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Wstep

Liczba samochodéw w miastach Polski stale ro$nie, a wraz z nig ruch drogowy na
ulicach. W zwigzku z tym fala narzekan nie ma konca. Narzekaja zaréwno kierowcy: na
dziurawe i zakorkowane ulice, brak miejsc do parkowanie etc.; ale i niezmotoryzowani
uzytkownicy ulic: na halas, spaliny i zastawione chodniki. O ile na przedmies$ciach czy poza
miastem, gdzie dostepne jest wzglednie duzo przestrzeni, mozna prébowaé stworzyé
dogodne warunki do poruszania sie wszedzie samochodem, niezaleznie od pobocznych
niedogodnosci takiego rozwigzania, o tyle w samych miastach tej wolnej przestrzeni juz nie
ma. Stad podstawowym narzedziem jej racjonalnego wykorzystania sa oplaty za
uzytkowanie przestrzeni. Jedng z form takich oplat jest platne parkowanie w
Srodmiesciach i innych czeSciach miast cechujacych sie trwalym niedoborem miejsc do
parkowania.

W Warszawie Strefa Platnego Parkowania Niestrzezonego (SPPN) obowigzuje w
obecnej formie od pazdziernika 2003 roku [10]. Obecnie, wedlug danych Wydzialu
Parkowania Zarzadu Dro6g Miejskich, obejmuje ona 21.479 miejsc parkingowych w
Srédmieéciu oraz na Woli, Pradze Pénoc, Ochocie i Mokotowie [4, 10]. Oplata za pierwsza
godzine parkowania wynosi w calej strefie 2 zl, druga godzina kosztuje 2,4 zl, trzecia 2,8 zl,
a kazda nastepna 2 zl [10]. Najkrétszy okres za jaki mozna wnie$¢ oplate wynosi 15 minut,
co kosztuje 0,25 zl [10]. O ile sama SPPN, jak i oplaty pobierane za parkowanie przez pie¢
lat sie nie zmienily, o tyle warunki funkcjonowania SPPN ulegly przez ostatnie 5 lat
znacznej zmianie.

Warszawiacy sie wzbogacili — $§rednie wynagrodzenie w Warszawie wzroslo z 3.238
zlotych w 2002 roku do 3.790 zlotych w 2006 roku [6]. W zwigzku z tym relatywnie tansze
stalo sie parkowanie w $§rédmie$ciu. Ponadto przybylo samochodéw: z 610 tysiecy pod
koniec 2000 roku do 697 tysiecy pod koniec 2005 roku [8]. Stan komunikacji publicznej,
nie liczac kilku nowych stacji pierwszej linii metra, praktycznie nie ulegl zmianie.
Wprowadzenie wspodlnego biletu na komunikacje miejska i kolej poki co nie zachecilo
dojezdzajacych do masowego korzystania z kolei, zwlaszcza, ze jej oferta jest znacznie
ograniczona i wzglednie trudno dostepna w stosunku do potencjalu tego transportu w
miesécie. Rezultatem takiego stanu rzeczy byl wzrost zapotrzebowania na miejsca do
parkowania w centrum miasta. Wydaje sie zatem, ze nadszed} czas rewizji dotychczasowej
formuly funkcjonowania SPPN w Warszawie.

Obecne wladze Warszawy dostrzegly ten problem i w momencie opracowywania
tego raportu Rada Warszawy obraduje nad uchwalg wprowadzajaca wyzsze oplaty za
parkowanie i rozszerzajaca strefe parkowania o nowe rejony na Powislu [9]. Nawet jesli
samo to opracowanie nie przyczyni sie juz do zmiany proponowanej uchwaly, to liczymy na
to, ze wnioski, ktore z niego wyplywaja zapewnig zmiane sposobu zarzadzania strefa tak, by
udalo sie wyeliminowa¢ niedogodno$ci zwigzane z parkowaniem w Warszawie.

Raport sklada sie z trzech czesci. Pierwsza przedstawia krotkie poréwnanie stawek
oplat za parkowanie w réznych miastach Europy i Polski z obecnymi i planowanymi
stawkami oplat w Warszawie. Por6wnanie to dokonane jest poprzez odniesienie stawek
tych oplat do cen biletéw komunikacji miejskiej, gdyz oprocz ceny za parkowanie
samochodu wazna jest takze dostepno$¢ cenowa innych §rodkéw transportu, ktére moga
go zastapi¢. W tej czeSci zwracamy uwage takze na pewne ciekawe rozwigzania, ktorymi
ro6znia sie systemy pobierania optat w miastach, a ktérych wprowadzenie by¢ moze warto
rozwazy¢ w Warszawie. Druga cze$¢ to omowienie wynikow jednorazowego terenowego
badania funkcjonowania SPPN w Warszawie na wybranych ulicach. Przedstawione sa
zarowno wyniki iloSciowe, jak i jakoSciowe. W tej czeSci odnosimy pozyskane dane
iloéciowe do danych uzyskanych z Wydzialu Parkowania Zarzadu Drog Miejskich oraz
Strazy Miejskiej. Trzecia cze$¢ stanowi zbior rekomendacji, ktore wynikaja z wykonanych
analiz.



Poréownanie miedzynarodowe

Obecne i planowane do wprowadzenia stawki oplat za parkowanie w strefie SPPN w
Warszawie poréwnaliSmy do stawek oplat w innych miastach Europy. Wszystkie wybrane
miasta to stolice, za wyjatkiem Hagi, ktéra jednak stolica jeszcze niedawno byla.
Wybraliémy miasta ze stosunkowo réznych stref kulturowych Europy, mogacych
charakteryzowac sie r6znym stosunkiem do motoryzacji, przestrzegania prawa itp., aby
zminimalizowaé ryzyko podejrzenia o wybor tendencyjny. Wybrane miasta to: Berlin,
Bratystawa, Budapeszt, Haga, Kopenhaga, Praga, Wieden i Wilno. Warto dodaé, ze Wieden
zostal wskazany w opracowaniu pt. ,,Wstepne studium wykonalnosci dla zrbwnowazonego
rozwoju Warszawskiego Wezla Transportowego” firmy ATKINS [7], jako miasto najblizsze
Warszawie pod wzgledem transportowym.

Poréwnanie stawek za parkowanie zostalo wykonane posrednio. Nie da sie bowiem
bezposrednio poréwnaé cen w r6znych krajach co najmniej z kilku powodow:

- oplaty pobierane sa w roznych walutach;

- nawet jezeli zostang sprowadzone do jednej waluty (np. euro) za pomoca tabeli kursow
walut, to nadal decydujace beda roznice wynikajace z odmiennej sily nabywczej
pienigdza w ro6znych krajach;

- wystepuja rozne podstawowe okresy wnoszenia oplat (np. 15 minut, 20 minut, 30
minut).

Stad por6éwnanie w raporcie opiera sie na zupelie odmiennym zalozeniu. Odbywa
sie ono poprzez odniesienie wysokos$ci oplaty za parkowanie za pierwsza godzine do cen
biletbw komunikacji miejskiej w tym samym mieScie: biletu jednorazowego/
jednoprzejazdowego oraz biletu dobowego. Dopiero otrzymany wynik wzgledny (procent)
pozwala na uszeregowanie miast od najbardziej do najmniej sprzyjajacego parkowaniu w
Srédmiesciu.

Jako ze zadne dwa miasta nie sa identyczne, roznice zaréwno w systemach
pobierania oplat za parkowanie, jak i w systemach taryfowych komunikacji publicznej
zmuszaja w niektérych przypadkach do dokonywania kolejnych wyborow odbiegajacych od
podstawowych zalozen. I tak:

- W miastach, w ktérych istnieja rézne stawki oplat za jedna godzine parkowania,
obliczenia dokonujemy tylko wedlug obowiazujacej stawki najwyzszej. Taki wybor nie
dotyczyl jedynie Bratystawy, Wiednia i Warszawy.

- Dla miast posiadajacych systemy biletowe transportu miejskiego oparte o bilety
czasowe, do obliczen wybierany jest bilet, ktory obowigzuje 60 minut, a w przypadku
braku takiego biletu, pierwszy dostepny o czasie trwania dluzszym od 60 minut. Tak
jest np. w przypadku Berlina, Bratystawy, Pragi.

- W Kopenhadze i Hadze obowigzuja jednorazowe bilety strefowe. W tych przypadkach
wybrany zostal najtanszy bilet upowazniajacy do jednorazowego przejazdu pomiedzy
dwoma strefami, ze wzgledu na fakt, ze nie ma mozliwos$ci nabycia biletu tylko dla
jednej strefy.

Odstgpienie od zalozen nie bylo konieczne w przypadku poréwnanie stawek za parkowanie

z cenami biletow dobowych, ktore wystepuja we wszystkich wybranych do poréwnania

miastach.

Zestawienie wybranych stawek oplat za parkowanie i biletow zawarto w tabeli 1.
Okreslenie ,Warszawa 17, odnosi sie do obecnej stawki oplat za parkowanie (2 zl)[10], za$
~Warszawa 2”, jako planowana do wprowadzenia stawka oplaty za parkowanie (3 z})[9].



Liczba ';l;rjg ;siza l;learj]\;vyzzsza Cena biletu Cena biletu
Miasto mieszka ncéw |pierwsz g pierwsz g Joe gg%rjﬁiigsg Egr?]%vx?kg%i Waluta

w milionach  |godzin e godzin ¢ mieiskiei J mieiskiei ]

parkowania parkowania 15€I€] 15Kl

Berlin 3,5 1 3 2,1 6,1 eur
Bratystawa 0,4 10 10 22 90 skk
Budapeszt 1,7 115 430 270 1550 hur
Haga 0,5 0,5 2,4 1,6 6,1 eur
Kopenhaga 0,5 9 26 20 115 dkk
Praga 1,2 15 40 18 100 kc
Warszawa 1 1,7 2 2 2,8 9 pln
Wiede n 1,6 1,2 1,2 1,7 57 eur
Wilno 0,5 1 3 1,1 6 lit
Warszawa 2 1,6 3 3 2,8 9 pln

Tabela 1. Zestawienie cen bezwzglednych parkowania i biletow komunikacji
miejskiej w wybranych miastach

Obliczenie wartosci poréwnawczej przyniosto interesujace wyniki. Przedstawiamy je
w postaci rankingu. Na pierwszy miejscu, znajduja sie miasta, w ktoérych stawki oplat za
parkowanie s3 najwyzsze w stosunku do cen biletow komunikacji miejskiej, a na ostatnim
te, w ktérych te stawki sa najnizsze. Inaczej mdéwiac, na pierwszym miejscu jest miasto
najskuteczniej zachecajace do korzystania w Sr6dmiesciu z komunikacji miejskiej zamiast
parkowania wen samochodu, a na ostatnim to, ktérego polityka najbardziej promuje
dojazd do centrum samochodem. W tabeli 2. przedstawiono odniesienie stawek oplat za
parkowanie do cen biletéw jednorazowych. W tabeli 3. przedstawiono odniesienie stawek
oplat za parkowanie do cen biletow dobowych.

1\Wilno 272,73% 1\Wilno 50,00%
2/Praga 222,22% 2|Berlin 49,18%
3 Budapeszt 159,26% 3|Praga 40,00%
4Haga 150,00% 4/ Haga 39,34%
5Berlin 142,86% 5Warszawa 2 33,33%
6/Kopenhaga 130,00% 6|Budapeszt 27,74%
7Warszawa 2 107,14% 7/Kopenhaga 22,61%
8/Warszawa 1 71,43% 8Warszawa 1 22,22%
9\Wiedeh 70,59% 9Wieden 21,05%
10Bratysawa 45,45% 10Bratydawa 11,11%
Tabela 2. Stosunek oplat za parko- Tabela 3. Stosunek oplat za parkowanie
wanie do cen biletow jednorazowych do cen biletéw dobowych

Jak sie okazuje po przeanalizowaniu tabeli 2, na samym szczycie miast
zniechecajacych do parkowania wcale nie znajduja sie stateczne metropolie polozone na
zachod od Polski. Bardziej wydaja sie zniecheca¢ do parkowania miasta Europy Srodkowej:
Wilno, Praga, Budapeszt. Jest to zrozumiale, jezeli wezmiemy pod uwage nie etap rozwoju
motoryzacji w danym mieS$cie (obrazowany za pomoca wskaznika liczby samochodéw na
mieszkanca), a tempo jej rozwoju, ktére jest wyzsze w nadrabiajacych “straty” po okresie
komunizmu krajach Europy Srodkowej. W Europie Zachodniej motoryzacja powoli
wchodzi w okres nasycenia rynku i stagnacji rozwoju. Wieksze tempo wzrostu motoryzacji
zapewne wywoluje wieksza luke pomiedzy wysokim popytem, a niska podaza miejsc
parkingowych w $rédmiesciach. Poniewaz inwestycje w Europie Srodkowej nie nadazaja z
nadrobieniem brakéw podazy miejsc parkingowych, wykorzystuje sie silniejsze $rodki
ograniczenia popytu w postaci oplat parkingowych. W Europie Zachodniej, czyli w Berlinie,
Hadze i Wiedniu, dzieki zmniejszeniu tempa wzrostu motoryzacji w duzej mierze



poradzono juz sobie z ograniczona podaza miejsc parkingowych poprzez budowe
parkingbw podziemnych i system6w Park and Ride. Stad najprawdopodobniej
oddzialywanie na popyt poprzez oplaty za parkowanie na ulicy moze by¢ stosunkowo
mniejsze. Mozna zatem wysnu¢ wniosek, iz nie nalezy poki co ksztaltowac polityki cenowej
za parkowanie w miastach Europy Wschodniej na wzor miast Europy Zachodnie;j.

Na tym tle od stawek liderow wyraznie odstaje Warszawa, a takze Bratyslawa.
Podniesienie oplaty za parkowanie w Warszawie do 3 zlotych poprawi ta sytuacje bardzo
nieznacznie. Zagadkowe wydaje sie w pierwszej chwili stale niskie miejsce Wiednia, jednak
obraz ten zmienia fakt, iz system parkowania w Wiedniu przewiduje restrykcyjny
maksymalny czas parkowania: 2 godziny, po uplywie ktérych nalezy opusci¢ zajmowane
miejsce. W niektorych podstrefach w Wiedniu mozna parkowac tylko 1,5 godziny. Podobny
mechanizm przymusowego odjazdu zastosowany jest w Pradze — w jednej ze stref mozna
parkowaé¢ maksymalnie 2 godziny, w drugiej 6 godzin.

Warto zauwazy¢, ze tylko trzy sposréd wybranych miast nie wprowadzily
zroznicowania cen w roznych strefach platnego parkowania: Wieden, Bratyslawa i
Warszawa. W przypadku Wiednia mozna mowi¢ jednak o podstrefach w zakresie
maksymalnej mozliwej dlugos$ci parkowania oraz okresu dnia, w ktérym obowiazuje strefa.
W pozostalych miastach wystepuja, czesto do§¢ znaczne, roéznice pomiedzy strefami.
Najwiecej stref jest w Budapeszcie: az 7, a najmniejsza odnotowana liczba stref sposrod
badanych miast to trzy. Przy czym np. w Pradze w jednej z trzech stref moga parkowac
tylko samochody upowaznione do posiadania abonamentu (mieszkancy i pracownicy firm).
Podobnie jest w Budapeszcie. Natomiast najwieksze réznice pomiedzy optatami w r6znych
strefach wystepuja w Hadze, ktora posiada trzy strefy. Maksymalna oplata za godzine
postoju w tym mieScie (2,4 eur) to prawie pieciokrotno$¢ oplaty minimalnej (0,5 eur).
Zazwyczaj roznica ta jest trzykrotna. Warto tez zwro6cié uwage, ze w niektérych miastach
oplata za parkowanie pobierana jest przez cala dobe. W Kopenhadze wystepuja przy tym
rozne stawki od pory dnia: w nocy oplaty sa nizsze. W Kopenhadze i Hadze wystepuje takze
oplata za parkowanie w soboty, a w Hadze réwniez w niedziele.



Porownanie krajowe

Podobnego poréwnania dokonaliSmy na niwie krajowej. Cechuja je takie same
zalozenia jak w przypadku poréwnania miedzynarodowego. Podobnie zachodzila
konieczno$¢ zastosowania wyjatkéw. W Bialymstoku, Wroclawiu i Gdyni, gdzie nie ma
obecnie taryfy czasowej, wzieto pod uwage bilety jednorazowe na linie miejskie. W
wiekszoSci miast wybrano do obliczen bilety 60-minutowe. W Warszawie i Krakowie
wzieto pod uwage tansze od 60-minutowych bilety jednorazowe. W kazdym mieScie
wystepowaly bilety dobowe. Tylko w trzech miastach strefa platnego parkowania jest
podzielona na podstrefy o réznych stawkach za pierwsza godzine postoju: w Poznaniu,
Szczecinie i Wroclawiu - tam wybrano do poréwnan stawke najwyzsza, czyli
odpowiadajaca Scistemu $rodmiesciu. Dodatkowo stawki oplat za parkowanie odniesiono
do $redniego wynagrodzenia brutto w danym mieScie, ktére ustalono na podstawie danych
z 2006 roku wedlug banku danych regionalnych GUS [6]. Warszawa wystepuje w tabelach
z numerem ,1” oraz ,2”, co odnosi sie odpowiednio do stawek oplat do parkowanie:
obecnej (2 zD[10] i planowanej do wprowadzenia (3 zl)[9]. Dane wybrane do poréwnan
zestawiono w tabeli 4.

: . Maksymalna Cena — bilet
Srednie cena za . .
: . ) 60-minutowy |Cena — bilet
Miasto wynagrodzenie |pierwsz a
. lub dobowy
brutto godzin ¢ .
. jednorazowy
parkowania

Biatystok 2478 1,2 2 8
Gdansk 3178 2 4,2 9,1
Gdynia 2914 2 3 9
todz 2501 2 3,6 9,6
Krakow 2753 3 2,5 10,4
Olsztyn 2741 1,4 2,1 9
Poznan 2890 3 5,8 13,2
Szczecin 2735 2,8 3,4 11
Warszawa 1 3790 2 2,8 9
Wroctaw 2798 3 2 9
Warszawa 2 3790 3 2,8 9

Tabela 4. Wysokosci oplat za parkowanie i cen biletow komunikacji
miejskiej w wybranych miastach w Polsce (wszystkie ceny w zlotych)

Wyniki obliczen przedstawiamy takze w postaci rankingu, w ktérym na pierwszy miejscu,
znajduja sie miasta o najwyzszym stosunku stawek oplat za parkowanie do cen biletow
komunikacji miejskiej, a na ostatnim te, w ktérych ten stosunek jest najnizszy. Czyli jest to
uszeregowanie od miasta najbardziej, do najmniej zniechecajacego do parkowania w
Srédmiesciu. W tabeli 5 przedstawiono odniesienie stawek oplat za parkowanie do cen
biletow jednorazowych. W tabeli 6 przedstawiono odniesienie stawek oplat za parkowanie
do cen biletbw dobowych.



1\Wroctaw 150,00% 1\Wroctaw 33,33%
2|Krakéw 120,00% 2Warszawa 2 33,33%
3Warszawa 2 107,14% 3Krakow 28,85%
4/Szczecin 82,35% 4/Szczecin 25,45%
5Warszawa 1 71,43% 5/Poznan 22,73%
60lsztyn 66,67% 6Warszawa 1 22,22%
7|Gdynia 66,67% 7Gdynia 22,22%
8 Bialystok 60,00% 8lGdansk 21.98%
dtodz 25,50% 9todz 20,83%
1&’ (PBZZ = Z%g 0;" 100lsztyn 15,56%
an 027 11/Biatystok 15,00%
Tabela 5. Stosunek oplat za parko- Tabela 6. Stosunek optat za
wanie do cen biletow jednorazowych parkowanie do cen biletéw

Dodatkowy ranking opiera sie na wyliczeniu liczba godzin parkowania, ktére mozna
zakupi¢ w danym mie$cie za $rednie wynagrodzenie brutto. Obliczenie to przedstawiono w
tabeli 7.

1 Krakoéw 918
2Wroctaw 933
3/Poznan 963
4|Szczecin 977
5kédz 1251
6Warszawa 2 1263
7/Gdynia 1457
8|Gdansk 1589
9Warszawa 1 1895
10/Olsztyn 1958
11 Biatystok 2065

Tabela 7. Liczba godzin platnego parkowania,
ktére mozna wykupi¢ za §rednie wynagrodzenie w danym miescie

Porownanie tabel 5. i 6. pokazuje, ze najbardziej zachecajace do przesiadki do
komunikacji miejskiej warunki cenowe panuja we Wroclawiu, Krakowie i Szczecinie.
Warszawa, przy cenie za parkowanie w wysokos$ci 2 zl, oraz nowej taryfie biletowej
znajduje sie w $rodku rankingu, co w odniesieniu do skali probleméw komunikacyjnych
najwiekszego miasta w kraju jest wynikiem slabym. Podniesienie stawki oplaty za pierwsza
godzine parkowania w warszawskiej SPPN wynik ten poprawi. Niemniej, jezeli uwzgledni
sie roznice w placach, nie wydaje sie przesads, stwierdzenie, iz Warszawa jest i bedzie
miastem zachecajagcym cenowo do korzystania z motoryzacji indywidualnej i parkowanie w
Srédmiesciu. Stosunkowo nisko w powyzszych rankingach lokuja sie Poznan oraz Gdansk.
Wynik w tych miastach jest prawdopodobnie gorszy, niz faktyczna sytuacja, gdyz bilet 60-
minutowy jest tam najdrozsza mozliwa opcja z szeregu innych biletow czasowych, a w
Poznaniu takze biletbw wynikajacych z taryfy systemu przystankowego. W miare
niezmiennie niskie pozycje zajmuja L6dz, Olsztyn i Bialystok.



Jednodniowe badanie terenowe

Oprocz poréownania warszawskiego systemu oplat za parkowanie z innymi miastami,
ktére daje pewne pojecie o tym, jak przyjazna dla kierowcow jest stolica Polski w teorii,
przeprowadziliémy test funkcjonowania SPPN w Warszawie. Badanie polegalo na
policzeniu na wybranych ulicach w strefie SPPN w przecietny dzien powszedni liczby
samochod6w tam parkujacych i odniesieniu jej do liczby przewidzianych przez zarzadce
strefy miejsc parkingowych. Ponadto liczone samochody przyporzadkowywane byly do
jednej z czterech kategorii:

- zaparkowanych prawidlowo i posiadajgcych wazny bilet lub abonament parkingowy;

- zaparkowanych prawidlowo, ale parkujacych bez waznej oplaty;

- zaparkowanych niezgodnie z przepisami, ale posiadajacych wazny bilet lub abonament;
- zaparkowanych niezgodnie z przepisami i parkujacych bez waznej oplaty.

Zadaniem testu bylo sprawdzenie, na ile obecny popyt na miejsca parkingowe w SPPN
przekracza podaz, jak skutecznie pobierane sg oplaty od kierowcow, jaka jest mierzalna
skala parkowania niezgodnego z przepisami i jakie sa najpowszechniejsze formy
nielegalnego parkowania.

Badanie przeprowadzono dnia 3 kwietnia 2008 roku, we wtorek w godzinach
pomiedzy 11 a 13:30. Samochody byly liczone przez trzy osoby: Wojciecha Szymalskiego,
Macieja Blazejewskiego i Adama Olejniczaka. Poczatkowym miejscem badania bylo
skrzyzowanie ulic Kruczej i Nowogrodzkiej, z ktérego dwoch badaczy udalo sie
odpowiednio w strone poélocng i poludniowa wyznaczonymi ulicami. Trzeci badacz
rozpoczalt liczenie od Placu Trzech Krzyzy idac wyznaczonymi ulicami w kierunku na
zachéd.

Margines bledu pomiaru

Wynik badania obarczony jest najmniejszym bledem w przypadku ogolnej liczby
zliczonych samochodéw na kazdej ulicy. Pozostale wyniki cechuja sie zapewne réznicami
zwigzanymi z uczestnictwem trzech ankieteréw. W szczegolnosci, pomimo iz klasyfikacje
parkowania pod wzgledem zgodno$ci z przepisami oparto na obiektywnych przepisach
ustawy Prawo o Ruchu Drogowym, to zachodzi mozliwo$§¢ rozbieznosci ze wzgledu na
subiektywna ocene przez ankieter6w sytuacji terenowej. Ponadto w momencie badania nie
byla ankieterom znana interpretacja Biura Drogownictwa i Komunikacji m.st. Warszawy
(pismo nr BD-DP-MLA-5547-76/2 /08), ktéra mowi, ,,ze w pasie drég publicznych miejsca
przeznaczone na postdj pojazdéow, w obszarze SPPN, zostaly wyznaczone tam, gdzie
parkowanie jest dozwolone. Parkowanie na innych miejscach jest niedozwolone i narusza
art. 49 ust. 2 o ruchu drogowym” [5]. Znajomo$¢ tej interpretacji znacznie, ale takze tylko
czeSciowo, ulatwilaby Kklasyfikacje. Obrazuje to chocby fakt, ze ankieter na ulicy
Marszatkowskiej zaliczyl do parkujacych prawidlowo wiecej samochodéw, niz liczba miejsc
parkingowych dostepnych wskazana przez Wydzial Parkowania ZDM. Dyskusyjna moze
by¢ takze przyjeta podczas badania interpretacja, ze samoch6d zaparkowany niezgodnie z
przepisami, to takze ten, ktory zaparkowany zostal niezgodnie z tablica informacyjna
umieszczong pod znakiem drogowym wyznaczajacym parking, ale w granicach parkingu,
cho¢ jest to jednoznacznie sprzeczne z Art. 46.4 Prawa o Ruchu Drogowym. Dla pelnego
obrazu podajemy zatem zestawienie wyliczonego dla kazdego z ankieteréow procentowego
udzialu samochodéw zaparkowanych nieprawidlowo oraz bez oplaty w stosunku do
wszystkich samochodow policzonych przez kazdego ankietera. Zestawienie to zawarto w
tabeli 8.



Bez biletu Nieprawidtowo
Maciej Bta zejewski 41,00% 70,00%
Adam Olejniczak 31,00% 34,00%
Wojciech Szymalski 26,00% 19,00%

Tabela 8. Odsetek samochodow parkujacych
bez waznego biletu lub niezgodnie z przepisami

Nalezy podkresli¢, ze wystepujace rozbiezno$ci pomiedzy wynikami osiggnietymi
przez ankieter6w moga wynika¢ zaréwno z subiektywnoSci oceny wykonywanej przez
badacza, jak i z faktycznych warunkoéw terenowych na ro6znych ulicach. Czynnikoéw tych nie
udalo sie przy jednokrotnym badaniu od siebie oddzieli¢ i oceni¢ ich wplywu na rezultaty.

Wyniki iloSciowe

Wyniki iloSciowe calego badania przedstawiono w tabeli 9.

Parkuj acy prawidtowo Rarkuj acy nieprawidtowo
Sumaryczne dane z pomiaréw Dane ’ ) . . Udz|a‘+ Udzm}
’ parkingowych ZDM Z biletem  Bez biletu Bez biletu Z piletem R4zem Nadpopyt Earkgjlqcych parkuj qc(;/}ch
Ankieter ez hiletu nieprawidtowo
Bracka (pl. Trzech Krzy zy-
Nowogrodzka) brak 18 5 4 1 28 32,14% 17,86%
Nowogrodzka (Bracka-Krucza) 76 61 13 4 13 91 16,48% 18,68% 18,68%
\Woiciech Nowogrodzka (Krucza-
) . |Marszatkowska) 110 69 10 10 28 117 5,98% 17,09% 32,48%
Szymalski
Nowogrodzka (Marszatkowska-
Chatubi nskiego) 325 213 76 34 35 358 9,22% 30,73% 19,27%
Nowogrodzka (Chatubi Askiego-
Lindleya) brak 127 33 6 6 172 22,67% 6,98%
Wierzbowa brak 14 1 16 11 42 40,48% 64,29%
. Plac Pitsudskiego brak 0 0 18 3 21 85,71% 100,00%
'g’ﬁ;'e‘?lemki Mazowiecka 68 27 3 13 10 53 | 28,30% | 30,19% 43 40%
! Plac Powsta hcdw Warszawy brak 18 3 31 53 105 32,38% 80,00%
Szpitalna 10 0 0 11 5 16 37,50% 68,75% 100,00%
Adam
Olejr_m_:zak i \krucza
Maciej
Btazejewski 248 170 44 57 70 341 27,27% 29,62% 37,24%
Mokotowska (Krucza-Pl.
Adam Zbawiciela) 93 56 15 18 31 120 22,50% 27,50% 40,83%
Olegjniczak  |Marszatkowska (Pl. Zbawiciela-
Pl. Unii Lubelskiej) 32 26 22 22 6 76 57,89% 57,89% 36,84%
Suma 799 225 244 272 1540 30,45% 33,51%
Suma tyko ulic z danymi ZDM | 962 622 183 169 198 1172 | 17,92%

Tabela 9. Wyniki iloSciowe badania terenowego parkowania w srodmiesciu Warszawy

Najwazniejszym wnioskiem z badania wydaje sie by¢ konstatacja, ze praktycznie na
kazdym z badanych odcinkow ulic, porownanie liczby faktycznie parkujacych samochodéw
z liczba dostepnych miejsc parkingowych wykazuje znaczng przewage popytu nad podaza.
Zrboznicowanie w tym zakresie jest jednak bardzo duze. W cze$ci wynika ono z warunkow
fizycznych, tzn. fizycznej dostepnosSci miejsca do parkowania w przestrzeni publicznej na
tej ulicy poza wyznaczonymi miejscami do parkowania. Na ulicy Mazowieckiej wystapil w
badaniu niedob6r popytu rzedu 30% (wynik ten jest zastanawiajacy, je$li spojrzymy na
zdjecia dokumentujace badania na ulicy Mazowieckiej), z kolei na badanym odcinku
Marszalkowskiej znaczny nadpopyt w wysokoéci 60%. Takze, mimo braku wyniku
procentowego, z notatek badajacego odcinek Nowogrodzkiej od Chalubinskiego do
Lindley'a wynika, ze wystepuje tam znaczny niedosyt popytu na miejsca parkingowe, co
jest wazng wskazowka jesli dodamy, ze jest to odcinek potozony blisko granicy strefy
parkowania, czyli w poblizu bezplatnych miejsc parkingowych. Zatrzymujac sie na chwile
nad tym problemem, przedstawiamy dwa zdjecia wykonane w innych miejscach w poblizu
granic obecnej strefy parkowania.




Zdjecie po lewej wykonano w czerwcu 2008 roku. Jest to zachodnia strona ulicy
Zelaznej przy skrzyzowaniu z ulica Grzybowska. Odcinek ten nie nalezy do SPPN. Ulica
Zelazna jest granica strefy [10]. Jak wida¢ na zdjeciach, samochody blokuja przystanek
autobusowy, przejScie pieszym, a nawet wyjsécie z budynku biurowego. Zdjecie po lewej
wykonano jeszcze jesienia 2007 roku na ulicy Batorego w poblizu skrzyzowania z Narbutta
na Mokotowie. Strefa parkowania konczy sie przecznice na zachéd, na ulicy Pulawskiej
(rownoleglej do Batorego)[10]. Zastawiona jest kazda cze$¢ chodnika, co bardzo utrudnia
przejScie pieszym i — czego nie wida¢ na zdjeciu — samochody czesto parkuja na tym
odcinku w dwbéch rzedach, z ktérych jeden blokuje pas ruchu. Obydwa zdjecia wykonal
Wojciech Szymalski.

Obliczona $rednia z calego badania dla ulic, dla ktorych posiadano dane o liczbie
dostepnych miejsc parkingowych, wskazuje na ok. 18% nadwyzke popytu na miejsca
parkingowe wzgledem ich podazy. Jest to wynik pokazujacy znacznie wieksza roznice
popytu i podazy, niz mozna by sadzi¢ ze $redniego wspolczynnika zajetoSci miejsc
przyjetego przez Wydzial Parkowania Zarzadu Droég Miejskich, ktéry wynosi 1,03 [4].
Poniewaz otrzymane przez badajacych wyniki pochodza z nieznacznego (niecale 5%
wszystkich miejsc parkingowych SPPN), centralnie polozonego obszaru strefy, a przyjety
przez ZDM wspolczynnik ma by¢ Srednig dla calej SPPN, mozna pokusi¢ sie o wniosek, iz
widoczna jest tu przyczyna, dla ktorej zréznicowanie wysoko$ci oplat w roznych czeSciach
SPPN w Warszawie byloby zasadne. Podobnie sama nadwyzka popytu nad podaza w
wysoko$ci az 18% przemawia na korzys¢ podniesienia cen za parkowanie w Warszawie.

Nalezy przy tym dodaé, ze w czasie pomiaru, w ktéorym otrzymano 18% nadwyzke
popytu nad podaza miejsc parkingowych w SPPN, na parkingu kubaturowym platnym przy
ulicy Garazowej wystepowal 40% niedobér popytu wobec podazy. Dane uzyskano w trakcie
pomiaru od os6b obstlugujacych parking. Na parkingu tym godzina postoju kosztuje 4 zlote.
Poniewaz ceny na parkingach wydzielonych, zwlaszcza kubaturowych, ksztaltowane sa z
wykorzystaniem rachunku ekonomicznego (uwzgledniaja realne koszty utrzymania takiego
parkingu), odzwierciedlaja one w duzym stopniu poziom rzeczywisty i nie mozna im
zarzuci¢, ze sa zbyt wysokie, gdyz ceny nizsze prawdopodobnie powodowalyby
nieoplacalno$¢ prowadzenia tej dzialalnosci gospodarczej. A zatem zbyt niska jest cena
parkowania w strefie platnego parkowania, co powoduje nieefektywne wykorzystanie
przestrzeni parkingowej juz dostepnej w $rodmieSciu. Niewystarczajace wykorzystanie
wydzielonych parkingéw platnych w SPPN obrazuje takze ponizsze zdjecie parkingu przy
ulicy Nowogrodzkiej wykonane w trakcie pomiaru przez Wojciecha Szymalskiego.



Drugim istotnym wynikiem badania jest zaskakujaco wysoki, w stosunku do
oczekiwan, udzial samochodéw, ktére zaparkowano bez uiszczenia oplaty parkingowej,
wzglednie placac za krotszy niz rzeczywisty okres postoju. Zliczono 469 takich
samochodow, czyli az 30% wszystkich policzonych. Raz jeszcze zréznicowanie jest znaczne
w zalezno$ci od badanego odcinka, ale najnizszy wynik to az 17%. Gdyby przyjac¢ te
minimalng liczbe za miarodajng dla calej SPPN, to przy szacowanych przez WP ZDM
163.877 pojazdach korzystajacych ze strefy w ciggu dnia [4], az 27.859 robiloby to bez
placenia za parking. Przyjmujac $rednia oplate za parking na poziomie 3,4 zlotego (pottorej
godziny parkowania [4]), oznacza to strate rzedu 95 tys. zlotych dziennie, czyli az ok. 2
milionow zlotych miesiecznie i ok. 24 milionéw rocznie.

469 samochodow parkujacych bez oplaty przy objeciu badaniem niecalych 5% liczby
dostepnych miejsc postojowych, jest tym bardziej wysokim wynikiem, iz dziennie
wystawianych jest §rednio tylko 433 wyzwan do uiszczenia 50 zt oplaty dodatkowej w calej
SPPN [4]. W zwiazku z tym mozna oszacowacd i to do$¢ optymistycznie (bo przyjeliSmy 17%
udzial nieplacacych), ze kontrolerzy strefy SPPN wylapuja tylko 1,5-2% oséb parkujacych
bez oplaty.

Uwagi godne sa notatki jednego z ankieterow wyrodzniajace wérdéd samochodow
zaparkowanych bez oplaty te, ktore posiadaly za szybg przeterminowany bilet parkingowy.
W niektorych miejscach liczba takich przypadkow osiggala 50% wszystkich postojéw bez
oplaty, np. Nowogrodzka od Poznafniskiej do Emilii Plater. Zdarzaly sie jednak takze
miejsca, gdzie wszystkie przypadki postoju bez oplaty byly przypieczetowane mandatem
kontrolerow ZDM, np. Nowogrodzka odcinek Bracka-Krucza.

Trzeci miarodajny wynik badania dotyczy liczby samochodéw zaparkowanych
niezgodnie z przepisami. Tutaj spodziewano sie do$¢ wysokiego wyniku, rzedu 10%-15%,
ale okazal sie on jeszcze wyzszy. Srednio w calym badaniu wykryto nieprawidlowo
zaparkowanych ponad 30% samochodow, czyli 516. Gdyby wszystkim wystawi¢ mandaty w
wysoko$ci 50 zl, przychéd bylby znaczny (prawie 26 tys. zl z niewielkiego wycinka SPPN).
Zdarzaly sie miejsca, jak np. ulica Szpitalna, gdzie wszystkie samochody zaparkowano
niezgodnie z przepisami lub obowigzujacymi znakami drogowymi. Nawet tam, gdzie
obliczono lub zauwazono, iz nie wystepowal niedob6r miejsc parkingowych, parkowano
niezgodnie z przepisami, np. na odcinku Nowogrodzkiej od Chalubinskiego do Lindley'a
zaparkowano nieprawidlowo 12 ze 172 samochoddéw i tylko jeden przypadek dotyczyl
niezastosowania sie do tabliczki informacyjnej. Podobnie na odcinku od Kruczej do
Marszalkowskiej, gdzie odnotowano najnizszy niedobdér miejsc (5,98%) wzgledem
oficjalnych danych, niemal jedna trzecia samochodéw zaparkowana byla nieprawidlowo.



W ciggu 2007 roku Straz Miejska interweniowala w sprawach nieprawidlowego
parkowania w calej Warszawie 94 860 razy [3], czyli ok. 260 razy dziennie. Wystawiono
przy tym zaledwie 12 601 mandatow za niestosowanie sie do znakéw i sygnatow drogowych
[3], czyli ok. 34 mandaty dziennie. Zatem w stosunku do liczby wykrytych w trakcie
badania na zaledwie kilku odcinkach ulic nieprawidlowosci, Straz Miejska mialaby
skuteczno$¢ na poziomie ok. 7%.

Gdyby wskaznik 30% nieprawidlowo zaparkowanych samochodéw przyjac¢ jako
dang dla calej strefy SPPN, zar6wno szacowany teoretyczny przychdéd z mandatéw bylby
wiekszy — rzedu 2,5 mln zlotych dziennie przy zalozeniu stuprocentowej skuteczno$ci
egzekwowania przepisdw, jak i faktyczna skuteczno$é¢ Strazy Miejskiej znacznie mniejsza —
okolo 6 promili, Opisane dalej wyniki jako$ciowe potwierdzaja, ze o wiele skuteczniejsze od
dzialan Strazy Miejskiej jest fizyczne uniemozliwienie nieprawidlowego parkowania.

Wiyniki jako$ciowe

Kazdy z liczacych podczas badania byl zaopatrzony w aparat fotograficzny, aby moc
dokumentowaé¢ zaréwno przypadki typowe, jak i ewentualne przypadki sporne
nieprawidlowego parkowania. Dzieki temu zgromadzony zostal znaczacy material
jakos$ciowy, ktéry pozwala oceni¢ w jakim zakresie w Warszawie powinna by¢ stosowana
zasada odholowywania nieprawidlowo zaparkowanych samochodéw. Material ten
okazjonalnie uzupeliano o zdjecia wykonane w inne dni, jesli zachodzila taka konieczno$¢.

Na terenie Warszawy z mozliwosci odholowania pojazdu na koszt wlasciciela
skorzystano w 2006 roku tylko 928 razy, a w 2007 roku tylko 856 razy[1]. Po przeliczeniu
uzyskuje sie wskaznik na poziomie niewiele ponad dwdch interwencje dziennie, co jest
liczbg zupelnie niezauwazalng przy ujawnionej wcze$niej skali nieprawidlowego
parkowania. Tym bardziej, ze wiekszo$¢ odholowan byla prawdopodobnie zwigzana z
uporzadkowywaniem miejsc uroczysto$ci panstwowych, parad itp. Mozliwo$¢ ta wynika z
artykulu 130a Prawa o Ruchu Drogowym [11]. Ustep pierwszy tego artykulu moéowi o
nastepujacych dwoch sytuacjach, kiedy mozna odholowaé samochod:

- kiedy samochod pozostawiono w miejscu, gdzie jest to zabronione i utrudnia on ruch
lub

- kiedy samochéd pozostawiono w miejscu, gdzie w inny sposéb zagraza on
bezpieczenstwu.

Wydaje sie, ze jest kilka typowych sytuacji nieprawidlowego parkowania na warszawskich

ulicach, ktore kwalifikuja sie do kazdorazowego odholowywania pojazdow.

Parkowanie na przystankach autobusowych (art. 49, ust. 1, p. 9 PoRD)
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Na poprzedniej stronie zdjecie po lewej to niedawno odremontowany fragment ulicy
Marszaltkowskiej pomiedzy Placem Zbawiciela i Placem Unii Lubelskiej. Utrudnienie ruchu
jest tutaj ewidentne — samochod blokuje wyjscie pasazerom z prawidlowo zatrzymujacego
sie autobusu. Po prawej podobny obrazek z ulicy Kruczej. Obydwa wykonano podczas
badania (autor: Adam Olejniczak). Podobnych zdje¢ wykonano w trakcie pomiaru jeszcze
kilka.

Na obydwu powyzszych zdjeciach wida¢, ze postdj samochodu na przystanku to nie
pojedyncze przypadki, ale zjawisko masowe, ktoére wobec tego nalezy zaczaé tepié¢ z calg
stanowczo$cig. Dla przypomnienia przytaczamy dwa przepisy Prawa o Ruchu Drogowym,
ktére zostaly naruszone. Na zdjeciu po lewej, art 49, ust. 1, pkt. 9, jego pierwsza cze$¢
brzmiagca “Zabrania sie zatrzymania pojazdu: w odleglo$ci mniejszej niz 15 m od stupka
lub tablicy oznaczajacej przystanek”, a po prawej druga cze$¢: “a na przystanku z zatoka -
na calej jej dlugosci”. Oba zdjecia wykonano podczas badania (autor: Adam Olejniczak).

Parkowanie bez zachowania odpowiednich odleglosci od skrzyzowan,
przejsé dla pieszych i przejazdéw rowerowych (art. 49, ust.1, p. 2111 PORD)
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Po lewej pie¢ samochodow stojacych de facto po $rodku skrzyzowania
Szpitalna/Chmielna/Bracka, na powierzchni wylaczonej z ruchu oznakowaniem
poziomym. Wykonane zdjecie pozwala oceni¢, jak mala widoczno$¢ ma samochdd cheacy
wyjechaé na ulice Szpitalng z pasa polozonego za widocznymi samochodami — samocho6d
ten wskazano czerwong strzatka. Skutkiem nielegalnego parkowania jest w tym przypadku
ewidentne zagrozenie bezpieczenstwa ruchu. Zdjecie podczas pomiaru wykonal Maciej
Blazejewski. Po prawej widocznych jest kilka samochodéw ustawionych na powierzchni
wylaczonej z ruchu przed skrzyzowaniem Nowogrodzka/Pankiewicza i przejSciem dla



pieszych. Samochdd skrecajacy w lewo z ulicy Nowogrodzkiej i piesi idacy po chodniku od
strony Dworca Centralnego maja bardzo utrudniona wzajemng widoczno$¢, co skutkuje
kolejnym ewidentnym zagrozeniem bezpieczenstwa ruchu. Zdjecie to podczas pomiaru
wykonal Wojciech Szymalski.

Zdjecie po lewej to kolejny przypadek wzajemnego utrudniania sobie zycia przez
kierowcoéw i stwarzania niebezpiecznych sytuacji. Samochody ustawione w obrebie
skrzyzowania Nowogrodzka/ Chalubinskiego utrudniajg widoczno$¢ (trzy w glebi) i ruch
(auto na pierwszym planie) wyjezdzajacym z ulicy Nowogrodzkiej w Chatubinskiego. Po
prawej natomiast widok wzdluz przejscia dla pieszych przez Nowogrodzka na zachodnim
ramieniu skrzyzowania Nowogrodzka/Emilii Plater. Usytuowany centralnie na przejsSciu
samochod utrudnia ruch. W sumie na obu zdjeciach widoczne sga co najmniej 4 przypadki
kwalifikujace sie do odholowania pojazdu na koszt wilasciciela. Obydwa zdjecia podczas
pomiaru wykonal Wojciech Szymalski.

Ustawienie pojazdu niezgodne z oznakowaniem (art. 46 ust. 4 PoRD, art.
92, par. 1, Kodeksu Wykroczen)




Na obu zdjeciach na dole poprzedniej strony widoczny jest ten sam odcinek ulicy
Kruczej (Nowogrodzka-Aleje Jerozolimskie), ale sfotografowany z przeciwnych kierunkow.
Okolo dziesieciu samochodow stoi ukos$nie, zamiast rownolegle, jak nakazuje oznakowanie
pionowe. W efekcie na lewym zdjeciu widaé, iz samochody utrudniaja ruch samochodowy
na pasie do skretu w prawo na ulicy Kruczej. Na prawym zdjeciu natomiast wida¢, ze
pozostawiono zbyt malo miejsca do przejscia pieszo chodnikiem. Ewentualne odholowanie
samochodow jest o tyle dyskusyjne, ze stoja one w miejscu, gdzie zatrzymanie pojazdu nie
jest zabronione. Oba zdjecia podczas pomiaru wykonal Maciej Blazejewski.
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Podobna do opisanej powyzej sytuacja na ulicy Szpitalnej. Zamiast parkowania
rownoleglego, parkowanie uko$ne. Po lewej wida¢, ze wygrodzenie chodnika zapobieglo
tamowaniu ruchu pieszego. Niemniej jednak prawe zdjecie pokazuje, ze to samo
wygrodzenie “wypchnelo” parkujace samochody na jeden z dwoch pasow ruchu na ulicy
Szpitalnej. Wedlug relacji badacza, widoczny na zdjeciu drugi z jadacych samochodow
(prawy) nie zmie$cil sie na lewym pasie ruchu z powodu zaparkowanych nieprawidlowo
samochodow i zostal zmuszony do zjechania na prawy pas. Takze w tym przypadku
samochody stoja jednak w miejscu, gdzie zatrzymanie pojazdu nie jest zabronione. Oba
zdjecia podczas pomiaru wykonal Maciej Blazejewski.

Postéj calego samochodu na chodniku (art. 47, ust. 2 PoRD)

Tam gdzie chodnik jest stosunkowo szeroki, kierowcy nagminnie wykorzystuja go do
postoju calych samochodéw. Taki stan zostal usankcjonowany w Warszawie za pomoca
oznakowania na ulicy Swietokrzyskiej, gdzie wyznaczono powierzchnie i uliczki
parkingowe. Jak sie wydaje uczyniono o jeden wyjatek za duzo i kierowcom wydaje sie, ze



moga to robi¢ juz wszedzie. Je§li trzymaé sie interpretacji Biura Drogownictwa i
Komunikacji wyrazonej w piS§mie nr BD-DP-MLA-5547-76/2 /08, iz w SPPN dozwolone
jest tylko parkowanie na wyznaczonych miejscach [5], to widoczne na tych zdjeciach
samochody musialyby zosta¢ odholowane. Na lewym zdjeciu Plac Powstancéw Warszawy i
nieformalna “uliczka parkingowa”, na ktorej samochody blokuja przejscie pieszym. Zdjecie
to wykonal podczas badania Maciej Blazejewski. Na prawym zdjeciu ulica Nowogrodzka i
trzy samochody blokujace przejScie pieszym na chodniku w kazdym kierunku. Zdjecie to
wykonal podczas badania Wojciech Szymalski.

Postéj utrudniajacy wyjazd z bramy, garazu, parkingu etc (art. 49, ust.
2, p. 1 PoRD)

Na lewym zdjeciu, wykonanym podczas pomiaru, wjazd i wyjazd z bramy jest jeszcze
mozliwy, niemniej jednak bardzo utrudniony. Obydwa pojazdy stoja w miejscu, gdzie
postoj jest zakazany i utrudniaja ruch, wobec czego powinny zosta¢ odholowane.
Ograniczanie przez nich widocznosci wyjezdzajacym z bramy stwarza niebezpieczenstwo
kolizji. Na prawym zdjeciu, wykonanym 8 lutego 2008, jeszcze przed badaniem, wjazd i
wyjazd z bramy zostal juz catkowicie uniemozliwiony i do odholowania kwalifikujg sie trzy
pojazdy, parkujace poza wyznaczonymi miejscami postojowymi. Obydwa zdjecia pochodza
z ulicy Nowogrodzkiej i zostaly wykonane przez Wojciecha Szymalskiego.

Inne negatywne przypadki




Na poprzedniej stronie po lewej widoczny jest zakazany art. 49, ust. 1, punktem 8
PoRD postdj na pasie dzielacym jezdnie na Placu Pilsudskiego — przypadek spotykany w
Warszawie raczej rzadko. Warto tutaj wspomnie¢ jednak, ze w miastach Europy
Zachodniej pas dzielacy jest do$¢ czesto wykorzystywany do wyznaczania miejsc
parkingowych, np. w Berlinie w ten sposéb parkuje sie wzdluz Bismarck Alle, glownej ulicy
dzielnicy Charlottenburg-Wilmersdorf. Po prawej natomiast w miare typowa na ulicy
Mazowieckiej sytuacja samochodow stojacych w dwoch rzedach. Pierwszy rzad od strony
kraweznika dokonuje “postoju”, a drugi “zatrzymania”, co zdaja sie sygnalizowa¢ zapalone
Swiatla awaryjne. Warto zwroci¢ uwage na stojacy w drugim rzedzie samochod dostawczy.
Ze wzgledu na nadmierny popyt na miejsca parkingowe w SPPN bardzo czesto wystepuje
problem z dowozem towaréw do sklepow w §rodmiesciu, gdyz nie maja sie one gdzie
zatrzymaé zgodnie z przepisami. Obydwa zdjecia wykonano podczas pomiaru (autor:
Maciej Blazejewski).

Kolejne dwa zdjecia dotycza rozjezdzania zieleni przez parkujacych. Zdjecie po
lewej, wykonane przez Wojciecha Szymalskiego w trakcie badania, pokazuje ze nawet przy
dostepnos$ci wolnych miejsc parkingowych czasem wygodniej jest kierowcom rozjechaé
kawalek zieleni. Zdjecie pochodzi z ulicy Nowogrodzkiej, odcinka pomiedzy Chalubinskiego
i Lindley'a. Zdjecie po prawej to natomiast wyjatkowy przypadek w trakcie badania,
uchwycony przez Macieja Blazejewskiego na Placu Pilsudskiego.

Na zaledwie kilku zdjeciach wykonanych jednego dnia, przedstawiajacych przypadki
nieprawidlowego parkowania w SPPN w Warszawie, widocznych jest 30-40 samochodow
kwalifikujacych sie do odholowania zgodnie z art 130a PoRD, co stoi w razacej dysproporcji
z przytoczonymi faktycznymi wynikami odholowywania na poziomie 2-3 pojazdow
dziennie. Pokazuje to z jednej strony skale bezsilno$ci i nieskuteczno$ci dzialan policyjnych
i kontrolnych wzgledem parkowania w Warszawie, a z drugiej strony skale bezkarnosci i
czesto takze glupoty (wszak parkujacy w sposob zagrazajacy niebezpieczenstwo, stwarza to
niebezpieczenstwo takze samemu sobie) parkujacych. Nalezy przy tym dodac, ze pomiary
oraz zdjecia zostaly wykonane podczas trwajacej w §rodmiesciu akcji Strazy Miejskiej pod
kryptonimem “Zefir”, majacej na celu tepienie nieprawidlowego parkowania ze zdwojona
moc3g [15, 16]. Obnazona tutaj nieskuteczno$¢ dzialania stuzb miejskich naraza takie akcje
tylko na $mieszno§¢. W zwigzku z tym sytuacja ta wymaga szybkich i zdecydowanych
dzialan naprawczych ze strony wladz miasta.

Zanim przejdziemy do wnioskow i rekomendacji warto jednak pokazac jeszcze dla
rownowagi kilka obrazkow pokazujacych temat egzekwowania przepisow dotyczaych
parkowania bardziej pozytywnie.



Po lewej, widoczne za wycieraczka trzy wezwania do uiszczenia oplaty dodatkowej za
postoj bez wykonania oplaty przypominaja, ze kontrolerzy Wydzialu Parkowania ZDM
jednak dzialajg. Podczas badania zostali napotkani przez ankietera okolo godziny 13 na
ulicy Nowogrodzkiej. Po prawej blokada na kole to zapewne wynik akeji Strazy Miejskiej o
kryptonimie “Zefir” - zalozona jednak chyba bardziej ze wzgledu na brak oplaty, niz
nieprawidlowe parkowanie. Dwa przypadki, w ktérych kara zostala nalozona, niemniej
jednak samoch6d mogl sta¢ dalej na swoim miejscu, jako ze nie utrudnial ruchu ani nie
stwarzal dodatkowego niebezpieczenstwa. Obydwa zdjecia wykonano podczas pomiaru na
ulicy Nowogrodzkiej (autor: Wojciech Szymalski).

Prawe zdjecie, autorstwa Maciej Blazejewskiego, pochodzi z ulicy Mazowieckiej w
dniu badania. Drugie zdjecie, wykonanie przez Wojciecha Szymalskiego, pochodzi z
czerwca 2008 z ulicy Panskiej. Szczegélnie warta uwagi w tych przypadkach jest
sygnalizowana juz wczedniej skuteczno$¢ fizycznych $rodkéw  zapobiegania



nieprawidlowemu parkowaniu — w tym przypadku slupkéw, ale moga to byé zawsze
bardziej estetyczne donice z kwiatami, lawki, parkingi rowerowe, wyzsze niz przecietnie
krawezniki i inne elementy wyposazenia ulicy. To ich obecno$¢ powoduje, ze wszystkie
samochody stojace na zdjeciach obok nich sa zaparkowane prawidlowo. Na prawym
zdjeciu widac, ze w dalszej czesci ulicy Panskiej, gdzie nie ma wygrodzenia, sytuacja wraca
do niezgodnego ze znakiem drogowym parkowania uko$nego. Dobrze wykonany parking
cechuje sie tym, ze kierowca instynktownie parkuje na nim zgodnie z wyznaczonymi
miejscami parkingowymi.



Whnioski i rekomendacje

Na poczatek przedstawiamy podsumowanie w postaci zestawienia wnioskow z

wykonanych badan i analiz:

Nie nalezy obecnie ksztaltowac¢ polityki cenowej za parkowanie w miastach Europy
Wschodniej na wzor miast Europy Zachodniej. Styl uprawiania polityki parkingowe;j
powinien sie wigza¢ z tempem przyrostu motoryzacji w danym mie$cie, a nie z etapem
jej rozwoju (wyrazonym w liczbie samochodéw na mieszkanca).

Wiekszo$¢ miast posiadajacych system oplat za parkowanie réznicuje stawki optat w
roznych czeSciach miasta w zaleznosci od skali wystepowania problemu z parkowaniem.

Mozna stosowaé stosunkowo niskie oplaty za parkowanie w §rodmieéciu, jesli zastosuje
sie mechanizm przymusowego odjazdu po okreslonym okresie postoju.

Niektore miasta stosujg oplaty za parkowanie takze w trakcie weekendu.

Zrbznicowanie systemow parkowania w réznych miastach Europy i Polski pokazuje, iz
polityka parkingowa powinna by¢ w wiekszym stopniu zalezna od lokalnych warunkow,
niz od narzuconych dla calego kraju przepisow.

Warszawa, ze stawka za parkowanie na poziomie 2 zl jest miastem zachecajacym
cenowo zmotoryzowanych do parkowania w $rodmieSciu, co pokazuja zestawienia
stosunku ceny za godzine parkowania do cen biletow jednorazowych i dobowych, a
przede wszystkim zestawienie oparte na wyliczeniu iloéci godzin parkowania, ktore
mozna kupi¢ za Srednie wynagrodzenie w danym mie$cie. Podniesienie stawki za
parkowanie do 3 zl poprawi te sytuacje bardzo nieznacznie, parkowanie w Warszawie
nadal bedzie stosunkowo tanie.

Wykonane badanie terenowe wskazuje na ok. 18% nadwyzke popytu na miejsca
parkingowe na badanych w Srédmies$ciu ulicach wzgledem ich podazy. Wydaje sie, iz
liczbe te mozna przyjac jako dobre przyblizenie sytuacji w calej SPPN w Warszawie.

Zbyt niska cena parkowania w strefie SPPN powoduje nieefektywne wykorzystanie
przestrzeni parkingowej juz dostepnej w $rodmiesciu, w szczegdlnoSci wydzielonych
parking6ow platnych.

Luka pomiedzy popytem a podaza wykazuje duze wahania pomiedzy réznymi ulicami.
Luka ta wydaje sie male¢, a nawet wykazywac przewage podazy na popytem w poblizu
granic SPPN. Wydaje sie, ze parkowanie przy granicach strefy ,ucieka” do obszaru
nieobjetego strefa.

Blisko 30% korzystajacych ze strefy SPPN nie placi za postdj. Powoduje to straty w
kasie miasta rzedu 95 tys. zlotych dziennie, ok. 2 milion6w zlotych miesiecznie i ok. 24
miliondéw rocznie (obliczenie wykonano przy zalozeniu, iz bez oplaty parkuje tylko 17%
kierowcow).

Bardzo niska jest skuteczno$¢ kontrolerow SPPN. Wylapuja oni tylko 1,5-2% osob
parkujacych bez oplaty.

Duza liczba parkujacych placi za znacznie krotszy od rzeczywistego okres postoju. W
niektorych miejscach jest to blisko polowa nieposiadajacych uiszczonej oplaty za
parkowanie.

Niezgodne z przepisami parkowanie jest zjawiskiem masowym. Jedna trzecia
parkujacych w §r6dmiesciu robi to tamigc przepisy o ruchu drogowym lub obowigzujace
znaki drogowe. Na niektérych ulicach wszyscy parkuja niezgodnie z przepisami lub
oznakowaniem. Nawet w miejscach, gdzie nie wystepuje niedobér miejsc do
parkowania parkuje sie czesto niezgodnie z przepisami.



- Skuteczno$¢ Strazy Miejskiej w wylapywaniu nieprawidlowo parkujacych jest razaco
niska. Dzialalno$§¢ Strazy Miejskiej w tym zakresie jest zupeklnie niezauwazalna, nawet
mimo specjalnych akcji walki z nielegalnym parkowaniem. Udzial wylapanych i
ukaranych przypadkéw parkowania niezgodnie z przepisami nie osiaga jednego
procenta.

- Bardzo duza liczba samochodow parkujacych niezgodnie z przepisami spelnia warunki
pozwalajace na ich odholowanie na koszt wlasciciela pojazdu. Sa to w wiekszo$ci
przypadki parkowania na przystankach autobusowych, parkowania bez zachowania
odpowiednich odleglosci od skrzyzowan, przej$¢ dla pieszych i przejazdow rowerowych,
blokowania wyjazdéw z bram i posesji.

- Liczba odholowanych na koszt wlasciciela przez Straz Miejska pojazdow dziennie jest
znikoma, w stosunku do liczby kwalifikujacych sie do takiego traktowania samochodow.
Z badania wykonanego na probie zaledwie 5% miejsc parkingowych objetych platnym
parkowaniem w §$rédmie$ciu wynika, ze powinno sie odholowa¢ jednego dnia
kilkudziesieciokrotnie wiecej samochodow.

- Wysoka skutecznoScig cechuja sie fizyczne sposoby ograniczania nieprawidlowego
parkowania, np. réznego typu wygrodzenia, ksztaltowanie miejsc parkingowych w
sposéb uniemozliwiajacy parkowanie w inny niz zaplanowano sposéb. W Warszawie
ten sposob zapobiegania lamaniu przepisow jest wykorzystywany w niewystarczajacym
stopniu, cho¢ sytuacja ulega powolnej poprawie.

Oceniajac dzialania wladz, zawsze staramy sie by¢ konstruktywni. Bardzo negatywne
wyniki powyzszych badan i analiz zdaja sie upowazniaé do przedstawienia szeregu
rekomendacji dla wladz miasta:

- W celu unormowania sytuacji parkingowej w Warszawie, nalezy przede wszystkim
oddzialywa¢ na tempo przyrostu liczby samochodéw i ruchu drogowego w miescie.
Tempo to nalezy maksymalnie ogranicza¢ poprzez:

- zaniechanie rozbudowy i powiekszania przepustowos$ci ulic prowadzacych do
Srédmiescia;

- umiar w zakresie planowania wszelkich inwestycji drogowych w mie$cie —
wskazane jest planowanie przedsiewzie¢ dla pojemnosci ponizej prognoz ruchu;

- promowanie, przede wszystkim cenowe, innych Srodkéw transportu w dojezdzie
do Sr6dmieScia;

- Srodki odzyskane z wyeliminowania inwestycji poszerzajacych drogi prowadzace co
centrum, ograniczenia skali inwestycji drogowych w calym mie$cie oraz przychody z
platnego parkowania musza by¢ przeznaczane na potrzeby ograniczania ruchu
samochodowego w mieScie i jego skutkow. W szczegblnosci $rodki te powinny zasilaé
budzet instytucji zarzadzajacych komunikacja publiczng, zielenia miejska, lub zostaé
przeznaczone na inwestycje w komunikacje miejska i polepszenie warunkéw
komunikacji i zZycia niezmotoryzowanych w mie$cie. Taki mechanizm stosowany jest
np. w Berlinie [14].

- Nadwyzke popytu na miejsca parkingowe w $rodmieSciu Warszawy trzeba ograniczyc¢,
podnoszac ceny za parkowanie w strefie SPPN oraz rozszerzajac granice strefy platnego
parkowania. Przeprowadzone studia uzasadniajg poszerzenie strefy co najmniej o
obszar Woli (od Zelaznej do ulicy Towarowej, jesli nie dalej), Mokotowa (od Pulawskiej
w kierunku Al. Niepodleglo$ci) oraz polaczenie obecnych podstref I (Srédmiescie) i II
(ochota) w jedna strefe.

- Granica strefy parkowania platnego powinna przebiegaé po granicach, ktore
maksymalnie ograniczajg mozliwo$¢ ucieczki do strefy nie objetej oplata, tj. granicami



naturalnymi, takimi jak rzeki, rozlegle parki lub szerokimi, dwupasmowymi arteriami
komunikacyjnymi, np. obwodnica miejska, terenami kolejowymi. Docelowo zasieg
strefy platnego parkowania, jesli to tylko mozliwe, powinien odzwierciedlaé¢ ksztaltem
przebieg obwodnic miejskiej i Srodmiejskie;.

Ze wzgledu na ustawowe ograniczenie oplaty za pierwsza godzine parkowania do 3 zl,
ktéra stawka wydaje sie niewystarczajagca do odpowiedniego ograniczenia popytu,
rekomendujemy wprowadzenie w Warszawie mechanizmu ,,przymusowego odjazdu”
parkujacego samochodu po okreslonej liczbie godzin. Sugerowany przez nas okres to 2
godziny, zwlaszcza, ze szacowany przez Wydzial Parkowania ZDM S$redni okres
parkowania to 1,35 godziny [4].

Rekomendujemy podzielenie SPPN w Warszawie na podstrefy z r6znymi stawkami
oplat za godzine parkowania. Optymalnym wydaje sie wyznaczenie trzech stref, ze
stawkami oplat za pierwsza godzine odpowiednio: 1 zl, 2 zt i 3 zL. Najnizsza stawka
mogtaby obowigzywaé przy granicach strefy lagodzac efekt ucieczki poza obszar objety
oplatami. Najwyzsza w miejscach najwiekszej nadwyzki popytu nad podaza na miejsc
parkingowych, w szczegélnoéci w dzielnicy Srodmiescie.

Postulujemy, aby ciezar egzekwowania ograniczania parkowania niezgodnego =z
przepisami przenie$¢ ze stuzb miejskich, na bariery fizyczne: wygrodzenia i elementy
architektoniczne. Wbrew obiegowym opiniom ulatwiaja one, a nie utrudniajg
poruszanie sie osobom niezmotoryzowanym. Bariery te powinny by¢ stosowane
powszechnie, a nie tylko w ostateczno$ci. To stuzby miejskie powinny interweniowac¢ w
ostateczno$ci. Wprowadzenie barier fizycznych powinno sie odbywa¢ konsekwentnie i
stopniowo wraz z przebudowa kolejnych ulic w mieScie, z dostosowaniem do lokalnych
warunkoéw architektonicznych. Nalezy zobowigza¢ instytucje odpowiedzialne za
przebudowe ulic do takiego postepowania. Dla przyspieszenia tempa stosowania barier
fizycznych na ulicach mozna wykorzysta¢ srodki z przychodéw SPPN, wszak bedzie to
dzialanie na korzy$¢ niezmotoryzowanych.

Zanim osiggniety zostanie stan infrastruktury miejskiej uwzgledniajacy odpowiednie
nasycenie barierami fizycznymi dla parkujacych, rekomendujemy bezwzgledne
egzekwowanie przepisOw i znakow drogowych dotyczacych parkowania przez shluzby
miejskie. Egzekwowanie powinno to by¢ przede wszystkim konsekwentne -
prowadzenie pojedynczych akcji jest nieskuteczne. W zasiegu shizb miejskich,
fizycznym i finansowym, wydaje sie przede wszystkim skuteczne usuwanie na koszt
wlasciciela z ulic samochodéw blokujacych ruch pieszy, rowerowy i samochodowy oraz
stwarzajacych niebezpieczenstwo. Na pewno mozna takich samochodéw usuwac
dziennie ok. 100, a nie tak jak jest to obecnie 2-3. Poniewaz skala nieprawidlowego
parkowania jest duza, na poczatek trzeba skoncentrowac sily stuzb miejskich na walce z
przypadkami stwarzajacymi niebezpieczenstwo lub utrudniajagcymi ruch, w miare
mozliwo$ci rozszerzajac dzialania na inne, mniej razace przypadki. Nalezy przy tym
doda¢, ze sama dzialalnos$¢ stuzb miejskich stanie sie wtedy bardziej spektakularna, a
tym samym widoczna, co podniesie jej prestiz w oczach mieszkancow.

Dla skutecznego tepienia nieprawidlowego i bezplatnego parkowania kluczowy jest
odpowiedni podzial kompetencji pomiedzy Straz Miejska i shuzby kontrolne SPPN
Wydzialu Parkowania ZDM. Straz Miejska powinna sie skoncentrowaé wylacznie na
przypadkach nieprawidlowego parkowania poza miejscami wyznaczonymi w strefie
SPPN. Shizby kontrolne ZDM powinny natomiast nie tylko kontrolowaé¢ prawidlowos¢
wnoszenia oplat, ale takze stosowania sie do znakéow drogowych w ramach miejsca
postoju. Rozszerzenie kompetencji tych sthuzb jest w ich zasiegu, zwlaszcza, ze mozna
przeznaczy¢ na to znaczne $rodki finansowe — SPPN przynosi miastu rocznie ok. 30
mln zlotych zysku [17].



W skali miasta nalezy dazy¢ do ograniczenia parkowania na chodnikach, w tym takze
czeSciowo na chodniku z wykorzystaniem przepisow art. 47 Prawa o Ruchu Drogowym.
Stosowanie tego artykulu w miescie przyzwyczaja kierowcow do sytuacji, w ktorej
uwazaja oni chodnik, za miejsce przeznaczone do ruchu i postoju pojazdow takze z dala
od krawedzi jezdni, co nie jest celem istnienia chodnika. Ponadto wjazd samochodow
na chodnik powoduje szybka dewastacje nawierzchni nieprzystosowanej do
przenoszenia obciazenia jakie wywoluje pojazd — sa to wymierne straty finansowe dla
miasta. Wyeliminowanie stosowania art. 47 w warunkach drogowych w mieScie jest
mozliwe w przypadku kompleksowego stosowania barier fizycznych oraz stopniowej
przebudowy ulic do standardu parkowania wylgcznie na jezdni lub w przeznaczonych
do tego zatokach.

Ze wzgledu na watpliwosci interpretacyjne, co do prawidlowosci parkowania
samochodéw poza miejscami wyznaczonymi w strefie SPPN [5], rekomendujemy
zapisanie w regulaminie strefy SPPN lub innym powszechnie dostepnym dokumencie
rangi prawa lokalnego zakazu parkowania w strefie SPPN poza wyznaczonymi
miejscami, niezaleznie od przepisow PoRD. Wydaje sie, iz jest to mozliwe, ze wzgledu
na fakt, iz bylaby to regulacja dalej idaca niz prawo krajowe, a wiec zgodna z zasada
pomocniczo$ci. Nawet jesli obecnie taka interpretacja przepisow lokalnych istnieje, to
zapisana jest w zbyt duzej iloSci osobnych aktow i zawarcie jej w jednym dokumencie
bedzie sprzyja¢ lepszej informacji, a tym samym i znajomo$ci przepisow przez
kierowcow w Warszawie.

Rownolegle ze stalym i skutecznym egzekwowaniem przepisow dotyczacych
parkowania oraz przebudowa ulic w celu stosowania barier fizycznych, nalezy rozpoczac
inwestycje w zakresie budowy parkingéw kubaturowych w $rodmiesciu, na ktore
zostanie przesunieta przynajmniej cze$¢ miejsc parkingowych dostepnych obecnie na
ulicach. Przesuniecie to w szczegblnosci powinno sie odbywa¢ na zasadzie zamiany
miejsc parkingowych uko$nych, na réwnolegle, ktore zajmuja znacznie mniej miejsca w
przekroju ulicy, zapewniajac wiecej miejsca pieszym i mniejsze utrudnienia w ruchu
drogowym (podczas wyjazdu zamiast dlugotrwalego, trudnego i niebezpiecznego
manewru cofania, samocho6d wlacza sie po prostu przodem do ruchu). Ponadto nalezy
rozwijac system parkingéw Parkuj i Jedz na granicach i poza obszarem miasta.

W obszarze SPPN nalezy, oprocz miejsc do parkowania samochodéw osobowych,
znalez¢ mozliwo§¢ przeznaczenia specjalnych powierzchni dla samochodéw
dostawczych, na czas wyladunku towaru. Ewentualnie nalezy rozwazy¢ skuteczne i
konsekwentne sterowanie czasem rozladunku towaréw, przesuwajac go za pomoca
systemu pozwolen na godziny przed i po najwiekszym nasileniu popytu powodowanego
przez samochody osobowe. Ten drugi wariant powinien by¢ wdrozony po odpowiednich
konsultacjach ze Srodowiskiem wiascicieli sklepow.

Dla wlasciwego wdrazania rekomendacji i ogéltem zarzadzania parkowaniem w miescie,
zwlaszcza w sytuacji nakladania na parkujacych dodatkowych oplat, kluczowa jest
polityka informacyjna miasta. Wladze miasta powinny stale podkresla¢ korzysci
plynace z ograniczenia nielegalnego i nieuregulowanego parkowania w mieScie, takie
jak: wieksze przestrzenie dla pieszych (w tym dla dzieci), dla lokali gastronomicznych i
sklepow spozywczych (a tym samym wieksze przychody sprzedawcéw i mozliwosSci
konkurencji z hipermarketami i galeriami handlowymi), latwiejsze znalezienie miejsc
parkingowych w mie$cie, mniejszy ruch drogowy zwigzany z poszukiwaniem miejsc
parkingowych, mniej spalin i halasu oraz po prostu ladniejsze miasto. Jak wskazuja
niedawno przeprowadzone wywiady z turystami przyjezdzajacymi do Warszawy,
jednym z najbardziej zniechecajacych ich do miasta problemoéw, jest wszechobecno$¢
samochodow na chodnikach oraz bezczelne nieprzestrzeganie przepisow (mowiagc
wprost: chamstwo) kierowcow [13].



- Dla celéw polityki informacyjnej w zakresie parkowania kluczowe jest takze stale
badanie poziomu zadowolenia klientoéw z korzystania ze strefy SPPN, mieszkancow z jej
funkcjonowania oraz badanie samego sposobu funkcjonowania strefy i korzysci
plynacych z jej istnienia dla miasta. Obecnie, jak sie wydaje, brak jest tego typu badan
lub s3 zupelnie niewykorzystywane w celach informacyjnych. Do$¢ charakterystyczny
jest tutaj niedobdér konkretnych danych liczbowych w charakterystyce stanu
parkowania przedstawionej w projekcie polityki transportowej Warszawy na lata
2007-2015 [8].

Ponadto dwie rekomendacje przedstawiamy do rozwazenia ustawodawcy:

- Wnioskujemy o rewizje obowigzujacych ograniczen w wyznaczaniu stref platnego
parkowania w miastach w Polsce [12]. Ograniczaja one zbyt sztywno mozliwo$ci
dostosowania polityki parkingowej w miastach, szczegblnie w Warszawie, do
wystepujacych potrzeb, co uwlacza zasadzie subsydiarno$ci (pomocniczo$ci). Naszym
zdaniem nalezy znie$¢ lub podnie$¢ ograniczenia dotyczace maksymalnej stawki
parkowania. Tym bardziej, ze ulegly one w przeciaggu 7 lat od wprowadzenia ustawy
wzglednemu obnizeniu z uwagi na inflacje. Ponadto niezasadnym wydaje sie
wprowadzenie w ustawie ograniczen dziennych obowigzywania strefy, czy tez sposobu
naliczania oplat.

- Duzym ulatwieniem dla wladz miast byloby wprowadzenie przez ustawodawce
catkowitego zakazu parkowania na chodniku, nawet przy krawedzi jezdni, a takze
fragmentem pojazdu, czyli rewizja postanowien art. 47 PoRD. Ze wzgledu na
kosztowno$¢ oraz skale inwestycji, jakiej wymaga przeprowadzenie takiej operacji
(dostosowanie istniejacych miejsc parkingowych) jednorazowo, nalezaloby wprowadzi¢
ta zmiane stopniowo. Mogloby to sie odbyé¢, gdyby ustawodawca zadeklarowatl
zniesienie mozliwo$ci takiego parkowania w horyzoncie np. 10 lat i przeznaczyl pewne
srodki na dostosowanie sie miast do tego wymagania. To oczywiScie wymaga
konsensusu, konsekwencji i ciaglos$ci w polityce transportowej panstwa.

Konczac i pozostawiajac wladze miasta i kraju z powyzszymi rekomendacjami do
przemyslenia, chcemy pozytywnie zmotywowaé Warszawiakow do poparcia rozszerzenia
strefy parkowania, zwiekszenia oplat za parkowanie i bardziej konsekwentnej walki z
nielegalnym parkowaniem w centrum miasta. Nie posiadamy niestety danych dotyczacych
korzysci plynacych z dotychczasowego funkcjonowania SPPN w Warszawie, ale chcemy
przedstawi¢ dane, ktére zgromadzily w tym zakresie wladze Berlina [14].

Po pierwsze wprowadzenie strefy parkowania platnego w Berlinie spowodowalo, ze
popyt na miejsca parkingowe na ulicy, ktéry przewyzszal podaz o 13%, stal sie mniejszy o
10% od dostepnej liczby miejsc parkingowych. Dzieki temu prawie zawsze, bez wiekszego
wysilku, mozna znalez¢ w Srédmie$ciu Berlina miejsce do zaparkowania.

Po drugie, poniewaz latwiej jest znalez¢ miejsce parkingowe, kierowcy nie jezdza po
Berlinie w poszukiwaniu miejsca parkingowego ,a moze gdzie§ za rogiem”. Dzieki temu
Sredni ruch drogowy w §rodmie$ciu Berlina zmalal o ok. 15%. Na niektérych poprzednio
szczegOlnie obleganych ulicach ruch drogowy zmalat nawet o 70%.

Po wprowadzeniu strefy parkingowej w SrédmiesSciu 80% jego mieszkancow jest
zadowolonych z powstalych warunkéw parkingowych. Takze 70% oséb spoza $rédmieScia,
ktore korzystaja z platnego parkowania, jest zadowolonych.
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Zalacznik 1

Wyciag z ustawy Prawo o Ruchu Drogowym — wybrane przepisy dotyczace
zatrzymania i postoju

~Art. 47.

1. Dopuszcza sie zatrzymanie lub post6j na chodniku kotami jednego boku lub przedniej osi
pojazdu samochodowego o dopuszczalnej masie calkowitej nieprzekraczajacej 2,5 t, pod
warunkiem ze:

1) na danym odcinku jezdni nie obowiazuje zakaz zatrzymania lub postoju;

2) szeroko$¢ chodnika pozostawionego dla pieszych jest taka, ze nie utrudni im ruchu i jest
nie mniejsza niz 1,5 m;

3) pojazd umieszczony przednia osig na chodniku nie tamuje ruchu pojazdéw na jezdni.

2. Dopuszcza sie, przy zachowaniu warunkéw okreslonych w ust. 1 pkt 2, zatrzymanie lub
postéj na chodniku przy krawedzi jezdni calego samochodu osobowego, motocykla,
motoroweru lub roweru. Inny pojazd o dopuszczalnej masie calkowitej nieprzekraczajacej
2,5 t moze by¢ w caloéci umieszczony na chodniku tylko w miejscu wyznaczonym
odpowiednimi znakami drogowymi.

Art. 49.

1. Zabrania sie zatrzymania pojazdu:

1) na przejezdzie kolejowym, na przejezdzie tramwajowym, na skrzyzowaniu oraz w
odleglosci mniejszej niz 10 m od przejazdu lub skrzyzowania;

2) na przej$ciu dla pieszych, na przejezdzie dla rowerzystow oraz w odlegloéci mniejszej niz
10 m przed tym przejéciem lub przejazdem; na drodze dwukierunkowej o dwoch pasach
ruchu zakaz ten obowigzuje takze za tym przej$ciem lub przejazdem,;

3) w tunelu, na moscie lub na wiadukcie;

4) na jezdni wzdtuz linii ciaglej oraz w poblizu jej punktéw kranicowych, jezeli zmusitoby to
innych kierujacych pojazdami wielo§ladowymi do najezdzania na te linie;

5) na jezdni obok linii przerywanej wyznaczajacej krawedz jezdni oraz na jezdni i na
poboczu obok linii ciagglej wyznaczajacej krawedz jezdni;

6) w odlegtosci mniejszej niz 10 m od przedniej strony znaku lub sygnalu drogowego, jezeli
zostalyby one zasloniete przez pojazd;

7) na jezdni przy jej lewej krawedzi, z wyjatkiem zatrzymania lub postoju pojazdu na
obszarze zabudowanym na drodze jednokierunkowej lub na jezdni dwukierunkowej o
matym ruchu;

8) na pasie miedzy jezdniami;

9) w odlegloéci mniejszej niz 15 m od shupka lub tablicy oznaczajacej przystanek, a na
przystanku z zatoka — na calej jej dlugosci;

10) w odleglo$ci mniejszej niz 15 m od punktéw krancowych wysepki, jezeli jezdnia z
prawej jej strony ma tylko jeden pas ruchu;

11) na drodze dla roweréw.

2. Zabrania sie postoju:

1) w miejscu utrudniajagcym wjazd lub wyjazd, w szczegbélnoSci do i z bramy, garazu,
parkingu lub wneki postojowej;

2) w miejscu utrudniajgcym dostep do innego prawidlowo zaparkowanego pojazdu lub
wyjazd tego pojazdu;

3) przed i za przejazdem kolejowym, po obu stronach drogi, na odcinku od przejazdu
kolejowego do stupka wskaznikowego z jedng kreska;

4) w strefie zamieszkania w innym miejscu niz wyznaczone w tym celu;

5) na obszarze zabudowanym, pojazdu lub zespoli pojazdow o dopuszczalnej masie
catkowitej przekraczajacej 16 t lub o dlugo$ci przekraczajacej 12 m, poza wyznaczonymi w
tym celu parkingami.”



Zalacznik 2

Wyciag z ustawy o drogach publicznych — przepisy dotyczace ustanawiania
stref parkowania platnego

Art. 13.

1. Korzystajacy z drog publicznych sg obowigzani do ponoszenia oplat za:

1) parkowanie pojazdéw samochodowych na drogach publicznych w strefie platnego
parkowania;

2) przejazdy po drogach publicznych pojazdéw nienormatywnych.

Art. 13b.

1. Oplate, o ktérej mowa w art. 13 ust. 1 pkt 1, pobiera sie za parkowanie pojazdow
samochodowych w strefie platnego parkowania, w wyznaczonym miejscu, w okre$lone dni
robocze, w okre$lonych godzinach lub calodobowo.

2. Strefe platnego parkowania ustala sie na obszarach charakteryzujacych sie znacznym
deficytem miejsc postojowych, jezeli uzasadniaja to potrzeby organizacji ruchu, w celu
zwiekszenia rotacji parkujacych pojazdéw samochodowych lub realizacji lokalnej polityki
transportowej, w szczegolnos$ci w celu ograniczenia dostepnosci tego obszaru dla pojazdéw
samochodowych lub wprowadzenia preferencji dla komunikacji zbiorowe;.

3. Rada gminy (rada miasta) na wniosek wojta (burmistrza, prezydenta miasta),
zaopiniowany przez organy zarzadzajace drogami i ruchem na drogach, moze ustali¢ strefe
platnego parkowania.

4. Rada gminy (rada miasta), ustalajac strefe platnego parkowania:

1) ustala wysokos$¢ stawek oplaty, o ktérej mowa w art. 13 ust. 1 pkt 1, z tym zZe oplata za
pierwsza godzine parkowania pojazdu samochodowego nie moze przekraczaé 3 zl;

2) moze wprowadzi¢ oplaty abonamentowe lub zryczaltowane oraz zerowa stawke oplaty
dla niektérych uzytkownikéw drogi;

3) okresla sposob pobierania oplaty, o ktérej mowa w art. 13 ust. 1 pkt 1.

5. Stawki oplat, o ktorych mowa w art. 13 ust. 1 pkt 1, moga by¢ zr6znicowane w zaleznoS$ci
od miejsca parkowania. Przy ustalaniu stawek uwzglednia sie progresywne narastanie
oplaty przez pierwsze trzy godziny parkowania, przy czym progresja nie moze przekraczaé
powiekszenia stawki oplaty o 20 % za kolejne godziny w stosunku do stawki za poprzednia
godzine parkowania. Stawka oplaty za czwarta godzine i za kolejne godziny parkowania nie
moze przekraczaé stawki oplaty za pierwsza godzine parkowania.



Zalacznik 3

Wyciag z uchwaly Rady miasta stolecznego Warszawy nr XX/349/2003
sprawie z dnia 23 listopada 2003 w sprawie ustalenia strefy platnego
parkowania, wysoko$ci stawek oplaty za parkowanie pojazdow
samochodowych na drogach publicznych w strefie, wysokos$ci oplaty
dodatkowej oraz okreslenia sposobu pobierania tych oplat wraz =z
zalagcznikami

Wysokosci oplat
.8
Spar. 2
1. Ustala sie stawki oplaty za parkowanie pojazdéw samochodowych w strefie platnego
parkowania niestrzezonego w dni robocze od poniedziatku do pigtku, w godzinach
od 8 do 18, w wysokosci:

1) za pierwsza godzine 2,00 z}
2) za drugg godzine 2,40 7k
3) za trzecig godzine 2,80 z}

4) za czwartg i kolejne godziny — po 2,00 z}

2. Dopuszcza sie:
1) Naliczanie oplat okres$lonych w ust. 1 za odcinki czasu inne niz pelne godziny,
odpowiednio do odcinkéw czasu odpowiadajacych krotnosci kwoty 0,40 zl, przy
czym minimalna oplata wynosi 0,40 zl,
2) Naliczanie oplat okreslonych w ust. 1 za pomoca urzadzen technicznych,
dopuszczonych przez zarzadzajacego strefa platnego parkowania niestrzezonego,
umozliwiajacych naliczanie optat odpowiednio do faktycznego czasu parkowania.”

Zasieg SPPN

sStrefa platnego parkowania niestrzezonego pojazdow samochodowych na drogach
publicznych w m.st. Warszawie obejmuje obszar charakteryzujacy sie znacznym deficytem
miejsc postojowych ograniczony ulicami:

Obszar I: .

aleja ,Solidarno$ci” od ulicy Zelaznej do ulicy gen. W. Andersa, ulica Dluga, ulica
Nowomiejska, ulica Podwale, ulica Krakowskie Przedmiescie, ulica Karowa od goérnej
krawedzi Skarpy WiSlanej, a dalej ta krawedzia do alei Armii Ludowej, aleja Armii
Ludowej, Alejami Ujazdowskimi, ulica Belwederska, ulica Spacerowa, ulica Sloneczna,
ulica B. Smetany, ulica Wygoda, ulica Putawska, ulica Ursynowska, ulica M. Baluckiego,
ulica Olesinsky, ulica Sandomiersky, ulica Olszewska, ulica Pulawska, ulica L.
Warynskiego, aleja Armii Ludowej, aleja NiepodlegtoSci, ulica Koszykowa, placem
Starynkiewicza, ulica Zelazng do al. ,Solidarno$ci”, wraz z tymi ulicami granicznymi;

Obszar I1:

Alejami Jerozolimskimi od ulicy J.U. Niemcewicza do placu A. Zawiszy, ulica Raszynska,
ulica Filtrowa do ulicy Akademickiej, ulica Akademicka do placu G. Narutowicza, ulica
Groéjecka od placu G. Narutowicza do ulicy Kaliskiej, ulica Kaliska, ulica J.U. Niemcewicza
do Alej Jerozolimskich, wraz z tymi ulicami granicznymi;

Obszar III:

Aleja ,,Solidarnos$ci”, ulica Targowa, ulicg Bialostocka, ulica Brzeska, ulica A. Mackiewicza,
ulica J. Zamoyskiego od wiaduktu kolejowego do ulicy Krowiej, ulica Krowig, ulicg J.
Sierakowskiego do alei ,Solidarno$ci, wraz z tymi ulicami Granicznymi.”



