poprzez zmiane przestrzeni, przyczyniajgcej sie do
uzytkowania samochodow, a tym samym emisji, na takg, ktora dziata jak pochtaniacz CO, Jesli
przecietny samochdd przejezdza 35 km dziennie, a dzieki wyeliminowaniu miejsca parkingowego,
zmniejsza to dzienny przebieg o 7 km, przy srednim poziomie emisji 180 g CO,/km, to zmniejsza to 1,26
kg CO, dziennie. Tymczasem, zaktadajgc, ze posadzone drzewa to dodatkowe dobro i mozna posadzi¢
po dwa na kazdym zlikwidowanym miejscu parkingowym, pochtong one do 6400 kg CO, dziennie (w
zaleznosci od rodzaju drzewa i biorgc pod uwage fotosynteze). Dodatkowo kazde drzewo (o wysokosci
20 m i ok. 600.000 lisci) produkuje srednio 4,6 tony tlenu, co wystarcza na zaspokojenie potrzeb ok. 10
0s0b.




\RZADZANIE PARKOWANIEM NIE JES
. POLITYCZNYM SAMOBOJSTW

Zasada: Wsparcie polityczne nie znika w momencie
wprowadzenia zarzadzania parkowaniem.

Jesli dziatania zwigzane z zarzadzaniem parkowaniem sg starannie zaplanowane, sprawiedliwe i
przejrzyste, a przede wszystkim jesli przyczyniajg sie do poprawy sytuacji w miescie, to nie powodujg
kleski politykdw w wyborach. W rzeczywistosci wiele miast przekonuje sie, ze po wprowadzeniu opfat
za parkowanie w jednej z dzielnic, dziata to na tyle dobrze, Zze wiele innych dzielnic prosi o to samo.




20CZATKOWY OPOR

Akceptacja dla systemu zarzadzania przestrzenia
parkingowg w Wiedniu, dzielnice 6-9

Nierezydenci Mieszkancy
Opinie pozytywne Opinie pozytywne
67%
40% 46%
16%
Przed Po Przed Po
wprowadzeniem  wprowadzeniu wprowadzeniem  wprowadzeniu

Zrédto: COST 342,2005

Fakt: Ludzie zazwyczaj narzekaja przed
wprowadzeniem nowego systemu zarzgdzania
parkowaniem, ale poczatkowy opor zamienia sie w
poparcie, kiedy zdajg sobie sprawe z korzysci!

Zarzadzanie parkowaniem poprawia jakos¢ zycia w miastach i chociaz mieszkancy mogg poczatkowo
narzeka¢, kiedy system zostanie wdrozony, z pewnoscig go polubig. Miasta takie jak Amsterdam,
Kopenhaga, Monachium, Londyn, Ghent, Zurych, Strasburg, Barcelona oraz wiele innych, od wielu lat
realizujg system zarzadzania przestrzenig parkingowg i mieszkancy korzystaja z tej polityki.

~Wptyw nowych zasad dotyczacych parkowania jest imponujgcy: ozywione i prosperujgce centra miast;
znaczgce ograniczenie prywatnych podrézy samochodowych; zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza;
i ogdlna poprawa jakosci zycia® (Kodransky i Hermann, ITDP, 2011). Ten cytat - z amerykanskich
naukowcow badajgcych europejskie podejscie do zarzadzania parkowaniem - doskonale podsumowuje
potencjat systemu w tworzeniu lepszych miast.

Przeprowadzone w Wiedniu badanie ,Przed-Po” pokazuje réznice w podejsciu do realizacji systemu
zarzgdzania parkowaniem. Podsumowujgc, akceptacja dla systemu po realizacji byta znacznie wyzsza
niz przed realizacjg. W przypadku nierezydentéw, odsetek oséb z negatywnym nastawieniem zmniejszyt
sie z 68% do 54%, a odsetek opinii pozytywnych wzrést z 16% do 40%.Pozytywne nastawienie
mieszkancow wzrosto po wprowadzeniu systemu do 67% (z 46%), natomiast odsetek opinii negatywnych
spadt z 34% do 30% (COST 342, 2005).




Zdjecie FGM-AMOR

Zasada: Budzety dzielnic jako zacheta do
zwiekszenia akceptacji dla ptatnego parkowania.

Jesli czesé pieniedzy pozyskanych z ptatnego parkowania zostanie przekazana do rady gminy na
danym obszarze w celu podjecia decyzji 0 sposobie ich wydatkowania, moze to zwiekszy¢ akceptacje
dla ptatnego parkowania. Staje sie oczywiste, jak pienigdze sg wydawane, a lokalni mieszkancy i
przedsiebiorcy czuja, ze majg wiekszg kontrole nad wydatkami dzielnicy. Oczywiscie pienigdze nie
muszg by¢ wydawane na srodki transportowe, ale moga by¢ wydawane na inne dzialania zmierzajgce
do poprawy lokalnego srodowiska, place zabaw, itp.




Wykorzystanie optat parkingowych w Amsterdamie

Budzet
miasta
fundusz zarzadzaqle i
mobilnosci utrzymanie _
systemu parkowania
31% rowerzysci
18% transport publiczny 23% 39% 38%
B 13% Bezpieczenstwo
38% pozostate 160 min euro/rok

Zrédto: Amsterdam Mobility Fund, 2014

Fakt: Zarzadzanie przestrzenig parkingowa moze
zwiekszy¢ dochody gminy, a srodki te mozna
wykorzysta¢ na wspieranie zrownowazonej
mobilnosci!

Bardzo czesto miasta w kwestii swoich budzetéw sg uzaleznione od szczebla centralnego. W ostatnich
latach ciecia budzetowe miaty miejsce niemal wszedzie. Podatki od nieruchomos$ci sg w wielu miastach
gtownym zrédtem lokalnych przychodéw. Z wyjatkiem nielicznych miast, wartos¢ nieruchomosci w
Europie spadta, zmniejszajgc tym samym lokalne przychody. Zarzadzanie przestrzenig parkingowg lub,
jeszcze lepiej, strategia PUSH & PULL, mogg przyczyni¢ sie do zwiekszenia przychodéw komunalnych
bez koniecznosci zwigkszenia — czy zmniejszenia - pres;ji fiskalnej na mieszkancach, a jednoczesnie
poprawi¢ jako$¢ alternatywnych srodkéw transportu. Przychody te powinny (przynajmniej czesciowo)
by¢ przeznaczone na finansowanie zrownowazonych srodkéw transportu.

W Amsterdamie, na przyktad, przychody brutto z ptatnego parkowania w 2012 wyniosty ok. 160 min
euro. Ok. 38% srodkdéw przeznaczono na zarzgdzanie i utrzymanie systemu parkowania, 39% trafito do
ogodlnego budzetu miasta, a 23% przeznaczono na finansowanie dziatan w zakresie mobilnosci (31%
dla rowerzystéw, 18% dla transportu publicznego, 13% dla poprawy bezpieczenstwa etc.). To tworzy
Fundusz Mobilnosci Amsterdamu (Amsterdam Mobility Fund). Inne miasta, takie jak Gent, Barcelona,
Graz czy Nottingham (z Workplace Parking Levy) zaczety wprowadzaé podobne rozwigzania.

Dalsze informacje na temat projektu PUSH & PULL sg dostepne na www.push-pull-parking.eu
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Zdjecie FGM-AMOR

Zasada: Trzy silne narzedzia zarzadzania przestrzenia
parkingow3a: czas trwania, optaty i zezwolenia.

W lokalizacjach, w ktorych popyt na miejsca parkingowe przewyzsza podaz, zamiast automatycznie re-
agowac poprzez zapewnienie wiekszej liczby miejsc parkingowych, mozna wykorzysta¢ narzedzia za-
rzgdzania, by ustali¢ priorytety co do dostepu do ograniczonej powierzchni. Kluczowymi narzedziami
$g: ograniczanie czasu trwania postoju, wprowadzanie optat oraz wydawanie zezwoleh (czasami za
opfata) dla niektérych rodzajow uzytkownikow, np. mieszkancow, w celu zapewnienia im preferencyjne-
go dostepu do miejsca parkingowego. Najlepiej jest zaczag¢ od obszaréw o najwiekszym popycie sto-
sujgc mate ograniczeniania (niskie ceny, dtugie maksymalne limity postoju), by uzyskaé¢ akceptacje co
do tej zasady. Poziom cen mozna podnie$c¢ lub skroci¢ dlugos¢é maksymalnego postoju, w pozniejszym
terminie.




Zrédio zdjecia: ©iStock.com/faberfoto_it

Fakt: Odpowiednie stawki, ceny i kary sg kluczem
do sukcesu zarzadzania przestrzenig parkingowa.

Dtugoterminowe inwestycje w parkingi kubaturowe- prywatne lub publiczne - w wiekszosci przypadkow
byly podstawowa polityki parkingowej na wielu obszarach. W teorii, optaty powinny by¢ zrownowazone
— zaréwno na parkingach kubaturowych, jak i na ulicach. Jednak zwigzek miedzy ceng miejsc
parkingowych poza ulicami i na ulicach jest rézny w réznych miastach. Niektore miasta stosujg wyzsze
optaty za parkowanie na ulicy, inne majg wyzsze ceny za parkowanie poza ulicami. Ogolnie rzecz biorac,
wyzsze optaty za parkowanie na ulicy — w poréwnaniu z optatami za parkowanie poza ulicami - moga
doprowadzi¢ do zmniejszenia ruchu zwigzanego z poszukiwaniem miejsca parkingowego i sprawic, ze
parkingi stang sie bardziej konkurencyjne. To wazna strategia w negocjacjach z inwestorami prywatnymi
w zakresie budowy parkingow.

Zobacz rowniez argument ,Ograniczenie ruchu zwigzanego z poszukiwaniem miejsca do parkowania”.




Zasada: Zapewnij by uzytkownicy priorytetowi
mogli tatwo znalez¢ miejsce

Podczas gdy zarzadzanie parkowaniem moze mie¢ na celu zmniejszenie ogdlnej podazy miejsc
parkingowych, istniejg rodzaje kierowcow, dla ktérych urzednicy chcg ,utatwi¢” znalezienie miejsca.
Moga to by¢ mieszkancy i/lub osoby robigce zakupy. (Na pdzniejszych etapach rozwoju polityki
parkingowej w niektorych miastach, nacisk na parkowanie w celach zakupowych moze sie zmniejszyc,
ale kiedy po raz pierwszy wprowadza sie zarzgdzanie parkowaniem, handel jest czesto postrzegany
jako kwestia kluczowa, a w wielu miastach pozostaje on kwestig piorytetowg - cho¢ oczywiscie ruch w
celach zakupowych/rekreacyjnych moze réwniez powodowac zatory i zanieczyszczenie).

Zasadg stosowang przez wielu specjalistdw w dziedzinie parkowania jest to, ze maksymalne obtozenie
nie powinno przekracza¢ 85%, a jesli tak, to nalezy podnie$¢ ceny. ,Reguta 85%”, jesli zostanie
osiggnieta, oznacza, ze ruch drogowy zwigzany z poszukiwaniem miejsca parkingowego

(iwynikajace z tego zatory) jest zminimalizowany. Niektérzy komentatorzy sugerowali, ze przestrzeganie
,zasady 85%” moze prowadzi¢ do nadmiernej podazy. Z pewnoscig powinna ona by¢ stosowana tylko w
przypadku parkowania na ulicy, gdzie podaz jest stata, a nie do obliczania ilosci miejsc parkingowych,
ktére majg by¢ zapewnione w nowych budynkach.




Zdjecia: Stadt Zurich

Zasada: Limit podazy z Zurychu - Dla kazdego
nowego miejsca parkingowego w garazu nalezy
usungé miejsce parkingowe na ulicy.

Goérny putap podazy miejsc parkingowych miat na celu osiggniecie réwnowagi pomiedzy
zapotrzebowaniem na wigekszg liczbe podrozy pieszych, a zapotrzebowaniem przedsiebiorstw na statg
podaz miejsc parkingowych. W zwigzku z tym osiagnieto bezposrednig réwnowage: w przypadku
budowy nowych parkingéw poza ulicami, liczba miejsc parkingowych na ulicach zmniejsza sie w rownym
stopniu. Miejsca parkingowe na ulicach sg wykorzystywane zamiast tego na obiekty rowerowe, tereny
dla pieszych i tereny zielone.




OGRANICZAJMY RUCH D

Sredni czas poszukiwania miejsca do parkowania
w Wiedniu, w dzielnicach 6-9

9 minut
3 minut
Przed wprowadzeniem Po wprowadzeniu syste-
systemu zarzgdzania mu zarzgdzania
przestrzenig parkingowg przestrzenig parkingowg

Zrodto: COST 342,2005

Fakt: Zarzadzanie przestrzenig parkingowa przyczy-
nia sie do ograniczenia ruchu spowodowanego po-
szukiwaniem miejsca do parkowania!

Poszukiwanie miejsca do parkowania (i zwigzany z tym ruch) nie tylko zwieksza koszty kierowcow
(dodatkowy czas i paliwo) - ale ma réwniez negatywny wptyw na spoteczenstwo, jak np. zanieczyszczenie
Srodowiska, zwiekszony hatas i wieksza liczba wypadkow. Kodransky i Hermann, ITDP, 2011 szacuja,
ze az 50% zatoréw komunikacyjnych powodujg kierowcy poszukujacy taniego miejsca do parkowania.
Dowody wskazujg na to, ze skuteczne zarzgdzanie przestrzenig parkingowg wraz z mechanizmami
ekonomicznymi, ktére harmonizujg opfaty parkingowe za parkowanie na ulicy i poza ulicami, moze
znacznie ograniczy¢ ruch w poszukiwaniu miejsca do parkowania.

Badanie stanu przed i po przeprowadzone w Wiedniu, w dzielnicach 6-9, wskazuje na spadek ruchu
w poszukiwaniu miejsca do parkowania z 10 milionéw km przejechanych przez samochody osobowe
rocznie do 3,3 min km, czyli o dwie trzecie. Podczas gdy przed wprowadzeniem systemu zarzgdzania
przestrzenig parkingowa, ruch zwigzany z poszukiwaniem miejsca do parkowania stanowit 25% catego
ruchu, teraz stanowi jedynie 10%. W dzielnicach 6-9 stwierdzono, ze Sredni czas poszukiwania miejsca
parkingowego skrécit sie z okoto 9 minut do zaledwie 3 minut od momentu wdrozenia systemu (COST
342, 2005).




Zdjecie: Stadt Freiburg

Zasada: Zaplanuj teren potrzebny na parking kuba-
turowy, ale zbuduj go tylko wtedy, gdy bedzie na-
prawde potrzebny - na podstawie obserwowanego,
a nie przewidywanego popytu. W miedzyczasie, wy-
korzystaj ta przestrzen do innych celéw.

Zasadg jest przewidywanie przysztego popytu na parkowanie, posiadanie planu reakcji na niego, ale nie
podejmowanie budowy parkingu w celu zaspokojenia catego przewidywanego popytu. Nalezy zaczekac
dopoki przyszty rozwdj funkcjonalny obszaru nie nastgpi i bedzie mozna zaobserwowac rzeczywiste
zapotrzebowanie na parkowanie. W dzielnicy Fryburga - Vauban przyjeto takie podejscie. Po pierwsze,
zostata zarezerwowana przestrzen na parking (ale nie zostat on zbudowany); po drugie, przestrzen
zostata wykorzystana ,tymczasowo” na plac zabaw; a po trzecie, rzeczywiste zapotrzebowanie na
parking zostato zbadane. Stwierdzono, Ze sytuacja nie wymaga dodatkowego garazu parkingowego.
Ponadto fakt, ze przestrzen ta jest obecnie wykorzystywana jako plac zabaw, utrudnia, z punktu widzenia
akceptacji spotecznej, przeksztatcenie jej w parking.




Zdjecia FGM-AMOR

Zasada: Egzekwowanie zasad parkowania
jest konieczne, poniewaz przepisy dotyczace
parkowania poprawiajg sytuacje parkingowa

Narzedzia do zarzgdzania parkowaniem nie zadziatajg, jesli nie bedg egzekwowane. Kiedy cos,
co wczesniej byto bezptatne dla wszystkich, zostanie uregulowane i/lub wycenione, a nastepnie
wprowadzone zostanie egzekwowanie, czesto wystgpig negatywne reakcje. Jak zatem ograniczy¢ te
reakcje do minimum? Po pierwsze, spraw, by przepisy i ich egzekwowanie byty sprawiedliwe: na przyktad,
zwieksz mandaty w przypadku, gdy parkowanie utrudnia ruch i zapewnij, ze kazdy ponosi takie samo
ryzyko ukarania jesli ztamie jaka$ zasade. W fazie wstepnej nie nalezy kara¢ mandatami za pierwsze
lub drugie wykroczenie, ale tylko da¢ pouczenie. Daj tez ludziom informacje, gdzie i jak wydawane sg
zebrane pienigdze. | przeszkol kontroleréw tak, by mogli pomaga¢ kierowcom z parkowaniem i innymi
sprawami, a nie tylko dawa¢ mandaty.




ROBUJ NOWYCH, TYMCZASOWYCH
ZASTOSOWAN MIEJSC PARKINGOWYC

Zdjecie FGM-AMOR

Zasada: Eksperymentuj z nowymi zastosowaniami
miejsc parkingowych - jesli to nie zadziata, zawsze
mozesz cofnaé zmiany!

Czesto trudno jest ludziom wyobrazi¢ sobie zmiany w krajobrazie ulicznym, a to oznacza, ze moga oni
przesadnie i czesto negatywnie reagowaé na nowe propozycje. Dotyczy to zwtaszcza tych oséb, ktore
sg ,typowymi” uczestnikami konsultacji spotecznych / eventéw publicznych. Ale miejsce parkingowe na
ulicy jest czyms, co mozna tymczasowo zmieni¢ i w razie potrzeby przywrdécic. A to sprawia, ze ludzie
tatwo dostrzegg, ze dana zmiana jest czesto akceptowalna, a nawet pozadana. Miasto Rotterdam
wykorzystato to podejscie na wielu ulicach, zmieniajgc miejsca parkingowe na tarasy restauracyjne,
przestrzen publiczng lub tymczasowe parkingi dla roweréw. Chodzito o pokazanie mieszkancom, ze to
dziata i uzyskanie akceptacji dla pézniejszej, statej zmiany.




ROWNOSC W WYBORZ
SRODKA TRANSPOF

Zdjecie: Hr. Schon

Zasada: Wspotdzielone parkingi jako sposob
wspierania bardziej zrownowazonych zachowan
transportowych

Zamiast zapewni¢ w kazdym budynku wlasny parking, zbuduj w pewnej odlegtosci oddzielny, wiekszy
parking, ktéry bedzie obstugiwat wszystkie budynki w danej lokalizac;ji.

Wspdlng cechg kazdego nowego domu lub budynku mieszkalnego jest posiadanie wiasnego parkingu.
Alternatywng aranzacjg, ktéra obniza koszty budowy, natychmiast uwalnia przestrzen wokoét budynkow
na tereny zielone i zacheca ludzi do korzystania ze zréwnowazonych form transportu, jest zbudowanie
jednego duzego parkingu. Bedzie on stuzyt catej inwestycji, ale w pewnej odlegtosci od budynkow
mieszkalnych. Pionierem tego podejscia jest dobrze znana inwestycja Freiburg Vauban w Niemczech,
gdzie mieszkancy mogg podjecha¢ do budynku mieszkalnego dla celdéw roztadunkowych, ale parking
znajduje sie w jednym duzym garazu okoto 300 metréw dalej. Dodatkowa odlegtos¢ od domu do
zaparkowanego samochodu zacheca do poruszania sie pieszo, jazdy na rowerze i korzystania z
transportu publicznego podczas lokalnych podrézy. Dodatkowo uwalnia przestrzen wokét budynkéw
mieszkalnych dla bardziej przyjemnych zastosowan, takich jak place zabaw i kawiarnie.




La trappola Corretto
L'offerta di parcheggi aggiuntivi causa Necessario per ridurre |'offerta
maggiori spostamenti in auto parcheggi in centro

400

10.000 + 400 = 10.400 10.000 — 400 + 400 =10.000

Park & Ride In centro in Park & Ride

Park & Ride - to nie panaceum, ale moze pomoéc i
jest wazne z politycznego punktu widzenia, jesli
wdrozone wlasciwie

Park & Ride jest czesto postrzegane jako panaceum na problemy zwigzane z parkowaniem i jest
~wywotywane do tablicy” przy wprowadzaniu optat parkingowych w centrach miast. Istnieje jednak
kilka waznych zasad, o ktérych nalezy pamietaé, jesli inwestycja w P&R ma rzeczywiscie wspierac
zréwnowazony rozwoj miasta i funkcjonowac prawidtowo (a tym samym sprawi¢, by inwestycja i koszty
operacyjne byly optacalne):

»

»

»

»

»

Nowy parking P&R nie powinien zwiekszac¢ catkowitej podazy miejsc parkingowych w miescie. Jesli
tak, to tylko zwiekszy to wykorzystanie samochoddw. Tak wiec 500 nowych miejsc parkingowych
w systemie P&R powinno zastgpi¢ 500 miejsc parkingowych w miescie.

W mniejszych miastach P&R moze by¢ nieoptacalne - wiekszo$¢ popytu na miejsca parkingowe
pochodzi z wewnatrz miasta, a bezptatne miejsca parkingowe sg dostepne na ulicach w odlegtosci
krotkiego spaceru od centrum, wiec ludzie nie bedg chetni by parkowa¢ na obrzezach miasta i
korzystaé z autobusu.

Potgczenia autobusowe, tramwajowe i kolejowe powigzane z P&R muszg by¢ atrakcyjne, tanie i
tatwe w uzyciu.

Nawet duzy system P&R z 10.000 miejsc w miescie liczacym 200.000 mieszkancéw, zaspokoi
tylko niewielkg czes¢ catkowitego zapotrzebowania na podroze.

Najlepiej bytoby, gdyby parkingi P&R byly usytuowane blisko zrédet a nie celow podrozy, poniewaz
w ten sposob podrézowanie i emisja CO2 zostang ograniczone w najwiekszym stopniu, a
akceptacja dla zmiany srodka transportu publicznego jest wieksza, niz w przypadku gdy kierowca
przejechat juz najwiekszg czes¢ swojej podrozy autem.




Zdjecie FGM-AMOR

Zasada: Wielokrotne wykorzystanie ograniczonej
przestrzeni parkingowej w celu uwolnienia
przestrzeni publicznej

Miejsca parkingowe sg czesto przez znaczng czes¢ czasu puste - na przyktad parkingi przed
supermarketami sg rzadko zajmowane w nocy, a w godzinach szczytu zakupow tylko prawie petne.
Wielokrotne wykorzystanie takich miejsc moze zmniejszy¢ popyt na parkowanie na innych obszarach,
uwalniajgc je dla innych zastosowan; i/lub zmniejszy¢ koszty inwestycji w nowe miejsca parkingowe
poza ulicami. Belgijskie miasto Sint Niklaas wdrozyto koncepcje wspdlnego parkowania na ulicy
zwanej Vijfstraten, jednym z gtéwnych korytarzy prowadzacych do centrum miasta. Miasto chciato
stworzy¢ na Vifjstraten wydzielone Sciezki rowerowe, ale mogto to zrobi¢ tylko poprzez usuniecie miejsc
parkingowych na ulicach, z ktérych obecnie korzystajg mieszkancy. Zawarto umowe z supermarketem
znajdujgcym sie na ulicy, by umozliwi¢ mieszkancom Vijfstraten parkowanie na terenie supermarketu
zamiast na ulicy. Szczytowe zapotrzebowanie mieszkaricbw na miejsca parkingowe nie koliduje z
potrzebami klientéw sklepdw, wiec jest tam wystarczajgco duzo miejsc parkingowych dla wszystkich.

Sint Niklaas wdrozyto inne sprytne podejscie do wielokrotnego wykorzystania ograniczonej przestrzeni
publicznej do parkowania. Strefy zatadunku i roztadunku na Stationsstraat sg wykorzystywane jako
miejsca parkingowe dla rowerdw, poza godzinami w ktérych dozwolone sg czynno$ci tadunkowe.




Srednie wydatki na zakupy na podréz pomnozone przez udziat mo-
dalny podroézy oraz przez czestotliwos¢ wizyt w ciggu roku
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Zrédto: The RESOLVE M&E Tool — Consumers survey (2017+2018)

Fakt: Klienci-kierowcy samochodéw to czesto nie
najlepsi klienci

Wiasciciele sklepéw i lokalni politycy czesto automatycznie wigzg ilos¢ miejsc parkingowych z sukces-
em lokalnych sklepéw - ale wszystkie dowody wskazujg na to, ze rzeczywistos¢ jest znacznie bard-
ziej ztozona. Kupujacy cenig sobie réznorodnosc¢ sklepéw i atmosfere do zakupdéw. Nie ma wyraznego
zwigzku miedzy sukcesem sprzedazy detalicznej, a iloscig udostepnionych miejsc parkingowych oraz
ewentualnymi kosztami parkowania. Ta ztozonos¢ znajduje swoje odzwierciedlenie w wynikach badan
przeprowadzonych w 8 miastach Europy Pdtnocnej, Potudniowej, Wschodniej i Zachodniej — Poprzez
Narzedzie RESOLVE M&E - Badanie konsumentéw i sprzedawcow (2017 i 2018) (patrz grafika) - po-
kazuje to wyraznie, ze w wigkszosci miast kierowcy samochodow nie sg tymi, ktdrzy wnoszg najwigkszy
wktad w gospodarke. Dlatego waznym jest spetnienie potrzeb kupujgcych, kitdrzy nie przyjezdzajg
samochodem. Czesto oznacza to wysokiej jakosci, przyjazne dla ludzi srodowisko do zakupdw, nie
zdominowane przez ruch uliczny. Dla kierowcéw samochodéw wazne moze byé utatwienie im parko-
wania (choc¢ niekoniecznie za darmo). Oznacza to nieraz optaty i ograniczenia czasowe, tak by miejsca
parkingowe w poblizu sklepéw nie byty zajmowane przez osoby parkujgce przez diuzszy czas.




BEZPIECZNIEJSZE ULICE -

Zdjecie: Robert Pressl

Fakt: Zarzagdzanie przestrzenig parkingowa przyczynia
sie do zwiekszenia bezpieczenstwa na drogach.

Ze wzgledu na swdj niewielki wzrost, dzieci sg szczegdlnie narazone na ryzyko wypadkoéw na
skrzyzowaniach i przejsciach dla pieszych, przy ktérych zbyt blisko parkujg samochody - nawet przy
niskich predkosciach pojazdéw na terenach zabudowanych, w przypadku gdy pojazdy zaparkowane sg
po obu stronach ulicy. Zarzgdzanie przestrzenig parkingowa, w potgczeniu z egzekwowaniem przepiséw
prawa, przyczynia sie do zwiekszenia bezpieczenstwa na drodze poprzez zapewnienie pieszym dobre;j
widocznosci na przejsciach, a wszystkim uzytkownikom drég na skrzyzowaniach. W dzielnicach o
gestej historycznej zabudowie z poczatku wieku, gdzie ulice sg ,wykorzystywane” przez zaparkowane
samochody, nawet straz pozarna zacheca do egzekwowania prawa, aby zapewnic sobie dostep w razie
pozaru.




Y WASZE EGZEKWOWANIE JEST
TECZNE? |
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Zdjecie FGM-AMOR

Argument: Nawet jesli egzekwowanie przepisow ist-
nieje na papierze, czesto jest ono realizowane tylko
czesciowo, poniewaz zadanie powierza sie niewta-
sciwym organom.

Egzekwowanie prawa jest czesto podzielone miedzy rézne organizacje. Podczas gdy Policja czesto
zajmuje sie naruszeniami dotyczgcymi parkowania, podmioty miejskie lub prywatne kontrolujg ptatne
parkowanie. Te ostatnie w wiekszosci przypadkéw dziatajg skutecznie, ale Policja czesto nie ma czasu
i ma do wykonania wazniejsze zadania niz kontrolowanie naruszenh zasad parkowania. Rozwigzaniem
czesto stosowanym w tej sytuacji jest przekazanie odpowiedzialnosci za dziatania zwigzane z
egzekwowaniem prawa przez Policje podmiotom miejskim lub prywatnym. Monitoruja one kazde
naruszenie zasad parkowania i przekazujg je Policji, ktéra finalnie naktada kare.

Kolejnym krokiem jest catkowita dekryminalizacja naruszen zasad parkowania, tak by pracownicy nie
bedacy policjantami mogli sami zajg¢ sie ich egzekwowaniem. Gtéwng zaletg tego rozwigzania jest to,
ze dochdéd z kar pienieznych staje sie dochodem miasta, a nie dla panstwa.




Zdjecie FGM-AMOR

Argument: Korzystanie z przestrzeni publicznej ni-
gdy nie powinno by¢ bezptatne, nawet dla ,,czy-
stych” pojazdow.

Niektore miasta przyznajg preferencje lub korzysci kierowcom pojazddéw o zerowej emisji zanieczyszczen,
zapewniajgc parkowanie na obszarach o obnizonej lub nawet zerowej optacie, gdzie inne pojazdy
muszg ptaci¢ za parkowanie. Ale czy jest to naprawde wtasciwy sposdb radzenia sobie z ograniczong
przestrzenig publiczng? E-pojazd nadal korzysta z tej samej przestrzeni co pojazd konwencjonalny.

Innym przykfadem takiego wykorzystania przestrzeni publicznej jest instalacja stacji tadowania przy
krawezniku, ktdre sg czesto zarezerwowane do parkowania i tadowania pojazdow elektrycznych. Nawet
szybkie lub hiper-tadowarki w przestrzeni publicznej powinny by¢ umieszczone na samej jezdni lub
w catkowicie wolnych dotad miejscach. Standardowe urzadzenia do fadowania lepiej instalowa¢ w
ramach miejsc parkingowych poza ulicami.
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Zdjecie FGM-AMOR

Zasada: Okresl cele zarzadzania parkowaniem jako
gtéwny cel polityki parkingowej (nie generowanie
przychodoéw) i podaj te zasade do wiadomosci pu-
bliczne;j.

Zastanow sie, na jakie problemy / cele chcez rozwigzac, na przyktad:
» czy chcesz walczy¢ z zattoczeniem lub zmniejszy¢ obtozenie miejsc parkingowych?
»  czy chcesz chroni¢ dostep mieszkancéw do parkowania?
» czy chcesz wspieraé lokalny biznes / sklepy?
» czy chcesz unikngé catodziennego parkowania oséb dojezdzajgcych do pracy?

» czy chcesz uwolni¢ przestrzen publiczng od zaparkowanych samochodoéw i ,przenies¢” je do
parkingdw poza ulicami, itp.
Optaty parkingowe sg gtownie narzedziem zarzgdzania, stuzgcym do kierowania zachowaniami
komunikacyjnymi, zarzadzania nasyceniem parkingdbw oraz do réwnowazenia podziatu modalnego
rodzajow transportu.
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Zdjecie FGM-AMOR

Zasada: Standardy nie s wieczne. Zalecane sg mak-
symalne normy dla parkowania samochodéw i mini-
malne normy dotyczace rowerow.

Aby jeszcze bardziej utatwic przejscie do mniejszego uzaleznienia od samochodow i bardziej aktywnych
srodkéw transportu, miasta powinny ponownie rozwazy¢ standardy dla tradycyjnych parkingéw i dla
parkingdw rowerowych. Zgodnie z zaleceniami Europejskiej Federacji Rowerowej nalezy modernizowac
istniejgce obiekty bez parkingdw rowerowych, poprzez przeksztatcenie miejsc parkingowych w parkingi
dla rowerdéw lub poprzez zapewnienie miejsc parkingowych w poblizu / przylegtych do budynkéw,
zaréwno na ulicy jak i poza nig. Nalezy zainstalowa¢ odpowiednig liczbe gniazdek elektrycznych do
tadowania roweroéw elektrycznych.

Zasady dotyczgce standardow:

»  Stosowanie maksymalnych standardow w zakresie parkowania samochodéw w jak najwiekszym
stopniu

» Stosowanie standardow obszarowych, opartych na réznych (wg. SUMP) profilach dostepnosci
miast (centrum, s$rédmiescie, peryferie, aglomeracja, $rednie, metropolitalne, biznesowe,
mieszkaniowe, mieszane...).

» Stosowanie minimalnych standardéw dla parkowania roweréw (np. mieszkania, zakupy, itp.)
np. 1/sypialnia + 10% dla roweréw specjalnych we wspodlnych obiektach parkingowych (np.
podwieszane uchwyty rowerowe)

» Regularne monitorowanie i modyfikowanie standardéw zgodnie ze zmieniajgcymi sie wzorcami
mobilnosci i trendami podziatu modalnego.

Potgczenie obu standardéw jest nowoczesnym, odpowiednim i energooszczednym podej$ciem do
wpltywania na zachowania zwigzane z mobilnoscig. Nastepnym krokiem moze by¢ wybér jednego
integralnego standardu mobilnoéci dla nowych rozwigzan, w ramach ktérego optacalno$¢ parkowania
i alternatywy dla parkowania mogg sta¢ sie przedmiotem negocjacji w sprawie osianiecia celow w
zakresie mobilnosci. Belgijskie miasto Gandawa jest dobrym przyktadem standardéw zorientowanych
terytorialnie. W oparciu o miejskie wytyczne dotyczgce parkowania rowerdw, mieszkancy majg obec-
nie do dyspozycji publiczne miejsca parkingowe dla rowerow w promieniu 100 m od swoich drzwi na
obszarach, gdzie standardy zostaty wdrozone.




ZEZWOLENIA/ABONAMENTY DLA
MIESZKANCOW SA CZESTO ZBYT T/

Dochody powinny
subsydiowaé

fan

Zasada: Nie nalezy wielokrotnie doptaca¢ do zezwo-
len na parkowanie mieszkancoéw.

NIE

Wiadze miast czesto uwazajg, ze muszg zapewni¢ swoim mieszkaricom miejsca parkingowe - bardziej
jakby to byt obowigzek niz Swiadczenie ustugi, ktéra ma swojg wartos¢. Ale za wartos¢ tej ustugi wcigz
trzeba zaptaci¢. Jednak w wielu przypadkach miasta nie starajg sie uzyskac¢ od swoich mieszkancéw
petnych kosztéw zapewnienia tego preferencyjnego dostepu do miejsc parkingowych. Zamiast
tego subsydiujg koszty administracyjne, koszty utrzymania i egzekwowania poprzez wykorzystanie
nadwyzki z przychoddw z parkowania uzyskanych od nie-rezydentéw. Problem polega na tym, ze taka
praktyka nie wptywa na zmiane $rodka transportu przez mieszkancéw w kierunku zrownowazonego
transportu, zwtaszcza gdy strefa parkingowa mieszkanca jest duza (w niektérych mniejszych miastach
strefy parkingowe dla mieszkancow obejmujg cate miasto, wiec mieszkaniec moze przejecha¢ pewng
odlegtosc¢ i skutecznie korzystaé z bezptatnego parkowania na ulicy w miejscu docelowym). Wspomniane
przychody mozna by wykorzystaé¢ znacznie lepiej, inwestujac je w zachety do poruszania sie pieszo,
jazdy na rowerze lub korzystania z transportu publicznego, zgodnie z zasadg Push & Pull stosowang w
wiodgcych miastach, takich jak Amsterdam i Gandawa

Pomyst zaczerpniety z ,ODZYSKIWANIE ULIC: PRZYSZtOSC PARKOWANIA | ZARZADZANIA
ULICAMI” (Centre for London 2020




Optata za parkowanie w miejscu pracy
od btednego kota do uczciwego kota

Kongestia Kongestia

Dalsza zmiana z transportu
publicznego na samochody

Presja dla zwigkszenia
pojemnosci dla
samochodow

Lepsza oferta ustug
transportu publicznego

Potrzeba uatrakcyjni-
enia alternatyw

redukowana oferta
ustug w zakresie trans-
portu publicznego i
mniej atrakcyjna
mobilnos¢ aktywna

Wieksza liczba pasazerow
Zapewnienie prowadzi do wiekszych
(bezptatnego) dochodéw, ktére sg
parkingu inwestowane w TP

Pracownicza Optata
Parkingowa

Uczciwe
koto

Wiekszy ruch Mniejsza emisja, mniejszy
samochodowy hatas, lepsze wykorzystanie
dojezdzajacych do przestrzeni
pracy

Przychody z parkowania
inwestowane

w alternatywne
rozwiazania

FMniejsza liczba pasazeréw
prowadzi do zmniejszenia
budzetu na inwestycje w
transport publiczny

Zmiana z podrozy pies- Alternatywne $rodki Zmiana z samochodow Alternatywne srodki transpor-
zych, rowerowych i TP do transportu staja sie na ruch pieszy, rowe- tu staja sie barfiziej atrakcyj-
samochodowych mniej atrakcyjne rowy i TP ne, a korzystanie z samocho-

du drozsze

Grafika: FGM-AMOR

Zasada: osoby, ktore decydujg sie na korzystanie
z bezptatnego miejsca parkingowego poza ulicami,
powinny partycypowac¢ w kosztach, jakie jazda sa-
mochodem generuje dla innych

W Wielkiej Brytanii prawo zezwala miastom na nakfadanie optat lub podatkéw na miejsca parkingowe
udostepniane przez pracodawcow poza ulicami dla ich pracownikéw. Jedno z miast, Nottingham,
skorzystato z tego prawa i od 2012 r. natozyto optate, zwang Pracowniczg Optatg Parkingowag (WPL),
na wszystkie przedsiebiorstwa posiadajgce 10 lub wiecej miejsc parkingowych dla pracownikéw
poza ulicg. Osoby dojezdzajgce do pracy stanowig okoto 70% ruchu w godzinach szczytu w miescie,
generujgc koszty zwigzane z kongestig w wysokosci 160 min GBP (okoto 178 min EUR). Pracodawcy
ptaca te optate i to od nich zalezy, czy przerzucg koszty na swoich pracownikéw. W roku 2020/21
optata bedzie wynosita 424 GBP (okoto 460 EUR) za miejsce. Oczywiscie, na zachowania zwigzane z
podrézami wptyw ma tylko to, czy pracownicy partycypuja w catosci lub czesci optaty ponoszonej przez
pracodawce - ale 8 na 10 z nich tak robi.

Ocena WPL przez Uniwersytet Loughborough wykazata, ze w Nottingham udato sie zmniejszy¢ zattoczenie w
poréwnaniu z sytuacjg w podobnych angielskich miastach; oraz ze gospodarka w Nottingham nadal rozwijata
sie tak samo lub szybciej niz w konkurencyjnych angielskich miastach. Stato sie tak po wprowadzeniu WPL
i ulepszen w zréwnowazonym transporcie, podczas gdy ruch samochodowy spadt o 9% w poréwnaniu
z 2004 rokiem. Dochdd z tej optaty parkingowej jest wykorzystywany do finansowania alternatywnych,
zrownowazonych form transportu.

Oczywiscie, natozenie pracowniczej optaty parkingowej nie jest prawnie mozliwe w wiekszosci panstw
cztonkowskich UE. Ale ten przyktad z Anglii jest uzyteczny, by przedstawi¢ go w Panstwa kraju lub
regionie, dla wywofania zmiany prawa umozliwiajgcej miastom wprowadzenie optaty parkingowej.
Chetne miasta mogtyby wykorzystac¢ jg jako uzyteczne narzedzie w arsenale dziatan w ramach Planu
Zrownowazonej Mobilnosci Miejskie;.

Dane pochodzg z ,ODZYSKIWANIE ULIC: PRZYSZtOSC PARKOWANIA | ZARZADZANIA ULICAMI®
(Centre for London 2020)
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Wytaczng odpowiedzialnos¢ za tre$é niniejszej ulotki ponoszg autorzy. Nie musi ona koniecznie odzwierciedla¢
opinii Unii Europejskiej. Ani Agencja, ani Komisja Europejska nie sg odpowiedzialne za jakiekolwiek wykorzystanie
zawartych w niej informac;ji.
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