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matycznego rozpoznawania tablic rejestracyjnych), 
tak aby pozwoliæ na korzystanie ze zni¿kowych taryf 
kierowcom parkuj¹cym ad-hoc, nieposiadaj¹cym 
biletów sezonowych/rocznych. Jednak¿e problemy 
techniczne i operacyjne nie pozwoli³y na wdro¿enie 
tej funkcji w ramach czasowych projektu MIRACLES. 

Dodatkowym aspektem projektu by³o zaofero-
wanie osobom odnawiaj¹cym swoje pozwolenia
na parkowanie w centrum miasta na wypróbowanie 
za darmo systemu P&R przez dwa tygodnie.

Szczegó³owe badania zosta³y przeprowadzone
w celu oceny opinii publicznej na temat strategii 
cenowych bazuj¹cych na kryteriach œrodowisko-
wych. Ponadto zgromadzono dane o wykorzystywa-
niu miejsc postojowych.

Spoœród 359 pojazdów, które mia³y abonamenty 
na parkingów uczestnicz¹ce w projekcie, 11% 
skorzysta³o ze zni¿ek pocz¹wszy od marca 2006 
roku. 51 osób skorzysta³o z promocyjnej oferty 
korzystania z parkingów Park & Ride przez dwa 

tygodnie. Spoœród tych osób 92% nie odnowi³o 
swoich pozwoleñ rocznych na parkowanie w cen-
trum, co oznacza, ¿e kontynuowa³y one korzystanie 
z parkingów P&R.

Podczas trwania projektu, sprzeda¿ biletów
na siedmiu najbardziej obci¹¿onych parkingach
w centrum miasta spad³a o 16%, podczas gdy 
sprzeda¿ wjazdówek na parkingi P&R wzros³a
o 43%.

Dochody z parkingów w centrum miasta wzros³y 
o 11% w zwi¹zku z ogóln¹ podwy¿k¹ cen za parko-
wanie i o 6% na parkingach Park & Ride w zwi¹zku
ze zwiêkszon¹ ich sprzeda¿¹.

Œwiadomoœæ wy¿ej opisanych zasad by³a wysoka 
wœród grupy docelowej, na poziomie 75%. 58% 
pytanych osób popiera³o wy¿ej opisan¹ strategiê 
cenow¹, a 31% stwierdzi³o, ¿e obni¿ki cen za parko-
wanie zachêc¹ je do kupna bardziej przyjaznych 
œrodowisku samochodów w przysz³oœci.
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Niniejsza publikacja powsta³a na potrzeby konferencji pt.
Polityka parkingowa  i funkcjonowanie systemów Park & Ride

w wybranych miastach europejskich
organizowanej w dniach 22-23 wrzeœnia 2011 przez Urz¹d Miasta Krakowa.

Niniejsza broszura zosta³a zrealizowana w ramach projektu CIVITAS / CATALIST.
Inicjatywa CIVITAS jest wspó³finansowana przez Uniê Europejsk¹. 
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Zosta³a wyprodukowana mapa Mestre i Mar-
gher’y pokazuj¹ca parkingi przesiadkowe i alterna-
tywne mo¿liwoœci podró¿owania (car sharing, wy-
po¿yczanie samochodów elektrycznych oraz wypo-
¿yczanie rowerów).

36. Zintegrowane strategie cenowe
40w Winchester (Wielka Brytania) 

W projekcie Miracles miasto Winchester przyjê-
³o strategiê op³at opartych na zni¿kach cenowych 
zale¿nych od emisji danego pojazdu. Pojazdy 
elektryczne oraz hybrydowe mog¹ parkowaæ za dar-
mo. Parkingi zlokalizowane wokó³ szeroko pojêtego 
centrum miasta zosta³y przekonwertowane na bar-
dziej elastyczny system oraz wyposa¿one w sprzêt 
ANPR (automatycznego rozpoznawania tablic 
rejestracyjnych pojazdów).

Celem dzia³ania by³o opracowanie polityki 
parkingowej opartej o kryteria œrodowiskowe, 
nagradzanie kierowców u¿ytkuj¹cych bardziej 
ekologiczne pojazdy oraz zniechêcanie pojazdów
o du¿ej emisji zanieczyszczeñ do wje¿d¿ania do 
centrum Winchesteru.

W³adze miasta zarz¹dzaj¹ prawie 3 tys. miejsc 
postojowych w centrum miasta oraz 760 miejscami 
zlokalizowanymi w parkingach Park & Ride na 
obrze¿ach miasta. Polityka parkingowa miasta 
zachêca osoby doje¿d¿aj¹ce codziennie do miasta 
do u¿ytkowania parkingów P&R, pozwalaj¹c 
jednoczeœnie turystom oraz osobom robi¹cym 
zakupy korzystaæ z parkingów zlokalizowanych w sa-
mym centrum miasta. Przed wdro¿eniem projektu 
MIRACLES wiêkszoœæ miejsc parkingowych by³a 
kontrolowana przez system „pay and display”, czyli 
zap³aæ i umieœæ paragon (potwierdzenie) np. za 
szyb¹ pojazdu.

W ramach partnerstwa w projekcie MIRACLES 
w³adze miasta przeprowadzi³y inwentaryzacjê 
parkingów w 2004 r., która zawiera³a zanalizowanie 
polityki parkingowej, w³¹czaj¹c w to taryfy. 
Wynikiem tego przegl¹du by³o miêdzy innymi 
stwierdzenie, ¿e nale¿y wspieraæ pojazdy przyjazne 
œrodowisku naturalnemu, natomiast pozosta³e 

pojazdy (o wysokiej emisji szkodliwych substancji) 
powinny byæ zachêcane do pozostawania na ob-
rze¿ach miasta, w parkingach systemu P&R.

W ramach projektu MIRACLES opracowano 
strategiê op³at, która w swojej koncepcji by³a 
strategi¹ wzajemnych relacji dostawca-konsument 
(push-pull). Aby zachêciæ kierowców do lepszego 
wykorzystania parkingów Park & Ride zdecydo-
wano, ¿e liczba miejsc postojowych dla parkowania 
d³ugoterminowego w centrum miasta powinna 
zostaæ zredukowana, a ceny za parkowanie powinny 
wzrosn¹æ. W tym samym czasie ceny na parkingach 
P&R powinny pozostaæ na niskim poziomie. 

To pozwala³oby na wprowadzenie pewnych 
ograniczeñ, a jednoczeœnie umo¿liwia³oby kierow-
com, dla których istotna jest cena za parkowanie,
na dostêp do centrum miasta poprzez system Park 
& Ride.

Jednoczeœnie za³o¿ono inny element strategii, 
mianowicie stopniowane obni¿ki cen za parko-
wanie, bazuj¹ce na poziomie emisji CO2 danego 
pojazdu. Pojazdy dopuszczone zosta³y umieszczone 
w odpowiednich kategoriach bazuj¹cych na pozio-
mie emisji CO2, zdefiniowanych przez odpowiednie 
organizacje brytyjskie. Dodatkowo pojazdy elek-
tryczne oraz hybrydowe mog¹ parkowaæ bez op³at. 
Pod koniec projektu obni¿ki cen na bilety sezonowe 
(d³ugoterminowe) przedstawia³y siê nastêpuj¹co:
Kategoria A – emisja CO2 do 100g/km – zni¿ka 75%
Kategoria B – emisja CO2 od 101 do 120 g/km – 
zni¿ka 50%
Pojazdy elektryczne oraz hybrydowe – brak emisji 
CO2 – zni¿ka 100%

Obni¿ki 75% lub 50% na rocznym bilecie by³y 
warte 893 funtów lub 595 funtów dla u¿ytkownika. 
Pozwolenie na parkowanie bez op³at oszacowano 
na poziomie wartoœci 1190 funtów. Schemat taki 
zosta³ oficjalnie wdro¿ony we wrzeœniu 2004 r. i sta³ 
siê czêœci¹ planu dzia³añ na rzecz poprawy jakoœci 
powietrza przyjêtym przez w³adze administracyjne 
Winchesteru.

Zamierzano tak¿e wprowadziæ schemat op³at 
parkingowych opartych o technologiê ANPR (auto-

1. Zmiana zachowañ parkingowych w Aalborgu 
1(Dania)

Wiele obszarów miejskich w Danii jest w coraz 
wiêkszym stopniu zat³oczonych na skutek ruchu sa-
mochodowego i rosn¹cych potrzeb przemieszcza-
nia siê w naszych miastach. Zwiêkszona liczba poja-
zdów prowadzi do pogorszenia stanu œrodowiska
i w konsekwencji do problemów zdrowotnych mie-
szkañców.

Motywacj¹ dla w³adz Aalborga by³o zaprojekto-
wanie i wdro¿enie strategii parkingowej maj¹cej
na celu zmniejszenie liczby samochodów podró-
¿uj¹cych w kierunku pewnych lokalizacji i celów 
podró¿y przy jednoczesnym zachowaniu dostêp-
noœci do handlowej przestrzeni w centrum miasta.

Op³aty za parkowanie to obecnie jedyny instru-
ment finansowy kontrolowany przez samorz¹dy 
lokalne w Danii, jaki mo¿e byæ u¿yty w stosunku
do prywatnego ruchu samochodowego. Miasto 
Aalborg zastosowa³o zró¿nicowane stawki za 
parkowanie, aby wp³ywaæ na zachowania mobilno-
œciowe mieszkañców.

Pocz¹wszy od 2008 roku stawki zosta³y 
zmienione i s¹ w sposób ci¹g³y analizowane. System 
kierowania pojazdów na parkingi by³ zainstalowany 
ju¿ w po³owie lat 90. XX wieku i wymaga dog³êbnej 
modernizacji w zwi¹zku z now¹ sytuacj¹ parkingo-
w¹ wzd³u¿ wybrze¿a, które w ci¹gu najbli¿szych 
kilku lat zostanie zrewitalizowane.

Projekt ARCHIMEDES, w którym uczestniczy³o 
miasto Aalborg, zak³ada³ wdro¿enie i promowanie 
zmienionego systemu parkowania i struktury op³at. 
Wdro¿enie zosta³o przeprowadzone w ostro¿ny 
sposób z zachowaniem dostêpnoœci do centralnych 
obszarów o charakterze komercyjnym i utrzymaniu 
zasad konkurencyjnoœci centrum miasta w stosunku 
do obszarów peryferyjnych Aalborga. W³adze 
miasta dbaj¹ tak¿e o zapewnienie systemu zachêt 
dla mieszkañców do korzystania z ekologicznych 
œrodków transportu i/lub transportu publicznego.

W projekcie za³o¿ono zwiêkszenie kosztu 
parkowania ca³odziennego dla zniechêcenia do tej 

opcji osób doje¿d¿aj¹cych codziennie do pracy. 
Opracowane zosta³o studium nowego systemu 
op³at i polityki strefowania oraz program monitoro-
wania i oceny postêpów dzia³añ.

Za³o¿ono tak¿e odnowienie systemu naprowa-
dzania na parkingi, który zak³ada u¿ycie najnow-
szych dostêpnych technologii i zaadoptowanie
do nowej struktury parkowania w mieœcie.

W dzia³aniu przewidziano badanie m.in. zacho-
wañ parkingowych (gdzie i jak d³ugo parkuj¹ kie-
rowcy?), skutecznoœci nowego systemu naprowa-
dzania na parkingi przez samych u¿ytkowników oraz 
poziomu akceptacji nowych regulacji zwi¹zanych
z parkowaniem przez kierowców.

2. Zielona Strefa parkowania w Barcelonie 
2(Hiszpania)

Od roku 2005 parkowanie w centrum Barcelony 
zosta³o ograniczone poprzez wprowadzenie stref 
ograniczonego parkowania.

W Barcelonie (podobnie jak w wielu innych 
miastach europejskich) mo¿na zaobserwowaæ sta³y 
wzrost liczby samochodów wje¿d¿aj¹cych do cen-
trum. Oszacowano, i¿ w roku 2005 liczba podró¿y 
samochodowych przez centrum miasta wynios³a
1 150 tys., a 93% spoœród nich wi¹za³a siê z poszuki-
waniem miejsc do parkowania. Tak wielka iloœæ 
pojazdów spowodowa³a powa¿ne pogorszenie 
p³ynnoœci ruchu, korki, a co za tym idzie zdecydowa-
nie negatywne skutki dla œrodowiska.

W obliczu tej sytuacji wprowadzono nowy system 
zarz¹dzania parkowaniem. Do zadañ systemu 
nale¿a³o: 
• ograniczenie ruchu i zmniejszenie zat³oczenia

w centrum poprzez zachêcanie mieszkañców do 
korzystania z alternatywnych œrodków transpor-
tu

• poprawienie stanu œrodowiska w mieœcie
• u³atwienie mieszkañcom parkowania poprzez 

stworzenie dla nich miejsc parkingowych
(a przez to zniechêcenie innych do wjazdu do 
centrum samochodem)

�ród³o: www.civitas.eu40
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• wykorzystanie przestrzeni publicznej w bardziej 
uporz¹dkowany sposób 

• ograniczenie nielegalnego parkowania.

Parkowanie w mieœcie opiera siê obecnie na 
podziale na trzy strefy:
• „Strefy Zielone” zarezerwowane dla mieszkañ-

ców, którzy p³ac¹ 1 € tygodniowo, 
• „Pozosta³e Strefy Zielone”, w których czas parko-

wania jest ograniczony do jednej lub dwóch 
godzin. Strefy te dostêpne s¹ dla wszystkich, ale 
ulgi w op³atach dotycz¹ tylko mieszkañców,

• „Strefy Niebieskie” –  tradycyjny obszar wyposa-
¿ony w parkometry.

Obecnie w ci¹gu dnia nie ma mo¿liwoœci dar-
mowego parkowania w centrum Barcelony, nato-
miast jest ono bezp³atne (dla wszystkich) miêdzy 
godzin¹ ósm¹ wieczorem a ósm¹ rano.

Wraz z wprowadzeniem Zielonej Strefy, w mieœ-
cie wdro¿one zosta³y inne dzia³ania z zakresu 
zarz¹dzania mobilnoœci¹, m.in.: 
•  dzia³ania na rzecz promowania wyboru bardziej 

przyjaznych œrodowisku œrodków transportu, 
m.in.: zwiêkszenie liczby œcie¿ek rowerowych
i pasów autobusowych czy te¿ zwiêkszenie liczby 
miejsc parkingowych dla motocyklów celem 
odzyskania i ochrony chodników dla ruchu pie-
szego;

•  dzia³ania promuj¹ce wybór alternatywnych œrod-
ków transportu i ograniczaj¹ce parkowanie 
samochodów na drogach publicznych, realizo-
wane poprzez wprowadzenie systemu Park & 
Ride oraz rozwój parkingów pozaulicznych.

Po roku od wprowadzenia Zielonej Strefy uzyska-
no nastêpuj¹ce rezultaty: 
•  Studium mobilnoœci przeprowadzone w zwi¹zku

z wprowadzeniem systemu wskaza³o, ¿e wdro-
¿enie mia³o bezpoœredni wp³yw na spadek œred-
niego dziennego natê¿enia ruchu na obszarach 
kontrolowanego parkowania o 3,5%.

• liczba samochodów na ulicach Barcelony
w dni robocze zmniejszy³a siê o oko³o 89 tys. 
Szacuje siê te¿, ¿e obecnie oko³o 106 tys. osób 
korzysta z alternatywnych œrodków transportu, 
aby dostaæ siê do centrum miasta.

•  Zwiêkszy³a siê œrednia prêdkoœæ ruchu, a przez
to tak¿e jego p³ynnoœæ. W trzecim kwartale 2006 
r. œrednia prêdkoœæ w mieœcie wynosi³a 21,8 
km/h, podczas gdy w tym samym okresie roku 
poprzedniego oscylowa³a w granicach 20,4 
km/h.

•   Ograniczenie nielegalnego parkowania kszta³to-
wa³o siê na poziomie miêdzy 51% do 64,4%,
w zale¿noœci od fazy wdra¿ania systemu.

Opisane rezultaty potwierdzaj¹ sukces wprowa-
dzenia Zielonej Strefy w porównaniu do g³ównych 
celów, jakie zosta³y nakreœlone na pocz¹tku dzia³a-
nia.

3. Zarz¹dzanie parkowaniem w Belgradzie 
3(Serbia)

Kwestie przyrostu liczby prywatnych samocho-
dów, liczby podró¿y i ich zasiêgu oraz problemy 
zwi¹zane z parkowaniem dostrzeg³y tak¿e w³adze 
Belgradu, podejmuj¹c kroki zmierzaj¹ce do ich 
rozwi¹zania i do poprawy ogólnych warunków na 
drogach.

Na pocz¹tku XXI w. Belgrad liczy³ 1,7 mln 
mieszkañców i blisko pó³ miliona samochodów. 
Przed rokiem 2003, kiedy to w³adze miasta podjê³y 
dzia³ania zmierzaj¹ce ku lepszemu zarz¹dzaniu 
parkowaniem, warunki parkowania w mieœcie 
okreœlane by³y nastêpuj¹co: „Brakowa³o kontroli 
nad warunkami parkowania. Brak porz¹dku w mie-
œcie mia³ negatywny wp³yw nie tylko na sytuacjê 
parkingow¹, ale tak¿e na bezpieczeñstwo wszyst-
kich uczestników ruchu, na jego fluktuacjê i jakoœæ 
œrodowiska w mieœcie”.

Pierwsze dzia³ania polega³y na oznaczeniu 
miejsc parkingowych w wewnêtrznej czêœci miasta 
oraz na dokonaniu podzia³u miêdzy miejscami 
przeznaczonymi dla ruchu dynamicznego, uspo-
kojonego oraz pieszego.

Aby umo¿liwiæ korzystanie z miejsc parkingo-
wych wiêkszej liczbie u¿ytkowników, w³adze miasta 
wprowadzi³y ograniczenia czasowe dla korzystania 
ze strefy parkowania (maks. 3 godziny). Op³ata

natê¿eñ ruchu zwi¹zanych z poszukiwaniem miej-
sca postojowego w najbardziej atrakcyjnych rejo-
nach i zdefiniowanie œredniego czasu poszukiwania 
miejsca. Monitorowano stopieñ wykorzystania 
ró¿nych typów przestrzeni parkingowych, zarówno 
w centrum miasta, jak i na przedmieœciach. Wyniki 
skorelowano równie¿ ze œrednim czasem na po-
szukiwanie miejsca oraz analizami oferty po³¹czeñ 
transportem publicznym z centrum miasta. Wszyst-
kie te informacje pozwoli³y na opracowanie nowej 
strategii cenowej dotycz¹cej parkowania.

W 2005 r. darmowa dostêpnoœæ parkowania
w czasie lunchu zosta³a zlikwidowana. Podniesiono 
taryfy w podziemnym parkingu Candiani w centrum 
miasta, aby zachêciæ do postoju w obszarze 
nieobjêtym op³atami i poruszania siê dalej trans-
portem zbiorowym. Od 1 lutego 2006 r. zosta³y 
zmienione taryfy dla zoptymalizowania wykorzysta-
nia miejsc postojowych, tak aby uatrakcyjniæ 
wybrane lokalizacje parkingowe. „Niebieskie linie”, 
znany powszechnie system p³atnego parkowania na 
ulicach, jest wykorzystywany równie¿ przez miesz-
kañców obszaru, którzy nie posiadaj¹ prywatnych 
miejsc postojowych. Wdro¿enie nowych regulacji 
parkingowych zosta³o zaaprobowane przez Radê 
Miasta w maju 2007 r. Dodatkowo, wzmocniono 
kontrole policji dotycz¹ce nielegalnych przypadków 
parkowania.

Pomiêdzy koñcem 2004 r. a 2007 r., osiem 
nowych parkingów Park & Ride zosta³o otwartych – 
wszystkie one s¹ darmowe. £¹cznie oferuj¹ 2150 
miejsc postojowych. Ponadto dwa parkingi w pob-
li¿u centrum miasta i w pobli¿u g³ównych wêz³ów 
krajowej autostrady (Ca’ Marcello i Torino) zosta³y 
w tym czasie otwarte i oferuj¹ dodatkowo 278 
miejsc. Dwa kolejne parkingi Park & Ride zosta³y 
przygotowane w 2008 r. Ich pojemnoœæ to 500 
miejsc postojowych.

W zwi¹zku z tym, w ci¹gu kilku ostatnich lat 
znacz¹co wzros³a oferta miejsc postojowych wokó³ 
centrum miasta i s¹ one obecnie, w wiêkszoœci 
przypadków, darmowe, tak aby promowaæ model 
Park & Ride. Wszystkie te parkingi s¹ dobrze 
skomunikowane z centrum miasta transportem 
publicznym o du¿ej czêstotliwoœci lub us³ugami 

minibus. Trwaj¹ prace nad wzmocnieniem oferty 
linii transportu publicznego w celu poprawy 
powi¹zania z parkingami kubaturowymi.

Bazuj¹c na danych nt. dotychczasowego parko-
wania zidentyfikowano miejsca do instalacji paneli 
informacyjnych. Zainstalowano cztery panele 
elektroniczne zmiennej treœci. Wybrano rodzaj pa-
neli pozwalaj¹cy na przekazywanie, poza informac-
j¹ parkingow¹, u¿ytecznych informacji do wiado-
moœci publicznej. 

W okresie testów okaza³o siê, ¿e panele s¹ ma³o 
odporne na zmienne warunki atmosferyczne.
W przetargu og³oszonym w czerwcu 2007 r. zdefi-
niowano ostrzejsze kryteria co do mo¿liwoœci 
technicznych paneli informacyjnych. Jedna z firm 
startuj¹cych w przetargu zaproponowa³a panele 
zasilane energi¹ s³oneczn¹. Spotka³o siê do z du¿ym 
zainteresowaniem inwestora (ASM). W koñcu 
zdecydowano siê na panele z wyœwietlaczami LED. 
Taka technologia gwarantowa³a trwa³oœæ i wysok¹ 
jakoœæ wyœwietlanych informacji. Panele te zasilane 
energi¹ s³oneczn¹ nie generuj¹ kosztów zwi¹zanych 
z ich zasilaniem. W zwi¹zku z tym unikniêto proble-
mów zwi¹zanych z etapem rozruchu (koszty
i oszczêdnoœæ czasu). 

Technologia ta przewiduje wykorzystanie GPRS 
dla przesy³u danych – system wyeliminowa³ 
problemy zwi¹zane z przesy³em liniami telefonicz-
nymi. W przysz³oœci ASM planuje wykorzystanie 
³¹czy œwiat³owodowych, dla dalszej redukcji kosz-
tów.

Wyœwietlana informacja zawiera kierunek, naz-
wê oraz liczbê wolnych miejsc parkingowych na 
poszczególnych parkingach przesiadkowych. Pane-
le zainstalowano we wrzeœniu 2008 r.

Przeprowadzona zosta³a tak¿e kampania z wyko-
rzystaniem paneli informacyjnych w celu poinfor-
mowania mieszkañców oraz osób doje¿d¿aj¹cych 
do Wenecji o mo¿liwoœci wykorzystania parkingów 
Park & Ride. ASM wziê³o udzia³ w Europejskim 
Tygodniu Zrównowa¿onego Transportu we wspó³-
pracy z w³adzami miasta, dystrybuuj¹c wœród 
mieszkañców informacje na temat alternatywnych 
sposobów podró¿owania. 

�ród³o: www.eltis.org; autor tekstu Ÿród³owego: Novica Miæeviæ3
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do 100 % przy 3 miesiêcznej zw³oce. Uiszczaj¹c 
op³atê przed otrzymaniem wezwania do zap³aty 
mo¿na liczyæ na 10% zni¿kê. 

System dzia³a od poniedzia³ku do pi¹tku w godzi-
nach od 8 do 18, w soboty od 8 do 13. W pozosta³ych 
dniach i godzinach wjazd do miasta jest darmowy. 
Op³aty s¹ uzale¿nione od czasu trwania pojedyn-
czej podró¿y:
– do 30 pierwszych minut jest darmowe
– kolejne 30 min kosztuje 0,82 €
– ka¿da kolejna godzina kosztuje 0,82 €

Maksymalna op³ata wynosi 6,52 €, a w dni œwi¹-
teczne nie pobiera siê op³at.

Obliczanie czasu przebywania pojazdu w mieœcie 
i naliczanie wysokoœci op³aty odbywa siê auto-
matycznie. W ramach systemu istnieje mo¿liwoœæ 
zakupu vouchera na zasadzie pre-paid, który 
pozwala na pokrycie kosztów wjazdu i parkowania 
„z góry”. Dostêpne s¹ dwa rodzaje voucherów – 
jednogodzinne oraz ca³odzienne. 

Z op³at zwolnieni s¹ mieszkañcy, motocykliœci, 
kierowcy pojazdów elektrycznych, kierowcy pojaz-
dów transportu publicznego, pojazdów s³u¿b bez-
pieczeñstwa, pojazdów uprzywilejowanych (stra¿ 
po¿arna, karetki pogotowia itd.) i kierowcy niepe³-
nosprawni pracuj¹cy w Valettcie.

Pierwsze badania przeprowadzone po wprowa-
dzeniu systemu ujawni³y 22% spadek ogólnej liczby 
samochodów wje¿d¿aj¹cych do miasta ka¿dego 
dnia, 60% spadek liczby samochodów nienale¿¹-
cych do mieszkañców, a parkuj¹cych d³u¿ej ni¿ 8 go-
dzin; 34% wzrost liczby samochodów nienale¿¹cych 
do mieszkañców, a wje¿d¿aj¹cych do miasta 
maksymalnie na godzinê.

35. Strategie zarz¹dzania parkowaniem
39dla Mestre (Wenecja, W³ochy) 

Dzia³anie to koncentruje siê na zdefiniowaniu
i wdro¿eniu strategii zarz¹dzania parkowaniem
z udzia³em zró¿nicowanych op³at parkingowych
i marketingu oraz na egzekwowaniu ograniczeñ
w celu zmiany przyzwyczajeñ parkingowych u¿ytko-

wników samochodów prywatnych w kontynen-
talnej czêœci obszarów miejskich, a tym samym 
zmniejszenie zat³oczenia i zanieczyszczenia powie-
trza.

Na pocz¹tku projektu MOBILIS badania wykaza³y 
wysoki stopieñ u¿ycia samochodów prywatnych, 
które staraj¹ siê dotrzeæ do centralnych obszarów 
miasta. Jednym z problemów jest niewystarczaj¹cy 
poziom informowania kierowców, którzy chc¹ 
dotrzeæ do miasta. Poczucie, ¿e transport publiczny 
jest niewygodny i czêsto opóŸniony nie pomaga
w promowaniu systemu Park & Ride. Zapropono-
wany schemat dzia³añ powinien pomóc w dokona-
niu zmian, poprawiaj¹c stopieñ intermodalnoœci
i wprowadzaj¹c „barierê” w postaci wysokich op³at 
w centrum miasta.

Celem dzia³añ by³o opracowanie systemu op³at 
za parkowanie poprzez:
• skorelowanie relacji pomiêdzy poda¿¹ a popy-

tem w kontynentalnej czêœci obszaru miejskiego 
Wenecji

• przeprowadzenie badañ natê¿eñ ruchu zwi¹za-
nych z poszukiwaniem miejsca postojowego
w najbardziej atrakcyjnych rejonach i zdefinio-
wanie œredniego czasu poszukiwania miejsca dla 
obszaru

• analizê i zidentyfikowanie odpowiednio zró¿ni-
cowanych taryf, które zachêca³yby do parko-
wania na odleglejszych parkingach wydzielo-
nych, a zniechêca³yby do parkowania przyulicz-
nego w samym centrum

• zaplanowanie systemu informacji dla u¿ytko-
wnika i kampanii marketingowej, która dawa³a-
by kierowcom dok³adn¹ informacjê o dostêp-
noœci miejsc postojowych, ich lokalizacji i cenie 
za parkowanie

Dzia³anie przewiduje równie¿ instalacjê znaków 
informacyjnych dla u¿ytkowników i wdro¿enie 
kampanii informacyjno-promocyjnej dotycz¹cej 
dostêpnoœci miejsc parkingowych, ich lokalizacji i 
ceny.

Opracowanie mapy poda¿y i popytu parkingo-
wego w centralnej czêœci Wenecji zosta³o zakoñczo-
ne we wrzeœniu 2005 r. Przeprowadzono analizê 

za parkowanie mo¿e byæ dokonywana przy u¿yciu 
parkomatów (funkcjonuj¹cych tylko w strefie 
pierwszej), za pomoc¹ biletów parkingowych lub za 
pomoc¹ telefonów komórkowych (SMS).

 
Wdro¿eniu nowej polityki parkingowej towarzy-

szy³y dzia³ania na rzecz poprawy transportu publicz-
nego, kampania informacyjna nt. nowego re¿imu 
parkingowego, wprowadzenie zakazu ruchu samo-
chodowego na pasach drogowych przeznaczonych 
dla autobusów oraz akcje zachêcaj¹ce mieszkañ-
ców do korzystania ze œrodków transportu publicz-
nego. W³adze miasta mia³y œwiadomoœæ, ¿e tak 
intensywny ruch samochodowy i powa¿ne proble-
my œrodowiskowe nie mog¹ zostaæ rozwi¹zane bez 
specjalnego udzia³u transportu publicznego. 

Nowe rozwi¹zanie spotka³o siê z uznaniem wielu 
u¿ytkowników, a przearan¿owanie miejsc parkingo-
wych w centrum miasta pozwoli³o uzyskaæ 10 tys. 
miejsc parkingowych na ulicach, 2050 miejsc 
parkingowych w 6 parkingowych gara¿ach i 600 
miejsc na siedmiu parkingach z kontrol¹ dostêpu
i wjazdu. Dziêki wprowadzeniu strefy i fizycznych 
barier spad³a liczba przypadkowo parkowanych 
pojazdów, chodniki znów sta³y siê przestrzeni¹ dla 
pieszych, spad³a liczba samochodów parkowanych 
w tym samym czasie w miejscach parkingowych 
(wzros³a liczba samochodów w gara¿ach parkingo-
wych). Kierowcy podró¿uj¹cy samochodami do 
pracy (i w zwi¹zku z tym zostawiaj¹cy swoje pojazdy 
w miejscu parkingowym na d³u¿szy czas) zyskali 
motywacjê do korzystania z transportu publicznego 
lub do korzystania z przestrzeni poza ulic¹ w celu 
zaparkowania, co „uwolni³o” miejsca parkingowe 
do wykorzystania tak¿e przez innych u¿ytkowników 
(nawet przez 5 ró¿nych u¿ytkowników w ci¹gu 
dnia). Jest to dobry rezultat bior¹c pod uwagê fakt, 
¿e mieszkañcy strefy nie maj¹ ograniczeñ czaso-
wych, jeœli chodzi o parkowanie i czêsto nie 
wyje¿d¿aj¹ ze strefy w ci¹gu dnia. 

Przeprowadzane badania pozwoli³y zauwa¿yæ 
tak¿e, ¿e:
•  blisko 40% u¿ytkowników strefy korzysta z niej

ze wzglêdu na jej bliskoœæ do miejsc o charakte-
rze biznesowym,

• 70% u¿ytkowników korzysta z mo¿liwoœci

op³aty za parkowanie za pomoc¹ telefonu 
komórkowego, 25% kupuje bilety parkingowe,
a 5% korzysta z parkomatów (dostêpnych 
jedynie w pierwszej strefie),

• nast¹pi³o zmniejszenie czasu potrzebnego
na znalezienie wolnego miejsca do parkowania 
(o ok. 1000 godzin na dzieñ w porównaniu do 
czasu sprzed utworzenia stref),

• poprawi³a siê jakoœæ powietrza w mieœ-
cie (spad³ stopieñ zanieczyszczenia oraz zu¿ycie 
paliwa, a kierowcy zaczêli jeŸdziæ mniej agresyw-
nie).

4. System mobilnego parkowania w Berlinie 
4(Niemcy)

Celem dzia³añ podjêtych przez w³adze Berlina 
by³o wdro¿enie oraz przetestowanie nowego 
systemu parkingowego z u¿yciem innowacyjnych 
technologii, dla bardziej elastycznego i efektyw-
nego pod wzglêdem kosztów zarz¹dzania parkowa-
niem na ulicach. Dzia³anie „Planu Rozwoju Trans-
portu Miejskiego” w Berlinie stawia sobie za cel 
rozwój obszaru zarz¹dzania parkowaniem oraz 
u¿ycie nowych technologii dla bardziej elastycznych 
form op³at za parkowanie, zale¿nych od popytu, jaki 
rozwinie siê w przysz³oœci.

Na pocz¹tku projektu miasto posiada³o du¿¹ 
liczbê parkomatów zlokalizowanych na ulicach, 
pozwalaj¹cych na wnoszenie op³at parkingowych. 
System mobilnego parkowania dowodzi korzyœci 
wynikaj¹cych z rozwi¹zañ opartych na telematyce 
dla efektywnego zarz¹dzania parkowaniem dla 
kierowców, s³u¿b kontroluj¹cych oraz w³adz miasta.

Obszarami wybranymi do pilota¿owych wdro¿eñ 
by³y obszary: Berlin City-West i Berlin Mitte. Pilota¿ 
rozpoczêto w lutym 2004 r., a zakoñczono w marcu 
2006 r. W tym czasie zarejestrowanych zosta³o 
ponad 6 800 u¿ytkowników i przeprowadzonych 
zosta³o oko³o 600 mobilnych transakcji parkingo-
wych dziennie. We wrzeœniu 2005 r. us³uga zosta³a 
rozszerzona na cztery dzielnice Berlina, a u¿ytkow-
nicy mogli wnosiæ op³aty za parkowanie z wyko-
rzystaniem telefonu komórkowego w ca³ym obsza-
rze zarz¹dzania parkingami Berlina. Dostawca 

�ród³o: www.civitas.eu4�ród³o: www.civitas.eu39

528

„Przegl¹d rozwi¹zañ dotycz¹cych polityki parkingowej w miastach Europy” 
– materia³y dodatkowe dla uczestników warsztatów projektu Civitas Catalist 

– 22/23 wrzeœnia 2011 r. w Krakowie

„Przegl¹d rozwi¹zañ dotycz¹cych polityki parkingowej w miastach Europy” 
– materia³y dodatkowe dla uczestników warsztatów projektu Civitas Catalist 

– 22/23 wrzeœnia 2011 r. w Krakowie



systemu, Mobile Parking GmbH, koncentruje siê na 
wdro¿eniu systemu wykorzystuj¹cego technologie 
telefonii komórkowej. W us³udze tej zarówno 
kierowcy, jak i osoby kontroluj¹ce korzystaj¹ z te-
lefonów komórkowych. Centrum us³ugowe auto-
matycznie rejestruje czas parkowania u¿ytkow-
ników i obci¹¿a ich odpowiedni¹ op³at¹. W³adze 
miasta otrzyma³y wszystkie anonimowe dane 
statystyczne dotycz¹ce transakcji zwi¹zanych z par-
kowaniem, które mia³y miejsce w ramach ich obsza-
ru dzia³ania. Wszystkie procedury w ramach nowe-
go systemu by³y wirtualne, tzn. zamiast monet 
wrzucanych do parkomatów, wszelkie p³atnoœci 
odbywa³y siê raz na miesi¹c z wykorzystaniem 
przelewów bankowych.

5. Ograniczenia w parkowaniu w centralnych 
5obszarach Bukaresztu (Rumunia)

Celem dzia³añ podjêtych w Bukareszcie by³a 
redukcja poziomu zat³oczenia oraz promocja 
transportu publicznego poprzez budowê 
parkingów oraz ograniczenie parkowania na ulicy. 
Wprowadzono równie¿ ograniczenie dostêpu 
samochodów osobowych do zabytkowej czêœci 
miasta.

Parkowanie na ulicy oraz brak wydzielonych 
parkingów w centrum miasta by³y wa¿nymi 
czynnikami przyczyniaj¹cymi siê do powstawania 
kongestii. W zwi¹zku z zat³oczeniem, wzros³y: czas 
przejazdu przez centrum miasta oraz zanie-
czyszczenie powietrza pochodz¹ce od ruchu samo-
chodowego. Dostêp dla wjazdów interwencyjnych 
oraz pojazdów dostawczych sta³ siê mocno 
utrudniony. Budowa wydzielonych parkingów na 
granicy g³ównej obwodnicy wewn¹trzmiejskiej oraz 
wprowadzenie dzia³añ zmierzaj¹cych do ogra-
niczenia dostêpu do centrum, jak i zachêty do 
korzystania z transportu zbiorowego, w znacz¹cy 
sposób przyczyni³y siê do redukcji zat³oczenia
i poziomu zanieczyszczenia powietrza w obszarze 
centrum miasta.

Budowa parkingu w centrum miasta zosta³ 
zakoñczona. Obiekt liczy 1000 miejsc parkingowych 
i jest zintegrowany z przestrzeniami handlowymi, 

powi¹zany z transportem publicznym oraz okolicz-
nymi atrakcjami jak na przyk³ad zabytkowa czêœæ 
centrum miasta. System informacji parkingowej 
zawiera szczegó³owe informacje o dostêpnych 
parkingach.

G³ówne rezultaty dzia³añ to:
•   zakaz parkowania na ulicy w tym obszarze,
•   usprawnienie ruchu w s¹siedztwie centrum,
• zachowanie historycznej czêœci miasta dziêki 

wdro¿eniom ograniczenia dostêpu w poszcze-
gólnych strefach.

6. Dostêpnoœæ i zarz¹dzanie parkingami
6w centrum miasta Debreczyn (Wêgry)

Natê¿enie ruchu na dwóch g³ównych drogach 
dojazdowych do centrum miasta Debreczyn regu-
larnie doprowadza³o do powstawania korków
w godzinach szczytu, co mia³o równie¿ negatywny 
wp³yw na jakoœæ transportu zbiorowego.

Aby ograniczyæ liczbê pojazdów prywatnych 
wje¿d¿aj¹cych do centrum w³adze miasta Debre-
czyn zaplanowa³y rozbudowê parkingu centrum 
konferencyjnego poza centrum miasta i potrakto-
wanie go jako parkingu typu Park & Ride. Ponadto, 
w³adze miasta planuj¹ zainstalowanie systemu 
bie¿¹cego monitoringu w istniej¹cym ju¿ miejskim 
centrum sterowania ruchem w celu monitorowania 
ruchu drogowego i poprawy jakoœci powietrza. 
Dodatkowo na sygnalizatorach zosta³y zainstalo-
wane liczniki czasu, tak by usprawniæ i zwiêkszyæ 
efektywnoœæ ruchu na wybranych skrzy¿owaniach.

W czerwcu 2005 r. w mieœcie zainstalowano
50 elektronicznych czasomierzy na sygnalizatorach 
na 15 skrzy¿owaniach. Licznik wyœwietla sekundy 
pozosta³e do nastêpnego cyklu sygnalizacji œwietl-
nej (czerwony / zielony) zarówno dla kierowców, jak 
i pieszych. Jednoczeœnie na tych w³aœnie skrzy¿owa-
niach zmodyfikowano cykle sygnalizacji œwietlnej
w celu poprawy p³ynnoœci ruchu. 

W kwietniu 2008 r. zainstalowano znaki infor-
macyjne oraz tablice zmiennej treœci na jednej
z g³ównych dróg dojazdowych do miasta, infor-

Takie podejœcie pozwala na kontrolê ogólnej liczby 
miejsc parkingowych w zale¿noœci od szczególnych 
uwarunkowañ lokalnych i lokalnej pojemnoœci 
parkingów oraz na wyeliminowanie ruchu wyni-
kaj¹cego z poszukiwania miejsca do zaparkowania.

By osi¹gn¹æ opisany powy¿ej cel polityki trans-
portowej miasta Utrecht, w³adze miejskie zastoso-
wa³y cztery narzêdzia:
• kontrolowanie liczby miejsc parkingowych
• realokacjê miejsc parkingowych
• dostosowanie jakoœci i ceny
• informowanie o wolnych miejscach

Maksymalna liczba miejsc parkingowych jest 
ustalana na podstawie standardów parkingowych. 
Obecne s¹ one sprzê¿one z obowi¹zuj¹cymi 
zasadami lokalizacji. Przyk³adowo: w nowym 
budynku niedaleko g³ównego dworca kolejowego 
(w promieniu 600m) stosuje siê zasadê, i¿ jedno 
miejsce parkingowe przypada na 250 m2 powierz-
chni brutto lub na dziesiêciu pracowników. W miej-
scach bez dobrego dostêpu do transportu publicz-
nego tylko 30% powierzchni budynku mo¿e byæ 
przeznaczone na biura, a zasada mówi, ¿e jedno 
miejsce parkingowe powinno przypadaæ na 90 m2 
powierzchni brutto lub 3,6 pracownika.

W celu wyeliminowania parkowania na ulicach 
centrum starego miasta bêd¹ powstawaæ nowe 
parkingi. Gmina Utrecht zleci³a firmie parkingowej 
realizacjê inwestycji, powierzaj¹c jej w tym celu 
œcis³y bud¿et do zrealizowania. 

Aby zmniejszyæ liczbê samochodów parkuj¹cych 
w centrum miasta, wprowadzony zosta³ system 
gradacji kosztów. Stawki s¹ najwy¿sze w centrum 
miasta, a nieco ni¿sze wewn¹trz pierwszej i drugiej 
obwodnicy wokó³ centrum. Celem uzupe³nienia 
tego systemu na wybranym obszarze Utrechtu 
rozpoczêto badania, które w przysz³oœci pozwol¹ 
gminie przewidzieæ problemy z parkowaniem.

W przysz³oœci Utrecht bêdzie rozwija³ na obrze-
¿ach miasta szereg tzw. „multimodalnych wêz³ów 
przesiadkowych”. Chodzi o to, aby kierowcy zosta-
wiali swój samochód na obrze¿ach miasta i kon-
tynuowali podró¿ œrodkami transportu publicznego 

lub rowerem. Koszt parkowania przy takim 
rozwi¹zaniu powinien byæ dla kierowcy znacznie 
ni¿szy ni¿ koszt parkowania w mieœcie.

W dni targowe, czyli dni o du¿ym natê¿eniu ru-
chu w centrum miasta, kierowcy mog¹ pozostawiæ 
swoje samochody na bezp³atnym parkingu blisko 
autostrady i kontynuowaæ podró¿ specjalnym, 
darmowym autobusem. W czasie cotygodniowych 
wieczornych zakupów zmotoryzowani mog¹ pozo-
stawiæ samochód na darmowym parkingu stadionu 
pi³karskiego i przy pomocy autobusu, na podstawie 
ulgowego biletu, dostaæ siê do centrum. Multimo-
dalne wêz³y przesiadkowe na po³udniu miasta 
mog¹ byæ u¿ywane tak¿e do innych celów. Firmy
z okolicy wykorzystuj¹ je jako dodatkowe miejsca 
parkingowe i przy u¿yciu ma³ych autobusów 
firmowych zapewniaj¹ kontynuacjê podró¿y swoim 
pracownikom.

34. Kontrolowany dostêp dla pojazdów
 38w Valettcie (Malta)

W³adze Valetty wprowadzi³y w maju 2007 r. 
op³aty za wjazd do miasta. Zastosowano system 
CVA (Controlled Vehicular Access), tj. system 
kontrolowanego dostêpu pojazdów, aby poprawiæ 
dostêpnoœæ do miasta, zmniejszyæ zat³oczenie ulic
i poprawiæ jakoœæ œrodowiska. Przez wdro¿eniem 
systemu ok. 10 tys. samochodów wje¿d¿a³o do 
miasta dziennie (przy liczbie mieszkañców samego 
miasta niesiêgaj¹cej nawet 8 tys.).

System CVA wykorzystuje kamery zainstalowane 
w oœmiu miejscach wjazdu i oœmiu miejscach 
wyjazdu  z miasta, wyposa¿one w oprogramowanie 
umo¿liwiaj¹ce rozpoznawanie numerów rejestra-
cyjnych oraz kalkulacjê kosztów wjazdu dla ka¿dego 
z pojazdów. Wezwania do zap³aty wysy³ane s¹
w sposób regularny. Niemniej jednak kierowcy 
mog¹ sprawdziæ swój status poprzez kontakt z biu-
rem obs³ugi lub elektronicznie, przez stronê 
internetow¹ systemu. P³atnoœci mo¿na dokonaæ za 
pomoc¹ czeku, w Internecie, w siedzibie firmy 
nadzoruj¹cej system CVA lub przez autoryzowane 
zlecenie sta³e zap³aty. Uchylanie siê od zap³aty skut-
kuje naliczaniem odsetek, dochodz¹cych nawet

�ród³o: www.civitas.eu
�ród³o: www.civitas.eu
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projektu MOBILIS i stanowiæ bêd¹ wk³ad do  Planu 
Dzia³añ na Rzecz Parkingów.

Dzia³ania zrealizowane to:
• diagnoza sytuacji obecnej
• zdefiniowanie Planu Dzia³añ na Rzecz Parkingów, 

który zosta³ przyjêty w dniu 25 marca 2005 r.
• wdro¿enie preferencyjnej taryfy parkingowej dla 

mieszkañców
• wprowadzenie nowego planu parkowania w ca-

³ym centrum miasta (zamiast kilku dzielnic jak 
pierwotnie przewidywano)

• ocena Planu Dzia³añ na Rzecz Parkingów 

System dostêpu dla mieszkañców okaza³ siê 
sukcesem – czas spêdzony przez nich na poszukiwa-
nie miejsca do zaparkowania zosta³ zredukowany
z 23 do 5 minut, a ostatnie badania poziomu 
satysfakcji pokaza³y, ¿e 78% mieszkañców, którzy 
przy³¹czyli siê do systemu abonamentowego, jest 
zadowolonych z us³ugi. Dziêki systemowi stopieñ 
zape³nienia miejsc postojowych wykaza³ spadek
o 17% w obszarze objêtym zarz¹dzaniem parkowa-
niem i o 11% w kilku ulicach w centrum miasta, 
gdzie parkowanie wci¹¿ jest darmowe. Stopieñ 
parkowania niezgodnego z przepisami spad³ o 2%,
a wskaŸnik rotacji zmala³ z 2,9 do 2,7.

32. System parkowania krótkoterminowego
36w Ústí nad Labem (Czechy) 

Obecnie w Usti nad Labem wystêpuje znaczny 
deficyt miejsc postojowych, a miasto nie posiada 
¿adnej strategii parkingowej. Sytuacja ta powinna 
ulec poprawie dziêki udzia³owi miasta w projekcie 
Archimiedes. 

Pomys³ w³adz miasta opiera siê na stworzeniu 
strategii parkingowej dla wybranych obszarów 
miasta oraz wdro¿eniu zró¿nicowanych stawek za 
parkowanie w celu zmniejszenia negatywnego 
wp³ywu transportu indywidualnego.

Dzia³anie zawiera dwa zadania:

1. Opracowanie strategii parkingowej.
Miasto zleci³o opracowanie studium wykonal-

noœci i strategii parkingowej dla obszarów mieszka-
niowych. Celem zadania by³a poprawa warunków 

parkingowych w obszarach mieszkaniowych. Roz-
wa¿ano kilka propozycji dla wdro¿enia systemu 
op³at za parkowanie. Za³o¿ono pozyskiwanie 
wiedzy i doœwiadczeñ od miast-liderów (takich jak 
Aalborg) oraz innych miast w Europie dla opraco-
wania polityki, która mo¿e zawieraæ system op³at 
uzale¿niony od stref lub system pozwoleñ na parko-
wanie.

2. Opracowanie schematu parkowania krótkoter-
minowego.

Usti nad Labem zaplanowa³o ulepszenie syste-
mu parkingowego poprzez wdro¿enie zró¿nicowa-
nych stawek op³at za parkowanie w tych strefach, 
gdzie parkowanie podlega op³atom.

Dokonano badañ i pomiarów, na podstawie 
których zauwa¿ono: 
• nisk¹ pojemnoœæ parkingów kubaturowych
• problem pojazdów zaparkowanych wzd³u¿ ulic, 

powoduj¹cych ograniczony dostêp dla pojazdów 
stra¿y po¿arnej oraz spowalniaj¹cych ruch 
pojazdów transportu publicznego

• problem wraków/porzuconych pojazdów zaj-
muj¹cych miejsca postojowe

• problem pojazdów zaparkowanych w rejonie 
skrzy¿owañ

• problem nieprzestrzegania przepisów i znaków 
drogowych przez kierowców

W ramach projektu ARCHIMEDES planuje siê 
wdro¿enie dzia³añ (np. stref objêtych op³atami oraz 
systemu Park & Ride) w centrum miasta i w wybra-
nych obszarach mieszkaniowych. Celem jest wdro-
¿enie strategii parkingowej optymalizuj¹cej wyko-
rzystanie dostêpnych miejsc w ró¿nych obszarach. 
Badaniom bêd¹ podlega³y: akceptacja u¿ytkowni-
ków, liczba miejsc postojowych oraz stopieñ ich 
wykorzystania.

33. Polityka parkingowa w mieœcie Utrecht 
37(Holandia) 

Ogólnym celem polityki parkingowej w Utrech-
cie jest stworzenie witalnego miasta, które ³¹czy³o-
by w sobie wysok¹ jakoœæ ¿ycia i dobr¹ dostêpnoœæ. 

muj¹ce kierowców o dostêpnoœci parkingu Park
& Ride.

Modyfikacja cykli sygnalizacji œwietlnej, stworze-
nie systemu kontroli ruchu i instalacja liczników 
czasu szybko bardzo pozytywnie wp³ynê³y na po-
prawê jakoœci i efektywnoœci ruchu w centrum mias-
ta. Wzros³a tak¿e liczba kierowców korzystaj¹cych
z systemu Park & Ride i pozostawiaj¹cych 
samochody poza centrum miasta.

Dzia³anie to jest jednym z najbardziej obiecuj¹-
cych narzêdzi do ochrony œcis³ego centrum miasta 
przed negatywnym wp³ywem zat³oczenia komu-
nikacyjnego i do poprawy jakoœci ¿ycia mieszkañ-
ców.

7. Zmiana zachowañ parkingowych w Donostii - 
7San Sebastian (Hiszpania)

Miasto Donostia – San Sebastian wdra¿a now¹ 
strategiê strefowania ruchu i op³at w celu regulacji 
parkowania w centrum miasta i trzech dzielnicach 
biznesowych. Zadaniem strategii jest redukcja 
liczby podró¿y odbywanych samochodem osobo-
wym do centrum miasta i obszarów koncentracji 
miejsc pracy.

W Donostii – San Sebastian na du¿ym obszarze 
centrum miasta funkcjonuje obecnie p³atne 
parkowanie (przyuliczne oraz w obiektach pod-
ziemnych), z zastosowan¹ jednolit¹ taryf¹.

Nowa strategia parkingowa zak³ada zmniejsze-
nie liczby samochodów podró¿uj¹cych do wybra-
nych celów i obszarów poprzez zró¿nicowanie taryf 
w powi¹zaniu ze struktur¹ strefowania. Wdro¿enie 
op³at za parkowanie w dzielnicach biznesowych jest 
nowoœci¹ i bêdzie wspierane przez uzupe³niaj¹ce 
dzia³ania zwi¹zane z zarz¹dzaniem mobilnoœci¹ 
oraz nowymi us³ugami transportu publicznego.

Miasto planuje poszerzenie dotychczasowej 
strefy p³atnego parkowania na wszystkie „p³askie” 
obszary miasta, wraz z wdro¿eniem nowej polityki 
strefowania i op³at. Polityka ta zintegruje zarówno 
parkowanie przyuliczne jak i obiekty podziemne. 

Ogólna liczba miejsc postojowych zostanie zreduko-
wana. Taryfy parkingowe zostan¹ zwiêkszone i zró¿-
nicowane w zale¿noœci od strefy.

Ponadto, p³atne parkowanie zostanie wdro¿one 
w centralnych czêœciach trzech przemys³owych i biz-
nesowych obszarów w celu uformowania prawdzi-
wie zintegrowanego podejœcia (w powi¹zaniu z in-
nymi dzia³aniami w projekcie Inicjatywy Civitas oraz 
autobusami dowo¿¹cymi). Obszary parkingowe 
zlokalizowane w bezpoœredniej bliskoœci miejsc 
pracy zostan¹ przekonwertowane na p³atne miejsca 
postojowe – wy³¹cznie dla parkowania krótko-
terminowego. Specjalne strefy parkingowe zostan¹ 
opracowane dla pracowników, którzy korzystaj¹
z systemów car-sharing lub car-pooling (wspólnego 
u¿ytkowania pojazdów). D³ugoterminowe p³atne 
parkowanie bêdzie ograniczane i lokalizowane
w wiêkszych odleg³oœciach od obszarów bizneso-
wych.

W marcu 2010 r. zosta³o ukoñczone studium 
dotycz¹ce nowych regulacji oraz rozszerzenia 
p³atnego parkowania do zachodniej czêœci miasta. 
Drugie studium dotycz¹ce p³atnego parkowania
w obszarach biznesowych (Miramon, Zuatzu i Igara) 
równie¿ jest realizowane. Op³aty za parkowanie 
pojazdów na tych obszarach bêd¹ obowi¹zywaæ
w dni powszednie w godzinach  9:00 – 14:00. 

Nowe regulacje przewiduj¹ 464 zarezerwowane 
miejsca dla uczestników systemu car-pooling. 
Miejsca takie bêd¹ dostêpne w trzech obszarach 
biznesowych oraz na terenie kampusu uniwersytec-
kiego.

W 2010 r. zorganizowano przetarg na obs³ugê 
systemu p³atnego parkowania w Donostii – San 
Sebastian. Ten du¿y kontrakt obejmuje wszystkie 
obszary, w³¹czaj¹c w to obiekty typu Park & Ride. 
Wdro¿enie nowej polityki zosta³o zakoñczone 
jesieni¹ 2010 r.

Oczekiwane rezultaty dzia³añ to m.in.:
• zmniejszenie iloœci podró¿y odbywanych sa-

mochodem osobowym do centrum miasta
•  redukcja liczby podró¿y odbywanych samocho-

dem osobowym do trzech dzielnic biznesowych

�ród³o: www.civitas.eu
�ród³o: www.eltis.org, autor tesktu Ÿród³owego: Clare Mitchell

36

37

26 7

„Przegl¹d rozwi¹zañ dotycz¹cych polityki parkingowej w miastach Europy” 
– materia³y dodatkowe dla uczestników warsztatów projektu Civitas Catalist 

– 22/23 wrzeœnia 2011 r. w Krakowie

„Przegl¹d rozwi¹zañ dotycz¹cych polityki parkingowej w miastach Europy” 
– materia³y dodatkowe dla uczestników warsztatów projektu Civitas Catalist 

– 22/23 wrzeœnia 2011 r. w Krakowie



•   powiêkszenie przestrzeni wykorzystywanej przez 
transport publiczny, pieszy oraz rowerowy

• poprawa jakoœci przestrzeni miejskiej (odczuæ 
mieszkañców i osób odwiedzaj¹cych miasto)

8. Zaawansowana sieæ Park & Ride
8w Donostia-San Sebastian (Hiszpania)  

Dzia³anie zak³ada zmianê strategii zarz¹dzania 
istniej¹cymi parkingami typu Park & Ride dla 
zapewnienia lepszej integracji pomiêdzy podró¿ami 
odbywanymi samochodem i transportem publicz-
nym. Nowa strategia dotycz¹ca op³at oraz us³ug 
P&R jest przekazywana kierowcom poprzez kampa-
nie promocyjne.

Celem dzia³añ jest zaoferowanie alternatywnych 
miejsc parkingowych poza centrum miasta w lokali-
zacjach, które s¹ dobrze skomunikowane z syste-
mem transportu publicznego. Podró¿uj¹cy w stronê 
centrum, którzy nie maj¹ po³¹czeñ transportem 
publicznym w miejscach pocz¹tkowych swoich 
podró¿y, stanowi¹ g³ówn¹ grupê docelow¹ 
parkingów Park & Ride. Obecnie s¹ one czêœciowo 
wykorzystywane przez osoby, które nie poruszaj¹ 
siê dalej z wykorzystaniem transportu publicznego. 
Zmiany w strategii cenowej oraz ulepszenia w sy-
stemie komunikacji zbiorowej maj¹ przyczyniæ siê 
do zmiany tej sytuacji i wiêkszego poziomu korzy-
stania z transportu publicznego. Trzy istniej¹ce 
parkingi Park & Ride s¹ zlokalizowane na g³ównych 
korytarzach (wschód-zachód oraz pó³noc-po³udnie) 
w Donostii-San Sebastian.

Departament ds. mobilnoœci zamierza opra-
cowaæ i wdro¿yæ now¹, zintegrowan¹ strategiê 
op³at w celu zachêcenia do u¿ytkowania systemu 
osób odwiedzaj¹cych miasto oraz tych doje¿d¿aj¹-
cych codziennie do pracy czy szko³y. W samych 
lokalizacjach P&R zostanie wdro¿ony nowy model 
zarz¹dzania, faworyzuj¹cy u¿ytkowników kontynu-
uj¹cych swoj¹ podró¿ z wykorzystaniem transportu 
publicznego. Model bêdzie integrowa³ parkowanie 
z biletem transportu publicznego. W czasie 
uruchamiania nowego systemu planuje siê 
wspomagaj¹c¹ kampaniê promocyjn¹ podnosz¹c¹ 
œwiadomoœæ u¿ytkowników nt. nowych mo¿liwoœci 

w celu pokazania wszystkich zalet korzystania z sy-
stemu Park & Ride.

W grudniu 2009 r. koncepcja Park & Ride by³a 
promowana wœród osób z szerszego regionu, które 
podró¿uj¹ do miasta w celu zrobienia œwi¹tecznych 
zakupów. Oferowano im darmowe parkowanie
i darmowy autobus do centrum miasta i z powro-
tem. Przysz³y rozwój systemu P&R jest powi¹zany
z du¿ym przetargiem, który obejmie równie¿ ca³e 
parkowanie przyuliczne w mieœcie. Oczekuje siê, ¿e 
prywatny operator bêdzie w stanie tak zarz¹dzaæ 
swoimi kosztami i wp³ywami, aby pokryæ koszty 
funkcjonowania P&R z przychodów pochodz¹cych
z op³at parkingowych na ulicach miasta.

Zak³ada siê objêcie dzia³aniem 3 parkingów typu 
P&R: Ondarreta, Lautximinieta i Illumbe. Jest ono 
œciœle powi¹zane z dzia³aniem dotycz¹cym 
telematyki w projekcie Archimedes, gdzie sieæ 
znaków o zmiennej treœci zostanie zainstalowana 
aby zachêciæ kierowców do korzystania z parkingów 
P&R.

Oczekuje siê, ¿e w wyniku dzia³ania, co najmniej 
80% u¿ytkowników P&R bêdzie korzysta³o z trans-
portu publicznego. Spodziewany jest równie¿ 5% 
wzrost rocznej liczby pasa¿erów transportu publicz-
nego oraz redukcja liczby pojazdów wje¿d¿aj¹cych 
wybranymi korytarzami do miasta o 5% w stosunku 
do roku 2006.

9. Sukces sytemu Park & Ride w Edynburgu 
9(Wielka Brytania)

Stolica Szkocji, Edynburg, to miasto, w którym, 
podobnie jak w wielu innych XXI – wiecznych 
miastach, rozrastaj¹ce siê centrum boryka siê z pro-
blemami zat³oczenia ulic. Rada miasta zapocz¹tko-
wa³a w swojej polityce transportowej kilka inicjatyw 
d¹¿¹cych do redukcji stopnia u¿ytkowania 
samochodów przez mieszkañców oraz do promocji 
zrównowa¿onych œrodków transportu. Wœród nich 
znalaz³ siê m.in. system Park & Ride. 

W przeciwieñstwie do wielu miast brytyjskich,
w których rozwi¹zanie Park & Ride sprawdza siê ju¿ 

oraz ponad 500 stacjami kolejowymi. Strefy parko-
wania us³ugi P+Rail s¹ œwietnie umiejscowione,
w odleg³oœci ok. 300 metrów od stacji kolejowych. 
Klient doje¿d¿a prywatnym samochodem na stacjê 
kolejow¹, parkuje w strefie us³ugi P+Rail i korzysta
z poci¹gu na pozosta³ej czêœci trasy.

Bilety mo¿na zakupiæ w parkometrach wa¿ne 
godzinê, jeden dzieñ lub maks. siedem dni. Jeœli 
parkometr jest niedostêpny, bilet mo¿na nabyæ
w kasie biletowej na stacji kolejowej. Bilety mie-
siêczne i roczne mo¿na nabyæ w kasie biletowej na 
ka¿dej stacji kolejowej lub korzystaj¹c z serwisu Rail 
Service, dzwoni¹c na odpowiedni numer (0900 300 
300). Bilety miesiêczne i roczne mog¹ nabyæ jedynie 
klienci posiadaj¹cy karty zni¿kowe szwajcarskich 
federalnych linii kolejowych (GA, point-to-point 
travelpass lub regional travelcard).

W robocze dni tygodnia strefy parkowania us³ugi 
P+Rail s¹ zajête w 70%-80% i s¹ doskonale dostêpne 
dla klientów. W weekendy strefy te zajête s¹ w ok. 
40%. G³ównymi klientami us³ugi P+Rail s¹ do-
je¿d¿aj¹cy do pracy, jednak coraz wa¿niejsz¹ grup¹ 
staj¹ siê tak¿e osoby przyje¿d¿aj¹ce na zakupy czy 
korzystaj¹ce z czasu wolnego.

Dziêki us³udze P+Rail:
• Mo¿na zaoszczêdziæ paliwo i zrobiæ coœ dobrego 

dla œrodowiska naturalnego, jeœli dana osoba 
dojedzie prywatnym samochodem tylko do naj-
bli¿szej stacji kolejowej. Dodatkowo, najd³u¿sz¹
i najbardziej mêcz¹c¹ czêœæ trasy klient us³ugi 
spêdza w komfortowych, wygodnych i pewnych 
warunkach w poci¹gu

• Nie trzeba szukaæ miejsca parkingowego w oko-
licy pracy lub innego miejsca docelowego pod-
ró¿y

• Mo¿na bezpieczniej podró¿owaæ zim¹ – po³¹cze-
nie samochodu i us³ugi P+Rail jest wtedy 
szczegól-nie wygodne (warunki na drogach 
mog¹ byæ wyj¹tkowo niekorzystne)

• Z kartami zni¿kowymi szwajcarskich federalnych 
linii kolejowych mo¿na korzystaæ z atrakcyjnych 
ofert biletów miesiêcznych i rocznych, dostêp-
nych w kasach biletowych

Strefy parkowania us³ugi P+Rail s¹ korzystne 
cenowo – dzienny koszt parkowania to jedyne 2,50 €.

31. Zdefiniowanie i wdro¿enie nowej polityki 
35zarz¹dzania parkingami w Tuluzie (Francja) 

Miasto Tuluza wdro¿y now¹ innowacyjn¹ polity-
kê parkowania, zmierzaj¹c¹ do jej optymalizacji.
W centrum miasta zostanie zastosowane znaczne 
zmniejszenie liczby miejsc parkingowych. Ocena 
planu dzia³añ dotycz¹cego lokalnych parkingów
i wdro¿enie obserwatorium parkingowego pozwoli 
oceniæ to projektowe dzia³anie.

Aspekty innowacyjne dzia³ania to:
• optymalizacja sposobu korzystania z parkingów 

w ramach ogólnej polityki transportowej w celu 
zrównowa¿enia roli ka¿dego rodzaju transportu 
i zachowania dzia³alnoœci gospodarczej

• zmniejszenie przestrzeni fizycznej dla prywat-
nych pojazdów w centrum miasta i zarz¹dzanie 
dostêpnoœci¹ miejsc parkingowych w obiektach 
kubaturowych

• zdefiniowanie i wdro¿enie Planu Dzia³añ na 
Rzecz Parkingów w celu ograniczenia dostêpu 
prywatnych samochodów do centrum miasta

Dzia³anie „Plan Mobilnoœci Miejskiej w Tuluzie” 
definiuje wszelkie cele zwi¹zane z organizacj¹ 
mobilnoœci miejskiej w obszarze konurbacji. 
Wymaga to posiadania pe³nej wiedzy dotycz¹cej 
problemów parkingowych, tak, aby stworzyæ 
dedykowan¹ politykê parkingow¹, pozwalaj¹c¹ na 
integracjê celów zarz¹dzania ruchem, przy 
jednoczesnym zachowaniu dostêpnoœci lokalnych 
sklepów i podnoszeniem jakoœci ¿ycia mieszkañców 
(obiekty parkingowe dla sta³ych mieszkañców).

Obecnie, w zwi¹zku z rozwojem ciê¿kiej infra-
struktury transportu publicznego (szczególnie 
metra), miasto Tuluza wyznaczy³o sobie ambitny cel 
redukcji liczby miejsc postojowych w centrum 
miasta, maj¹c jednak na uwadze potrzeby miesz-
kañców nieposiadaj¹cych w³asnych miejsc do par-
kowania na terenie posesji. 

Ponadto szeœæ dzia³añ eksperymentalnych jest
w trakcie wdra¿ania na czterech wyznaczonych 
obszarach centrum Tuluzy (St Sernin, Taur, Belfort
i Péri) oraz na dwóch obszarach w s¹siedztwie Tulu-
zy (St Aubin i Concorde). Wyniki tych eksperymen-
tów bêd¹ analizowane i zintegrowane w ramach 

�ród³o: www.civitas.eu
�ród³o: www.eltis.org; ttp://www.edinburgh.gov.uk/directory/2/park_and_rides; autor tesktu Ÿród³owego: Michael Carreno
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samym do poprawienia warunków parkowania
w centrum miasta, m.in. poprzez powiêkszanie tzw. 
strefy niebieskiej oraz wdra¿anie nowych systemów 
p³atniczych, bazuj¹cych na nowoczesnej technolo-
gii informacyjno-komunikacyjnej.

W ostatnich latach w stolicy Bu³garii obserwuje 
siê znaczny wzrost kongestii oraz dokuczliwy brak 
miejsc parkingowych. Ma to zwi¹zek ze wzrostem 
liczby samochodów, których liczba przewy¿sza 660 
tyœ. (na 1000 mieszkañców przypada ok. 550 
samochodów). Wzrost liczby samochodów nie 
odpowiada poprawie stanu infrastruktury, który 
utrzymuje siê na podobnym poziomie od ok. 30 lat. 
W zwi¹zku z tym miasto doœwiadcza powa¿nych 
problemów w zakresie transportu drogowego.  
W³adze miasta pracuj¹ zarówno nad realizacj¹ 
projektów infrastrukturalnych, jak i szukaj¹ rozwi¹-
zañ dla problemów parkingowych w mieœcie. 
Jednym z prowadzonych dzia³añ jest rozszerzenie 
tzw. niebieskiej strefy oraz wdro¿enie nowego 
systemu op³at za parkowanie. 

Pierwsze dzia³ania na rzecz powiêkszenia 
niebieskiej strefy nast¹pi³y w 2005 r.; w roku 2007 
liczy³a ona 9 tys. miejsc parkingowych. Pocz¹tkowo 
p³atnoœæ za miejsce parkingowe mo¿liwa by³a 
jedynie za pomoc¹ talonów, dostêpnych w wy-
branych punktach b¹dŸ bezpoœrednio na du¿ych 
parkingach. Potem wprowadzono mo¿liwoœæ op³aty 
za pomoc¹ SMSa. Godzina parkowania w strefie 
kosztuje 2 BGN. Po wys³aniu SMSa kierowca 
otrzymuje potwierdzenie, a na krótko przed 
up³ywem op³aconego okresu – przypomnienie. 
Czas parkowania mo¿na przed³u¿aæ wysy³aj¹c 
kolejne wiadomoœci tekstowe. 

Powiêkszenie niebieskiej strefy spotka³o siê 
raczej z negatywn¹ reakcj¹ kierowców, podczas gdy 
nowy system p³atnoœci zosta³ ³atwo zaakceptowany. 
Stale roœnie liczba osób korzystaj¹cych z tej formy 
p³atnoœci. Istnieje tak¿e mo¿liwoœæ dokonywania 
op³aty poprzez kontakt telefoniczny z operatorem 
systemu – kierowca dyktuje wówczas numery 
rejestracyjne swojego samochodu. 

W³adze miasta planuj¹ wprowadzenie systemu 
op³at za wjazd do centrum miasta, który mia³by 

zast¹piæ niebiesk¹ strefê. Wszystkie miejsca par-
kingowe s¹ stale monitorowane przez prywatn¹ 
firmê bêd¹c¹ operatorem systemu. 

Rozszerzenie niebieskiej strefy, choæ krytyko-
wane i uwa¿ane za kontrowersyjne, pozytywnie 
wp³ywa na rozwi¹zanie problemu parkowania
w centrum i przynosi dobre rezultaty. Nowy system 
op³at za parkowanie spotka³ siê z du¿¹ aprobat¹ 
wœród kierowców korzystaj¹cych z ww. strefy.

30. P+Rail – twoja strefa parkowania na stacji 
34kolejowej (Szwajcaria) 

P+Rail (z ang.: parkuj i jedŸ kolej¹) to strefy 
parkowania zarezerwowane dla klientów szwajcar-
skich linii kolejowych. P+Rail to us³uga szwajcar-
skich federalnych linii kolejowych (SBB), która ma 
zapewniæ u¿ytkownikowi kompletny ³añcuch po³¹-
czeñ z wykorzystaniem zarówno prywatnych sa-
mochodów, jak i transportu publicznego. 

Szwajcarskie federalne linie kolejowe (SBB) pla-
nuj¹ do 2016 r. modernizacjê 620 stacji kolejowych 
oraz modernizacjê i ujednolicenie ich wygl¹du.
W ramach projektu „Facelift Stations” szwajcarskie 
federalne linie kolejowe (SBB) promuj¹ i propaguj¹ 
us³ugê P+Rail na modernizowanych stacjach. 
Wynikiem dzia³ania us³ugi P+Rail jest tak¿e przyjaz-
ne œrodowisku po³¹czenie indywidualnego i zbioro-
wego œrodka transportu. Us³uga P+Rail jest dosko-
na³ym rozwi¹zaniem w sytuacji, gdy u¿ytkownik 
zamieszkuje w rejonie, gdzie nie ma stacji kolejowej 
czy odpowiedniego œrodka transportu publicznego. 

Serwis P+Rail ma na celu:
• wdro¿enie us³ugi P+Rail i poprawê dostêpu do 

transportu publicznego
• wzrost œwiadomoœci (o mo¿liwoœciach/us³ugach 

oferowanych przez szwajcarskie federalne linie 
kolejowe) wœród u¿ytkowników korzystaj¹cych
z kart zni¿kowych (Half-Fare lub GA)

• zdobycie nowych pasa¿erów oraz odpowiedŸ
na potrzeby klientów

W Szwajcarii federalne linie kolejowe (SBB) za-
rz¹dzaj¹ obecnie oko³o 30 tys. miejsc parkingowych 

od ponad 10 lat, Edynburg, podobnie jak ca³a 
Szkocja, doœæ powoli przekonuje siê o profitach 
p³yn¹cych z takiego rozwi¹zania. Niemniej jednak 
od 2004 r. kilka szkockich miast sk³oni³o siê do 
wdra¿ania P&R.. Do koncepcji utworzenia systemu 
P&R w Edynburgu w³¹czy³a siê rada miasta, 
operator transportu autobusowego Lothian Region 
Busse i TIE – prywatna spó³ka zarz¹dzaj¹ca, bêd¹ca 
w³asnoœci¹ miasta.

Na pocz¹tku roku 2008 miasto mog³o szczyciæ siê 
czterema obiektami P&R: Hermiston, Ingliston, 
Ferrytoll oraz Newcraighall. Niniejszy opis przypad-
ku bêdzie dotyczy³ Hermiston i Ingliston.

Budowa obiektu w Ingliston rozpoczê³a siê we 
wrzeœniu 2004 r. i by³a nadzorowana przez spó³kê 
TIE na zlecenie rady miasta. Obiekt zlokalizowany 
jest przy trasie dojazdowej do lotniska – A8 i jest 
czynny 7 dni w tygodniu. Obiekt liczy 1085 miejsc 
parkingowych, w tym 46 dla osób niepe³nospraw-
nych, a koszty jego budowy wynios³y 2,6 mln L. Jest 
obs³ugiwany przez operatora floty autobusowej 
Lothian Buses. W godzinach szczytu z minimaln¹ 
czêstotliwoœci¹ co 10 min kursuje do centrum 
miasta tak¿e autobus ekspresowy X48 oraz inne 
linie kursuj¹ce przez historyczne centrum w ró¿ne 
rejony miasta. 

Budowa obiektu Hermiston nadzorowana by³a 
przez radê miasta i kosztowa³a 3,4 mln L. Wy¿sze 
koszty inwestycji spowodowane by³y remontami 
sieci drogowej, koniecznymi dla stworzenia lepszej 
sieci autobusowej w okolicy oraz utworzeniem 
nowej trasy z priorytetem dla autobusów, ³¹cz¹cej 
skrzy¿owanie Hermiston ze skrzy¿owaniem Calder. 
Obiekt liczy 450 miejsc parkingowych (w tym 22 dla 
osób niepe³nosprawnych) i jest otwarty 7 dni
w tygodniu. Jest obs³ugiwany przez dwie regularne 
linie autobusowe, a w godzinach szczytu od ponie-
dzia³ku do pi¹tku przez dodatkow¹ liniê ekspreso-
w¹. Funkcjonuje tak¿e linia nocna. Autobusy 
odje¿d¿aj¹ z Hermiston do centrum co 5-10 minut. 

Parkowanie w ka¿dym z miejsc jest nieodp³atne, 
a bilet autobusowy do centrum miasta kosztuje 1L 
w jedn¹ stronê. Istnieje oczywiœcie mo¿liwoœæ 
zakupienia biletów miesiêcznych i rocznych.

System zosta³ bardzo pozytywnie przyjêty przez 
opiniê publiczn¹ i ju¿ wkrótce po jego otwarciu 
u¿ytkownicy korzystali, w przypadku dwóch wy¿ej 
opisanych obiektów, z 80% ich przepustowoœci. Ju¿ 
w 2008 r. planowano otworzyæ w Ingliston 500 
nowych miejsc, do czego dosz³o w latach póŸniej-
szych. 

Badania przeprowadzone w 2008 r. potwierdza-
³y, ¿e 92% kierowców jest zadowolonych z warun-
ków parkingowych, 85% by³o bardzo zadowolonych 
z personelu obs³uguj¹cego obiekt, 90% ocenia³o 
inwestycjê jako bardzo trafn¹ i „wart¹ swojej ceny” 
a 84% chwali³o bezpieczeñstwo obiektów. W³adze 
miasta szybko dostrzeg³y ograniczenie liczby 
podró¿y do miasta (nawet o ponad 100 tys.), które 
nast¹pi³o w wyniku wdro¿enia systemu.

10. Polityka parkingowa w mieœcie Evora 
10(Portugalia)

Polityka parkingowa w mieœcie Evora, zamie-
szka³ym przez 48 tys. osób uleg³a zmianie w celu 
zmniejszenia popytu na podró¿e samochodem
i parkowanie w historycznym centrum miasta. 
Dokonano tego poprzez wprowadzenie systemu 
p³atnego parkowania i parkowania dla mieszkañ-
ców w centrum miasta oraz budowê nowych 
parkingów poza centrum.

Plan parkingowy zosta³ wprowadzony jako czêœæ 
szerszego planu transportowego, którego realizacja 
zosta³a zapocz¹tkowana w 1981 r.. Wœród za³o¿eñ 
planu by³y m.in.:
• zmniejszenie ruchu prywatnych samochodów

w zabytkowym centrum miasta – mog³o to byæ 
osi¹gniête jedynie w przypadku wyeliminowa-
nia tranzytu przez centrum i zapewnienia 
odpowiedniej iloœci miejsc parkingowych poza 
granicami miasta, podczas gdy parkowanie 
wewn¹trz miasta mia³o zostaæ objête op³atami.

• poprawa p³ynnoœci ruchu i parkowania (miêdzy 
innymi poprzez p³atne parkowanie na ulicach 
miasta i darmowe parkowanie poza miastem)

• poprawa i polepszenie oferty transportu 
publicznego (zastosowanie zmian w przebiegu 
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linii autobusowych, rozk³adach jazdy, objêcie 
ofert¹ przewozow¹ wiêkszego obszaru, zwiêk-
szenie czêstotliwoœci kursów, a tak¿e poprawa 
jakoœci pojazdów).

Realizacja projektu poprzedzona zosta³a przede-
finiowaniem sieci drogowej wokó³ historycznego 
centrum miasta. To oznacza³o m.in.: budowê 
nowych obwodnic dalej od centrum oraz usuwanie 
systemów sygnalizacji œwietlnej na rzecz rozwi¹zañ 
typu mini-rondo wewn¹trz obwodnicy w pobli¿u 
murów miejskich.

Tworzenie odpowiednich komórek ruchu (wpro-
wadzanie ulic jednokierunkowych, hierarchizo-
wanie ulic poprzez identyfikowanie g³ównych ulic, 
wprowadzanie ulic tylko dla mieszkañców, 
wprowadzanie obszarów tylko dla pieszych i pasów 
dla autobusów) by³o równie¿ konieczne dla 
poprawy p³ynnoœci ruchu i umo¿liwi³o stworzenie 
obszarów wy³¹cznie dla pieszych.

Budowa bezp³atnych parkingów na zewn¹trz 
murów miejskich zwiêkszy³a zasoby parkingowe
o 25%. Instalacja 62 parkometrów w zabytkowym 
centrum miasta kontroluj¹cych 1333 p³atne miejsca 
parkingowe oraz wprowadzenie 1280 miejsc 
parkingowych wy³¹cznie dla mieszkañców 
ca³kowicie zmieni³y sytuacjê parkingow¹ miasta.

Parkometry s¹ po³¹czone w sieæ za pomoc¹ linii 
telefonicznych, a jednostka centralna umo¿liwia 
wykrywanie w czasie rzeczywistym awarie systemu 
lub spadek dochodów z op³at pobieranych w danym 
okresie czasu.

Rezultatami planu s¹ m.in.:
• poprawa p³ynnoœci ruchu i zwiêkszenie liczby 

osób korzystaj¹cych z komunikacji zbiorowej
• zmiana podzia³u zadañ przewozowych: chocia¿ 

zwiêkszy³o siê korzystanie z samochodów poza 
murami miasta, w centrum miasta mieszkañcy 
chêtniej korzystaj¹ z autobusów lub chodz¹ 
pieszo

• polepszenie dostêpnoœci do centrum miasta
• zwiêkszenie bezpieczeñstwa poprzez zmianê 

kierunków ruchu, stworzenie pasów dla 
autobusów i obszarów tylko dla pieszych

• polepszenie jakoœci przestrzeni publicznej 
poprzez zwiêkszenie iloœci obszarów dla 
pieszych.

11. Niebieska i zielona strefa parkowania – 
11rozszerzenie stref w mieœcie Graz (Austria)

Rada Miasta Graz sprzeciwi³a siê pomys³owi 
pobierania „op³at za zat³oczenie” (za jazdê podczas 
du¿ego natê¿enia ruchu) i zdecydowa³a siê przyj¹æ 
rozwi¹zanie alternatywne wprowadzaj¹c komple-
ksowy system zarz¹dzania parkowaniem w mieœcie, 
zintegrowany z polityk¹ transportow¹. Za to dzia³a-
nie miasto Graz zosta³o nagrodzone miêdzynaro-
dow¹ nagrod¹ „Lebendige Stadt” („¿yj¹ce miasto”).

Od 20 lat w mieœcie funkcjonuje zarz¹dzanie 
naziemn¹ przestrzeni¹ parkingow¹. W roku 2004 
miasto uzyska³o op³aty z tytu³u u¿ytkowania ok. 
9500 miejsc parkingowych. Z powodu ci¹g³ego 
wzrostu natê¿enia ruchu samochodowego konflikty 
na tle wykorzystania miejsc parkingowych narasta³y 
wœród mieszkañców, osób doje¿d¿aj¹cych do pracy 
w mieœcie i pozosta³ych u¿ytkowników parkingów. 
Odpowiednia polityka cenowa (zarz¹dzanie polityk¹ 
parkingow¹, op³aty za jazdê w natê¿onym ruchu) jest 
coraz czêœciej stosowanym narzêdziem kontroluj¹cym 
ruch samochodowy w centrum miasta.

W³adze miasta wdro¿y³y w 2003 r. koncepcjê 
zró¿nicowanych op³at w ramach zarz¹dzania 
przestrzeni¹ parkingow¹, dziel¹c j¹ na dwie strefy – 
„niebiesk¹” i „zielon¹”. Strefa niebieska, skon-
centrowana w centrum miasta (13 tys. miejsc) 
przeznaczona jest do parkowania krótkotermino-
wego (maks. 3 godziny), podczas gdy strefa zielona 
obejmuje ok. 7 tys. miejsc parkingowych 
przeznaczonych dla d³u¿szego parkowania. 

Korzystanie ze strefy niebieskiej jest mo¿liwe od 
poniedzia³ku do pi¹tku, w godzinach 9:00 – 20:00 
oraz w soboty, miêdzy 9:00 a 13:00. Mieszkañcy 
strefy mog¹ ubiegaæ siê o sta³e pozwolenie na 
parkowanie. 

Parkowanie (odp³atne) w strefach zielonych jest 
mo¿liwe od poniedzia³ku do pi¹tku w godz. 9:00 do 

u¿ytkownikami transportu publicznego korzysta
z parkingu w celach zakupowych lub zwi¹zanych
z prac¹ w tym obszarze, nie korzystaj¹c z parkingu
w sposób zgodny z jego przeznaczeniem. W zwi¹zku 
z tym zdarza siê, ¿e osoby korzystaj¹ce z parkingu
i kontynuuj¹ce podró¿ transportem publicznym nie 
mog¹ znaleŸæ wolnego miejsca postojowego.

Pilota¿owe rozwi¹zanie wdro¿ono w maju 2004 
r. na okres dwóch lat. W tym czasie Rotterdam 
wdro¿y³ system zarz¹dzania parkingami. Jest to 
podstawowy system parkingowy. Osoby posiadaj¹-
ce wa¿ny bilet transportu publicznego otrzymuj¹ 
darmowy bilet parkingowy. Pozosta³e osoby musz¹ 
p³aciæ za parking zgodnie ze stworzon¹ taryf¹. Bilety 
te s¹ sprawdzane przez kontrolerów pomiêdzy 7:00 
a 19:00. Jeœli kontrolerzy nie s¹ obecni, parking P&R 
mo¿e byæ u¿ytkowany za darmo. W przysz³oœci 
planuje siê instalacjê urz¹dzeñ do p³acenia, które 
bêd¹ w stanie rozpoznaæ wa¿ny bilet transportu 
publicznego.

Przed wdro¿eniem zmian w maju 2004 r. 
dokonano wszelkich czynnoœci zwi¹zanych z czysz-
czeniem i naprawami urz¹dzeñ na parkingu. 
Mieszkañcy oraz instytucje zlokalizowane w pobli¿u 
zosta³y poinformowane o planowanych zmianach. 
Przeprowadzono równie¿ konsultacje spo³eczne. 
Wa¿ne by³o monitorowanie postêpów pilota¿u. 
Dokonano tego w 3 terminach: przed wdro¿eniem 
(maj 2004 r.), po 6 oraz po 18 miesi¹cach od wdro-
¿enia. Monitorowanie stanu wykorzystania parkin-
gu jest wspomagane wywiadami osobistymi z u¿yt-
kownikami oraz pomiarami stanu parkowania
w otoczeniu lokalizacji samego parkingu P&R. W ten 
sposób sprawdza siê, na ile zwiêkszy³a siê liczba 
osób niekorzystaj¹cych z transportu publicznego
i parkuj¹cych na przyleg³ych ulicach, w celu unikniê-
cia op³at za parking P&R.

28. Wykorzystanie nowych technologii dla 
32poprawy p³atnoœci za parkowanie w Serbii 

Krajowy system p³atnoœci za parkowanie jest ca³-
kowicie zmechanizowany i zaprojektowany w ten 
sposób, ¿e kierowcy mog¹ p³aciæ za miejsce 
parkingowe w bardzo krótkim czasie bez kontaktu

z drug¹ osob¹ – p³atnoœæ odbywa siê bowiem za po-
moc¹ specjalnych kart, maszyn p³atniczych, 
wiadomoœci SMS i kart elektronicznych. 

Op³ata za miejsce parkingowe jest zdefiniowana 
w nowej taryfie i uzale¿niona od atrakcyjnoœci ob-
szaru. W strefie czerwonej, najbardziej wewnê-
trznej w mieœcie, jest ona najdro¿sza; w strefie ¿ó³tej 
parkowanie jest ograniczone do 120 minut, a w zie-
lonej op³ata jest najmniejsza i pozwala na d³u¿sze 
parkowanie. W ka¿dej z tych stref mo¿na p³aciæ na
3 sposoby:
• za pomoc¹ karty parkingowej, któr¹ mo¿na kupiæ 

w sklepach; wystarczy wype³niæ j¹ wpisuj¹c 
godzinê rozpoczêcia parkowania i w³o¿yæ kartê 
za przedni¹ szybê,

• dziêki parkomatom funkcjonuj¹cym w strefie 
czerwonej, sprzedaj¹cym karty,

• za pomoc¹ telefonów komórkowych (niezale¿-
nie od sieci) – wystarczy wys³aæ wiadomoœæ 
tekstow¹ z numerem rejestracyjnym samocho-
du pod wskazany numer, zale¿ny od strefy. 
Wiadomoœæ zwrotna jest potwierdzeniem zap³a-
ty, nale¿y j¹ zachowaæ do ewentualnej kontroli. 
Jeœli w ci¹gu 2 minut wiadomoœæ zwrotna nie 
dojdzie do adresata, p³atnoœæ uwa¿a siê
za niedokonan¹. Wys³anie wiadomoœci z pytajni-
kiem „?” pozwoli uzyskaæ informacjê nt. statusu 
p³atnoœci. Na 5-10 minut przed wygaœniêciem 
op³aty u¿ytkownik otrzymuje kolejn¹ wiado-
moœæ, przypominaj¹c¹. Ten sposób p³atnoœci
za parkowanie jest popularny w kilku miejsco-
woœciach, m.in. w Novi Sad, Sombor, Pancevo, 
Šabac, Obrenovac i Kruševac.

Pocz¹tkowe problemy zwi¹zane z wiadomoœcia-
mi tekstowymi (czêœæ z nich dociera³a ze zbyt du¿ym 
opóŸnieniem) zosta³y rozwi¹zane dziêki udosko-
naleniom technologicznym. Karty parkingowe 
zosta³y zachowane w u¿yciu.

29. Op³ata za pomoc¹ telefonii komórkowej
za parkowanie w poszerzonej strefie niebieskiej 

33w Sofii (Bu³garia) 

W³adze miasta Sofia podejmuj¹ zdecydowane 
dzia³ania w ramach walki z kongesti¹, d¹¿¹c tym 
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• strategiczna integracja systemowa – architektu-
ra systemu, migracja w ramach UTMC, centrum 
informacji nt. mobilnoœci

• kontrole dostêpu
• inteligentne karty
• informacje o rozk³adzie jazdy transportu zbioro-

wego
• informacje o czasie rzeczywistym przyjaz-

du/odjazdu œrodków transportu publicznego

Etap, na którym funkcjonuje system, jest zbyt 
wczesny, by pozwoli³ na okreœlenie stopnia, w jakim 
realizuje on swoje cele. Niemniej jednak dotychcza-
sowa obserwacja systemu pozwala stwierdziæ 
ograniczenie ruchu na wewnêtrznej obwodnicy. 
Nast¹pi³a tak¿e  redukcja kosztów, dziêki ogranicze-
niu kosztów komunikacji w wyniku w³¹czeniu 
istniej¹cych systemów (np. kontroli sygnalizacji 
œwietlnej) do systemu UTMC.

System wykorzystany w Preston udowadnia 
korzyœci p³yn¹ce ze zintegrowania kontroli i zarz¹-
dzania systemu informacji nt. ruchu oraz systemu 
zarz¹dzania. Najwiêkszymi barierami dla pe³nego 
wdro¿enia systemu s¹ kwestie instytucjonalne,
a nie techniczne.

26. Zarz¹dzanie parkowaniem ciê¿arówek
30w Rotterdamie (Holandia)

W celu obni¿enia poziomu ha³asu i zoptymalizo-
wania dostêpnoœci i bezpieczeñstwa w obszarach 
miejskich w bliskoœci dzielnic portowych utworzono 
obszar z 60 miejscami dla d³ugoterminowego 
postoju ciê¿arówek. Celem dzia³añ by³ rozwój 
systemu zarz¹dzania parkowaniem ciê¿arówek dla 
zapewnienia mo¿liwoœci d³ugoterminowego 
parkowania w zamieszka³ych kwarta³ach w bliskoœci 
portu. Mieszkañcy obszarów portowych cierpi¹
z powodu wysokiego poziomu ha³asu wynikaj¹cego 
z faktu, ¿e ciê¿arówki parkuj¹ w okolicach mieszkal-
nych. Ponadto dzielnica ta nie jest dostêpna
w optymalny sposób i mieszkañcy nie czuj¹ siê 
bezpiecznie. 

Aby spróbowaæ rozwi¹zaæ te problemy, wyzna-
czono obszar dla d³ugoterminowego parkowania 

pojazdów ciê¿arowych (Truck Park). Projekt zawiera 
dwa innowacyjne podejœcia. Po pierwsze wdro¿enie 
tego dzia³ania jest postrzegane jako rozwi¹zanie 
korzystne dla redukcji poziomu ha³asu w obszarach 
mieszkalnych. Drugim aspektem jest inteligentne 
wykorzystanie ograniczonych zasobów przestrzeni.

Truck Park Fruitport znajduje siê w rejonie portu 
z firmami zajmuj¹cymi siê handlem owocami
i w pobli¿u obszarów mieszkaniowych dzielnicy 
Delfshaven. Parking oferuje strze¿one miejsca 
postojowe z 24-godzinnym nadzorem dla ciê¿aró-
wek oraz innych, l¿ejszych pojazdów dostawczych.

Obiekt posiada 60 miejsc postojowych dla par-
kowania d³ugoterminowego (maksymalnie do jed-
nego tygodnia). W 2004 r. oko³o 10 tys. pojazdów 
ciê¿arowych skorzysta³o z tej mo¿liwoœci (zarówno 
krajowych, jak i zagranicznych). 

Prawie w ka¿dym przypadku miejscem docelo-
wym dostawy by³y firmy zlokalizowane w obszarze 
Fruitport.

27. Parkuj za darmo i podró¿uj œrodkami 
transportu publicznego w Rotterdamie 

 31(Holandia)

Miasto Rotterdam wdro¿y³o system zarz¹dzania 
parkowaniem na parkingu P&R Rotterdam Alexan-
der. Celem dzia³ania jest zapewnienie dostêpnoœci 
miejsc parkingowych dla u¿ytkowników transportu 
publicznego korzystaj¹cych z parkingu P&R „Rot-
terdam Alexander”.

Zak³ada siê, ¿e osoby zostawiaj¹ce pojazd na par-
kingu i podró¿uj¹ce dalej transportem publicznym 
nie musz¹ p³aciæ za miejsce postojowe. Wystarczy 
okazanie biletu na transport publiczny przy 
wyjeŸdzie z parkingu.

W regionie Rotterdamu ka¿dy mo¿e zostawiaæ 
swój samochód na parkingach typu P&R bez 
¿adnych op³at. Parking Rotterdam Alexander 
znajduje siê w bliskiej odleg³oœci od stacji metra i ko-
lejki podmiejskiej i posiada 535 miejsc postojo-
wych. Bardzo du¿a liczba kierowców niebêd¹cych 

20:00; parkowanie w soboty jest bezp³atne. Strefy 
zielone oznakowane s¹ znakami drogowymi przy 
wjazdach i wyjazdach ulic. Podobnie jak w przy-
padku strefy niebieskiej, mieszkañcy maj¹ mo¿li-
woœæ ubiegania siê o sta³e pozwolenie na parko-
wanie.  

W przypadku biletów parkingowych dla strefy 
niebieskiej koszt 1 godziny parkowania wynosi
1,20 €. W strefie zielonej ka¿da godzina postoju 
parkingowego kosztuje 0,60 € (bez limitów co do 
liczby godzin), a postój 24-godzinny kosztuje 4,00 €. 
Istnieje mo¿liwoœæ poniesienia op³aty z góry, nawet 
za 5 dni. Karnety parkingowe (miesiêczne lub 
roczne) dostêpne s¹ dla wszystkich i kosztuj¹ 
odpowiednio 25 € i 240 €.

Wszystkie miejsca parkingowe s¹ stale moni-
torowane przez prywatn¹ firmê bêd¹c¹ operato-
rem systemu. 

Przychody p³yn¹ce z systemu (po odjêciu ko-
sztów przeznaczonych na jego obs³ugê przez 
prywatn¹ firmê) pozwalaj¹ na finansowanie dzia³añ 
poprawiaj¹cych transport publiczny i infrastrukturê 
intermodaln¹ (np. system Park & Ride). 

Dziêki wprowadzeniu stref parkowania, ruch 
samochodowy wywo³any w szczególnoœci przez 
osoby doje¿d¿aj¹ce do pracy w mieœcie, uleg³ 
znacznemu zmniejszeniu, podobnie jak emisja 
szkodliwych substancji i ha³asu.

12 12. System Park & Ride w Groningen (Holandia)

Groningen jest niewielkim miastem, którego 
centrum nie jest w stanie spe³niæ potrzeb par-
kingowych, rosn¹cych z biegiem czasu. W celu roz-
wi¹zania tego problemu w³adze miasta rozpoczê³y 
prace nad ró¿nymi dzia³aniami na rzecz poprawy 
sytuacji parkingowej, skierowanymi do kilku grup 
docelowych. 

Zgodnie z za³o¿eniami polityki parkingowej, 
miasto, a szczególnie centrum, powinny byæ 
dostêpne dla ruchu zwi¹zanego z kluczow¹ 
dzia³alnoœci¹ gospodarcz¹, podczas gdy pozosta³y 

ruch samochodowy (zwi¹zany z dojazdami do pracy 
czy z wypoczynkiem) powinien byæ ograniczany
w najwy¿szym mo¿liwym stopniu. Pomoc¹ w o-
si¹ganiu tych celów s³u¿y sprawnie funkcjonuj¹cy 
system Park & Ride. 

Obiekty systemu oferuj¹ ³¹cznie ponad 2000 
miejsc parkingowych i obs³ugiwane s¹ przez 
Citybus, tj. przez niewielkie autobusy kursuj¹ce 
bezpoœrednio do centrum miasta i z powrotem. 
System autobusowy jest bardzo dogodny dla 
u¿ytkowników – nie ma ¿adnych skomplikowanych 
op³at, autobusy kursuj¹ sprawnie i z wysok¹ 
czêstotliwoœci¹.

W³adze miasta od pocz¹tku powstania systemu 
zdawa³y sobie sprawê, ¿e potrzeby parkingowe 
mieszkañców bêd¹ tylko ros³y, podobnie jak ich 
oczekiwania wobec systemu P&R odnoœnie do 
lokalizacji obiektów, bezpieczeñstwa, komfortu, ale 
tak¿e do lepszej informacji. W³adze miasta plano-
wa³y równie¿ odpowiedzieæ na zapotrzebowanie 
mieszkañców co do parkingów rowerowych oraz 
wypo¿yczalni rowerowych, oraz na utworzenie 
obiektów u¿ytecznoœci publicznej, punktów 
sprzeda¿y prasy i przechowalni baga¿u w obiektach 
P&R. 

Groningen City Club (GCC), spó³ka typu joint 
venture zarz¹dzaj¹ca kilkoma miejskimi przedsiê-
biorstwami, przejê³a Citybus, co postrzegane jest 
jako dobry instrument marketingowy, zachêcaj¹cy 
mieszkañców regionu do odwiedzenia centrum 
miasta. GCC wnosi uwagi dot. rozk³adów jazdy, 
przystanków autobusowych i wyposa¿enia oraz 
wspó³finansuje koszty Citybus. GCC ponosi te¿ 
dodatkowe koszty operacyjne zwi¹zane z urucho-
mieniem specjalnej us³ugi przewozowej, umo¿li-
wiaj¹cej póŸnonocne zakupy w okolicy Bo¿ego 
Narodzenia i Dnia Œw. Miko³aja oraz przy okazji 
innych, wyj¹tkowych okolicznoœci i wydarzeñ. 

GCC by³o tak¿e odpowiedzialne za projekt 
„doskonalenie Citybus”, w rezultacie którego m.in. 
ulepszone zosta³y oznaczenia drogowe, a na dro-
gach wjazdowych do miasta umieszczone zosta³y 
specjalne billboardy. 
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Liczba pasa¿erów Citybus stale ros³a, z 20 tys.
w roku 1988 do 1,3 mln w roku 2006. Dziœ 
mieszkañcy nie wyobra¿aj¹ sobie swojego miasta 
bez tej us³ugi, co potwierdzaj¹ regularne badania
i ich wyniki (œrednia ocena systemu to 8 punktów na 
10 mo¿liwych). Podstawow¹ przyczyn¹, dla której 
korzysta siê z us³ugi, jest wysokoœæ op³at parkin-
gowych w centrum miasta oraz komfort podró¿y 
Citybus. Ponad 60% pasa¿erów korzysta z us³ugi 
jad¹c na zakupy, z czego 80% pochodzi spoza 
miasta. 

13  1413. Parking ISPARK w Istambule (Turcja)

Miasto Istambu³ doœwiadcza powa¿nych, 
narastaj¹cych problemów zwi¹zanych z parkowa-
niem. W roku 2005 gmina Istambu³ stworzy³a 
specjaln¹ instytucjê o nazwie ISPARK (Istanbul 
Parking Management Trade Inc.) celem wprowa-
dzenia kontroli ulicznego parkowania i wdro¿enia 
bardziej usystematyzowanej polityki parkingowej
w najbardziej zat³oczonych rejonach miasta.

Istambu³ jest miastem, które w gêstych 
skupiskach i na stosunkowo niewielkich terenach 
zamieszkuje 15 milionów mieszkañców. Liczba 
pojazdów w mieœcie wynosi 2,5 miliona, a 90% 
spoœród nich musi parkowaæ na ulicach. Wzrost 
gospodarczy wynosi 10% rocznie. Popyt na miejsca 
parkingowe jest ogromny, jako ¿e wspó³czynnik 
motoryzacji roœnie, kszta³tuj¹c siê obecnie na 
poziomie 150 samochodów na 1000 mieszkañców. 
Pojawia siê tak¿e problem braku mo¿liwoœci 
parkowania poza ulicami oraz „nieformalnego” 
zarz¹dzania miejscami parkingowymi na obszarach, 
gdzie popyt na nie jest du¿y. Obecnie ISPARK 
zarz¹dza 51 pozaulicznymi parkingami z ³¹czn¹ 
liczb¹ 17 tys. miejsc oraz 10 tys. miejsc parkingo-
wych na ulicach w 226 lokalizacjach. ISPARK zosta³ 
stworzony aby:
• oferowaæ bezpieczne i przyjazne us³ugi par-

kingowe,
• kreowaæ „kulturê parkowania” jako czêœæ 

kultury miejskiej,
• stopniowo poprawiaæ publiczn¹ percepcjê i wi-

zerunek parkowania,
• zinwentaryzowaæ wszystkie miejsca parkingo-

we, 

• zapewniæ nowe miejsc parkingowe przy kluczo-
wych wêz³ach przesiadkowych,

• wdro¿yæ przyjazne dla u¿ytkowników systemy 
op³at za parkowanie,

• rozwin¹æ parkowanie pozauliczne (off-street),
• zachêciæ u¿ytkowników do korzystania z parkin-

gów pozaulicznych 
• wykorzystaæ kwestie parkowania jako narzêdzie 

zachêcaj¹ce do korzystania z transportu publicz-
nego.

ISPARK jest przedsiêbiorstwem kontrolowanym 
przez w³adze Stambu³u, maj¹cym za zadanie 
zarz¹dzanie parkowaniem w imieniu miasta. Mimo 
braku centralnych czy te¿ lokalnych wytycznych,
a bêd¹c zmuszonym do dzia³ania bez oficjalnej 
strategii parkingowej dla ca³ego miasta, ISPARK 
posiada w³asne cele i politykê parkingow¹ dla 
swoich dzia³añ. Obecnie ISPARK dzia³a bez 
prawnych mo¿liwoœci egzekwowania przepisów.

Przedsiêbiorstwo przeszkoli³o i zatrudniono 
1008 pracowników, z których 10% pracowa³o 
wczeœniej w „nieformalnym” sektorze. Firma 
zastosowa³a prosty znak firmowy ISPARK, widoczny 
na mundurach pracowników, w publikacjach i na 
znakach. ISPARK stosuje te¿ klarowny system op³at. 
G³ównym celem przedsiêwziêcia jest przeniesienie 
parkowania z ulic miasta do innych lokalizacji tak, 
aby zyskaæ wiêcej miejsca dla ruchu ulicznego i dla 
pieszych. System op³at ma natomiast sprawiæ, i¿ 
parkowanie poza ulicami bêdzie bardziej atra-
kcyjne.

Podczas gdy sprzeda¿ i egzekwowanie op³at 
prowadzone jest obecnie rêcznie, ISPARK rozwija 
system automatycznego poboru op³at za parko-
wanie przy pomocy telefonów komórkowych. 
Budowane s¹ równie¿ nowe parkingi, choæ ogra-
niczeniem dla firmy s¹ bardzo wysokie ceny 
gruntów oraz koszty budowy, wahaj¹ce siê od 7,5 
tys. $ do 12 tys. $ w przeliczeniu na jedno miejsce 
parkingowe.

ISPARK poprzez ró¿norodny cennik za parko-
wanie w ró¿nych czêœciach miasta, promuje i wp³y-
wa na zarz¹dzanie transportem publicznym. W Sisli, 
jednej z kluczowych dzielnic biznesowych po³o-

2824. System Park & Ride w Pradze (Czechy)

W stolicy Czech wdro¿ono system Park & Ride 
wzbogacony o elektroniczne oznakowanie przyjaz-
ne u¿ytkownikom. 

Zjawisko rosn¹cej liczby samochodów obserwu-
je siê we wszystkich pañstwach Europy Œrodkowo-
Wschodniej. Ma ono miejsce tak¿e w Pradze. Ju¿
w 2001 r. blisko po³owa mieszkañców miasta posia-
da³a samochód, co w konsekwencji doprowadzi³o 
do powa¿nego zat³oczenia w centrum i zanieczysz-
czenia powietrza w mieœcie.

W³adze miasta zaproponowa³y zorientowanie 
Polityki Transportowej na zachêcanie do korzys-
tania z przyjaznych œrodowisku œrodków transportu, 
w tym m.in. na projekty Park & Ride. 

Budowa systemu Park & Ride rozpoczê³a siê
w roku 2001 w kilku miejscach zlokalizowanych 
wokó³ granic miasta, maj¹cych dobre po³¹czenie
z komunikacj¹ publiczn¹, zw³aszcza ze stacjami 
kolejowymi i z systemem metra. 

Obiekty systemu wyposa¿one s¹ w elektronicz-
ne oznakowanie, które dostarcza w sprawny sposób 
informacji nt. dostêpnoœci wolnych miejsc w obiek-
cie, odleg³oœci do kolejnego najbli¿szego parkingu 
P&R oraz godziny odjazdu œrodków transportu 
publicznego w stronê centrum. Obiekty systemu 
Park & Ride s¹ naniesione na mapy sieci transportu 
publicznego. U¿ytkownicy systemu mog¹ kupiæ 
bilet typu pre-paid, a tak¿e bilet bêd¹cy jednoczeœ-
nie biletem parkingowym i biletem wa¿nym
w transporcie publicznym. System praski daje,
w przypadku kilku obiektów, mo¿liwoœæ wynajêcia 
samochodu na zasadach d³ugoterminowych. 

W 2001 r. system Park & Ride w Pradze liczy³
w sumie 1442 miejsca parkingowe zlokalizowane
w 13 miejscach. Wp³ynê³o to na spadek natê¿enia 
ruchu na drogach dojazdowych do miasta oraz na 
ulicach w centrum miasta, ograniczaj¹c jednoczeœ-
nie problemy parkingowe w centrum i stopieñ 
zanieczyszczenia powietrza. W³adze miasta planuj¹ 
rozszerzenie systemu, nawet do 20 tys. miejsc 
parkingowych.

25. Miejski system zarz¹dzania ruchem i kontroli 
29(UTMC) w Preston (Wielka Brytania)

Polityka transportowa miasta Preston skupia siê 
przede wszystkim na bezpieczeñstwie i kontroli 
dostêpnoœci. W celu realizacji tych za³o¿eñ w³adze 
hrabstwa Lancashire zainstalowa³y w Preston sys-
tem UTMC, aby koordynowaæ sygnalizacjê œwietln¹, 
dostêpnoœæ miejsc parkingowych i informacje nt. 
jakoœci powietrza. System przyniós³ pozytywne 
rezultaty, dowodz¹c swojej u¿ytecznoœci.   

Preston  le¿y w pó³nocno-zachodniej Anglii i liczy 
ok. 130 000 mieszkañców. W zwi¹zku ze swoj¹ 
wczeœniejsz¹ zale¿noœci¹ od przemys³u tekstylnego 
Preston doœwiadczy³o kryzysu gospodarczego. 
Bêd¹c niewielkim oœrodkiem komercyjnym, miasto 
przywi¹zuje du¿¹ wagê do podtrzymywania ¿ycia 
gospodarczego w centrum. System UTMC mia³ za 
zadanie:

• pozwoliæ mieszkañcom planowanie podró¿y
z wyprzedzeniem z uwzglêdnieniem wiarygod-
nych informacji na temat czasu przyjazdu do 
miejsca przeznaczenia

• zapewniæ wysok¹ jakoœæ transportu publiczne-
go (aby zwiêkszyæ odsetek jego wykorzystania
w stosunku do innych œrodków transportu)

• zwiêkszyæ bezpieczeñstwo, atrakcyjnoœæ i do-
stêpnoœæ centrum miasta (co mia³oby pozytyw-
ny wp³yw na lokalne ¿ycie gospodarcze)

• zapewniæ w znacznej mierze automatyzacjê 
egzekucji, poprzez wykorzystanie ITS

System UTMC wprowadzono w latach 2001-
2003, aby zintegrowaæ i poprawiæ zarz¹dzanie 
ruchem w mieœcie. Koszty inwestycyjne systemu 
zosta³y op³acone przez rz¹d centralny, do którego 
zwrócono siê z propozycj¹ finansowania kosztów 
bie¿¹cych. System UTMC zapewnia integracjê
i po³¹czenie funkcji, wœród których znajduj¹ siê (lub 
s¹ planowane):

• zarz¹dzanie ruchem – przegl¹d UTC, priorytet 
dla autobusów, wykrywanie incydentów drogo-
wych

• znaki o zmieniaj¹cym siê przekazie (dot. miejsc 
parkingowych, systemu Park & Ride)

�ród³o: www.eltis.org, autor tesktu Ÿród³owego: Kadir Gurbetci
Wiêcej informacji: www.ispark.com.tr
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chodów” lokalnie nazywana „samochodem paj¹-
kiem”. 

Zadaniem ciê¿arówki jest zbieranie (odholowy-
wanie) samochodów, które nie zosta³y prawid³owo 
zaparkowane i przewo¿enie ich na parking, sk¹d 
w³aœciciel mo¿e odebraæ swój pojazd. Dzia³anie 
zosta³o wdro¿one przez Wydzia³ Us³ug Komunal-
nych Gminy Podgorica w czerwcu 2007 r. W³adze 
Podgoricy upowa¿ni³y policjê do wypisywania 
mandatów i zbierania op³at za niestosowanie siê
do gminnych przepisów dotycz¹cych korzystania
z w³aœciwych miejsc postojowych. Co wiêcej, 
Wydzia³ uruchomi³ darmow¹ liniê telefoniczn¹ dla 
mieszkañców, którzy mog¹ w ten sposób zg³aszaæ 
problemy dotycz¹ce miasta, w tym tak¿e niepra-
wid³owo zaparkowanych samochodów. Program 
komputerowy œledzi reakcje Wydzia³u i wynik 
dzia³ania zainicjowanego telefonicznym zg³osze-
niem oraz daje mieszkañcom mo¿liwoœæ sprawdze-
nia, czy skarga zosta³a rozpatrzona. Obecnie Wy-
dzia³ Us³ug Komunalnych posiada piêæ „samocho-
dów paj¹ków”, a mandat za odholowanie jednego 
samochodu wynosi 85 €. 

W ci¹gu trzech pierwszych miesiêcy dzia³alnoœci 
nowej us³ugi usuniêto 961 nieprawid³owo zapar-
kowanych samochodów, przez co uda³o siê efek-
tywnie „oczyœciæ” miejskie ulice dla ruchu pieszego. 
Bud¿et gminy Podgorica zwiêkszy³ siê o 60 tys. €
w wyniku nak³adania mandatów za Ÿle zaparko-
wane samochody.

23. Innowacyjne rozwi¹zania parkingowe
27w Poznaniu (Polska)

Rada Miasta Poznania zdecydowa³a siê na wpro-
wadzenie innowacyjnego systemu parkingów pod-
ziemnych po tym, jak tradycyjne dzia³ania na rzecz 
poprawy warunków parkowania nie przynios³y 
oczekiwanych rezultatów.

Poznañ nale¿y do najwiêkszych miast Polski, 
posiada walory historyczne, a tak¿e jest oœrodkiem 
handlu, edukacji i gospodarki. W zwi¹zku z tym jest 
miastem doœæ zat³oczonym, co powoduje powa¿ne 

problemy z ruchem ulicznym i parkowaniem – sa-
mochody czêsto blokuj¹ chodniki i inn¹ przestrzeñ 
nieprzeznaczon¹ do parkowania. Konsekwencj¹ 
takiej sytuacji jest m.in. wandalizm w porze nocnej 
oraz nasilenie kradzie¿y samochodowych. Zarz¹d 
Dróg Miejskich wprowadzi³ ograniczenia prze-
strzeni dostêpnej do parkowania, ustanowi³ strefy 
p³atnego parkowania i zwiêkszy³ liczbê kontroli 
nocnych patroli policyjnych. Takie dzia³ania nie by³y 
jednak wystarczaj¹ce. 

Rada Miasta wysunê³a propozycjê budowy 
parkingu podziemnego pod Placem Wolnoœci, 
bêd¹cym jednym z najstarszych placów w mieœcie. 
Usytuowany jest on w najstarszej czêœci miasta, 
blisko muzeów, galerii i sklepów oraz blisko 
komunikacji autobusowej i tramwajowej. 

Pomys³ parkingu zosta³ przedstawiony pod ko-
niec 2004 r., a ju¿ w maju 2006 r. parking zosta³ 
oddany do u¿ytku. Parking liczy 3 poziomy i prawie 
550 miejsc parkingowych. Najni¿szy poziom le¿y 12 
metrów pod powierzchni¹. Jest otwarty ca³¹ dobê
i jest monitorowany dla zapewnienia bezpieczeñ-
stwa. 

Po otwarciu parkingu wprowadzono ograni-
czenia w parkowaniu w jego najbli¿szej okolicy.  
Koszt godzinnego parkowania w parkingu podziem-
nym wynosi 4 z³. Stawka jednostkowa zmniejsza siê 
odpowiednio przy parkowaniu kilku – czy kilku-
nastodniowym. 

Dodatkowo istnieje mo¿liwoœæ wykupienia abo-
namentów miesiêcznych, pó³rocznych, kwartalnych 
i rocznych (z uwzglêdnieniem ró¿nych przedzia³ów 
godzinowych, np. mo¿na kupiæ abonament upraw-
niaj¹cy do parkowania ca³¹ dobê lub noc¹,
w godzinach od 18:00 do 10:00 nastêpnego dnia).

Po otwarciu parkingu zmniejszy³a siê liczba man-
datów wystawianych za nielegalne parkowanie
o ok. 15-20%. Spad³a równie¿ iloœæ incydentów 
wandalizmu i kradzie¿y samochodów. 

Niestety z uwagi na przepisy przeciwpo¿arowe
i specyfikê obiektu, samochody zasilane gazem 
p³ynnym (LPG) nie mog¹ wje¿d¿aæ na teren obiektu.

¿onej w europejskiej czêœci miasta parkowanie na 
ulicy kosztuje oko³o 2,3 € za godzinê, tak by 
zwiêkszyæ obroty i dochód za parking oraz zachêciæ 
do korzystania z parkingu kupuj¹cych i biznesme-
nów. W innej, mieszkalnej czêœci miasta – Bostanci 
le¿¹cej po stronie azjatyckiej, parkowanie przez ca³y 
dzieñ na obszarze obok przystani promowej
(z czêstymi kursami na stronê europejsk¹) kosztuje 
oko³o 1,7 €, co ma byæ zachêt¹ do korzystania
z rozwi¹zania typu Park & Ride.

W Istambule, mieœcie, w którym historia i zago-
spodarowanie terenu nie s¹ szczególnie sprzyjaj¹ce 
kontroli parkowania, ISPARK robi znacz¹ce postêpy 
w administrowaniu parkowaniem dzia³aj¹c w spo-
sób bardziej racjonalny i zyskuj¹c akceptacjê wœród 
zmotoryzowanych.

14. Terminal autobusowy i parking
15„Lorenzo Natali” w mieœcie L’Aquila (W³ochy)

Niniejsze studium przypadku, dotycz¹ce termi-
nala autobusowego i parkingu w L’Aquili, przedsta-
wia dobre rozwi¹zanie problemu parkowania
i dro¿noœci dla historycznych miast o skomplikowa-
nej strukturze urbanistycznej. Terminal autobuso-
wy i parking jest po³o¿ony poza murami miejskimi, 
lecz dziêki podziemnemu tunelowi pozwala 
pieszym na bezpoœredni dostêp do g³ównego placu 
miasta.

Miasto L’Aquila zosta³o za³o¿one w po³owie XIII 
wieku. Jego za³o¿enie przedstawiane jest zawsze 
jako „najokazalsze przedsiêwziêcie urbanistyczne” 
europejskiego œredniowiecza. Po up³ywie nie mniej 
ni¿ 50 lat, miasto mia³o gotow¹ strukturê 
urbanistyczn¹, mimo i¿ w miêdzyczasie nast¹pi³o 
ca³kowite jego zniszczenie. Miasto by³o otoczone 
murami, co nie zmieni³o siê do dnia dzisiejszego
w przeciwieñstwie do innych miast z tego okresu. 
L’Aquila nadal jest tak¿e gêsto zaludniona. Wystê-
powanie wielu obszarów mieszkalnych w historycz-
nym centrum przyczynia siê do pogarszania 
warunków ruchu i problemów z parkowaniem. 
Rozwi¹zaniem obydwu problemów by³o stworzenie 
blisko staro¿ytnych murów terminala auto-
busowego i parkingu wykorzystuj¹c tunel jako 

bezpoœrednie dojœcie dla pieszych do centrum 
miasta.

Kompleks obiektów (terminal i parking) jest 
po³o¿ony w g³êbokiej dolinie, poza obrêbem murów 
miejskich i sk³ada siê z trzech podziemnych 
poziomów. Obiekt przeznaczony jest dla parkuj¹-
cych samochodów (670 miejsc) oraz autobusów. 
Poziomy „-3” i „-2” s¹ przeznaczone tylko dla 
samochodów i maj¹ powierzchniê odpowiednio 7,3 

2 2tys. m  i 8,4 tys. m . Dotarcie na poszczególne 
poziomy umo¿liwiaj¹ odpowiednie rampy, a po-
ziom pierwszy zwany „-1” posiada dodatkowo 
niezale¿ny system ramp dojazdowych. Poziom ten 

2ma oko³o 9,5 tys. m  powierzchni i przeznaczony jest 
dla autobusów linii podmiejskich. 

Poziom znajduj¹cy siê na powierzchni, zwany „0” 
2liczy 11,2 tys. m . Jego wiêksz¹ czêœæ stanowi park 

miejski, natomiast reszta wykorzystywana jest jako 
terminal autobusów miejskich. Ponadto, poziom 
powierzchniowy posiada dostêp do poziomów 
podziemnych oraz po³¹czenie z miejskim uk³adem 
drogowym. 

Na powierzchni znajduje siê równie¿ stacja 
2obs³ugi pojazdów o powierzchni 900 m , zawieraj¹-

ca pomieszczenia serwisowe, kontrolne i piêæ 
pomieszczeñ komercyjnych. 

W okolicy stacji rozpoczyna siê trasa dla pieszych 
³¹cz¹ca obiekt z historycznym centrum miasta. 
Trasa ta jest usytuowana ca³kowicie pod ziemi¹
i obejmuje 500-metrowy tunel pieszy z siedmioma 
parami ruchomych chodników (poruszaj¹cych siê
z prêdkoœci¹ 40m/min) o ró¿nej d³ugoœci i k¹cie 
nachylenia. Terminal zosta³ ukoñczony w 2003 r.
i jest zarz¹dzany przez W³oskie Przedsiêbiorstwo 
Mobilnoœci i Parkingów. 

Po czterech latach od otwarcia parkingu nie jest 
on w pe³ni wykorzystywany, pomimo tego, i¿ obo-
wi¹zuj¹ce w nim stawki s¹ konkurencyjne wzglê-
dem op³at pobieranych za parkowanie w centrum 
miasta. Sytuacji nie poprawi³a nawet intensywna 
kampania reklamowa prowadzona przez firmê, 
która zarz¹dza parkingiem oraz portal internetowy 
uruchomiony dla u¿ytkowników. Poziom „-3” jest
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w praktyce u¿ywany tylko przy okazji specjalnych 
wydarzeñ odbywaj¹cych siê w mieœcie. Jednoczeœ-
nie centrum miasta nie rozwi¹za³o swoich proble-
mów, miêdzy innymi tych zwi¹zanych z masowym 
korzystaniem z parkingów w centrum w okreœlo-
nych porach dnia.

15. „Strefa domowa” Methleys
16  17w mieœcie Leeds (Wielka Brytania) 

Studium przypadku Methleys jest jednym z pier-
wszych projektów pilota¿owych tego typu w Wiel-
kiej Brytanii. Obszar „Methleys Home Zone” (z ang.: 
Strefa Domowa / Zamieszkania Methleys) obejmuje 
oko³o 300 posesji mieszkalnych i domów i jest 
miejscem zamieszkania oko³o 700 osób. Obszar 
tworzy siatka 14 ulic w Chapel Allerton w pó³nocnej 
czêœci cen-trum miasta Leeds.

Przed uruchomieniem projektu wiêkszoœæ ulic 
by³a dosyæ szeroka (od 7 do 8,5 m), chodniki by³y 
w¹skie (1,7 do 2 m), znaczna iloœæ samochodów na 
tym obszarze parkowa³a na jezdni, odnotowywano 
ruch tranzytowy samochodów nienale¿¹cych do 
mieszkañców oraz zat³oczenie w niektórych obsza-
rach, szczególnie w porach odwo¿enia/przywo¿enia 
dzieci ze szko³y.

W odpowiedzi na problemy lokalnej spo³ecz-
noœci zdecydowano siê utworzyæ „strefê domow¹”, 
której najwa¿niejszymi zadaniami by³o:
• zmniejszenie prêdkoœci ruchu w obszarze strefy,
• obni¿enie liczby u¿ytkowników dróg poszko-

dowanych w wypadkach drogowych 
• i zwiêkszenie poczucia bezpieczeñstwa,
• o¿ywienie obszaru szczególnie w kontekœcie 

zapewnienia zabaw dla dzieci (bazuj¹c na wiêk-
szym zaanga¿owaniu mieszkañców)

Wprowadzanie „strefy domowej” w Methleys 
rozpoczê³o siê w czerwcu 2001 r. a zakoñczy³o w li-
stopadzie 2001 r., ca³kowity koszt wdro¿enia wy-
niós³ 222 tys. L  (326 tys. €). 

G³ówne dzia³ania w projekcie „strefy domowej” 
to:
• zwê¿enie szerokoœci jezdni (do 5-6 m) i zwi¹zane 

z tym poszerzenie chodników;
• wdro¿enie dzia³añ maj¹cych na celu uspokojenie 

ruchu (progi zwalniaj¹ce);
• ograniczenia prêdkoœci do 20 mil/godzinê;
• wprowadzenie nowych rozwi¹zañ na ulicy 

(kolorowe p³yty nawierzchni oraz roœlinnoœæ);
• wprowadzenie oznakowania strefy na wszyst-

kich drogach prowadz¹cych do Methleys, celem 
uœwiadomienia przyjezdnym kierowcom wpro-
wadzonych zmian.

Ankieta przeprowadzona wœród lokalnych 
mieszkañców po wdro¿eniu projektu wykaza³a:
• wzrost poczucia bezpieczeñstwa w ruchu;
• poprawê wygl¹du terenu;
• obni¿enie poziomu zanieczyszczenia powietrza;
• obni¿enie poziomu ha³asu;
• zmniejszenie problemów dotycz¹cych parko-

wania;
oraz, bardziej obiektywnie: 

• obni¿enie o oko³o 6 mil/godzinê œredniej prêd-
koœci w strefie i uzyskanie œredniej prêdkoœci
na poziomie 14 mil/godzinê dla ca³ej strefy; 

• spadek o oko³o 10% natê¿enia ruchu dwukierun-
kowego na najbardziej uczêszczanych drogach
w strefie.

Niniejsze studium przypadku (wraz z innymi 
inicjatywami tego typu w Wielkiej Brytanii) jest 
przyk³adem sukcesu transferu holenderskiego 
rozwi¹zania „Woonerf” („¿yj¹ce podwórko”)
do Wielkiej Brytanii. Po tym sukcesie zaplanowano 
sfinansowanie kolejnych 61 „stref domowych” jako 
czêœæ brytyjskiej inicjatywy o nazwie UK Home Zone 
Challenge Initiative.

16. Egzekwowanie przepisów o ruchu drogowym 
18  19w Londynie (Wielka Brytania) 

Londyn posiada specjalny Zespó³ ds. Egzekwo-
wania Przepisów o Ruchu Drogowym (ang.: Traffic 

21. Ustanowienie strefowego modelu 
25parkowania w centrum miasta Pécs (Wêgry) 

Zmniejszenie liczby samochodów wje¿d¿aj¹cych 
do centrum Pécs by³o niezwykle istotne dla zacho-
wania dziedzictwa kulturalnego miasta.

W roku 2000 wczesnochrzeœcijañskie cmentarze 
w centrum Pécs zosta³y w³¹czone na listê Œwiato-
wego Dziedzictwa UNESCO. Od tego czasu w³adze 
miasta staraj¹ siê poradziæ sobie z problemem 
rosn¹cej liczby turystów, a wraz z nimi samochodów 
osobowych wje¿d¿aj¹cych do centrum. By ochroniæ 
dziedzictwo kulturalne miasta, w³adze Pécs 
wdra¿aj¹ pilota¿owy program maj¹cy na celu 
redukcjê zanieczyszczeñ powietrza zwi¹zanego
z ruchem drogowym.

Ustanowienie stref parkowania by³o œciœle po-
wi¹zane z ustanowieniem strefy bez samochodów
i strefy ograniczonego dostêpu, a g³ównym celem 
tych dzia³añ by³o ograniczenie liczby samochodów 
poruszaj¹cych siê w centrum miasta, zmniejszenie 
emisji zanieczyszczeñ i ograniczenie poziomu 
ha³asu. Dzia³ania by³y powi¹zane z planowaniem 
ruchu i niewielkimi projektami infrastrukturalnymi 
(oznakowanie i parkingi typu Park & Ride).

Wdra¿anie nowego modelu parkowania wyma-
ga³o podjêcia nastêpuj¹cych kroków:
• zainstalowania nowej sygnalizacji œwietlnej i wy-

konanie nowego oznakowania poziomego ulic,
• zainstalowania nowych parkomatów,
• zwiêkszenia liczby terenów zielonych w centrum 

miasta,
• zwiêkszenia liczby bezp³atnych miejsc parkingo-

wych wokó³ centrum miasta oraz uruchomienia 
parkingów Park & Ride.

Wprowadzaj¹c nowy model parkowania osi¹-
gniêto nastêpuj¹ce wyniki:
• zmniejszenie emisji zanieczyszczeñ poprzez o-

graniczenie ruchu w œcis³ym centrum Pécs
(o 20% i 80%, w zale¿noœci od dok³adnej lokali-
zacji strefy),

• zmniejszenie œredniego czasu parkowania w cen-
trum miasta (od 20 do 30%),

• zmniejszenie korzystania z prywatnych samo-

chodów w centrum miasta i ograniczenie iloœci 
samochodów parkuj¹cych na parkingach w cen-
trum miasta,

• zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza i ha³a-
su (o 3%) w centrum miasta,

• stworzenie lepszych warunków ¿ycia i œrodo-
wiska pracy dla mieszkañców i lepszych warun-
ków dla zwiedzaj¹cych,

• poprawê warunków dla zachowania i ochrony 
obiektów Œwiatowego Dziedzictwa UNESCO.

22. „Samochody Paj¹ki”
– egzekucja nielegalnego parkowania

26w mieœcie Podgorica (Czarnogóra) 

W czerwcu 2007 r. Podgorica rozpoczê³a usuwa-
nie z chodników i ulic nielegalnie zaparkowanych 
samochodów poprzez u¿ycie „us³ugi zbierania sa-
mochodów” lokalnie nazywanej „samochód paj¹k”.

Lokalny samorz¹d uzna³ za priorytetowe plany 
rozwoju i dzia³ania, które skupiaj¹ siê na zdrowiu 
mieszkañców oraz œrodowisku naturalnym. Ostat-
nie lata i okres przejœciowy po okresie socjalizmu, 
wojnie i czasie stagnacji gospodarczej spowodo-
wa³y, ¿e obecnie wzrasta presja na w³adze miast by 
zwiêkszano inwestycje w budownictwie i promowa-
no prywatyzacjê. Coraz wiêcej ludzi ¿yje i migruje
do miast b¹dŸ zosta³o przesiedlonych z terenów 
wiejskich.

Dodatkowo wzrós³ poziom ¿ycia mieszkañców 
Czarnogóry, a wraz z nim nast¹pi³ wzrost wspó³czyn-
nika motoryzacji (iloœci posiadanych samochodów 
na tysi¹c mieszkañców), co zrodzi³o problemy
z miejscami parkingowymi. Zwiêkszone u¿ytkowa-
nie samochodów doprowadzi³o do pogorszenia siê 
stanu œrodowiska z uwagi na wiêksze zu¿ycie paliw 
oraz emisjê CO2. 

Gmina Podgorica by³a pierwsz¹, która uœwiado-
mi³a sobie ten problem i zaczê³a budowê wielo-
poziomowych parkingów w ró¿nych czêœciach 
miasta. Nie rozwi¹za³o to jednak problemu samo-
chodów parkuj¹cych na chodnikach czy ulicach. 
Potrzebne by³o inne, bardziej efektywne rozwi¹za-
nie, którym okaza³a siê byæ „us³uga zbierania samo-

14 19

�ród³o: www.eltis.org, autor tesktu Ÿród³owego: Michael Carreno
Bardziej wyczerpuj¹ca ewaluacja projektu Methleys Home Zone (oraz oœmiu innych pilota¿owych projektów tego typu w Wielkiej Brytanii) dostêpna jest
na stronie internetowej Transport Research Laboratory, pod adresem: http://www.trl.co.uk
�ród³o: www.eltis.org, autor tesktu Ÿród³owego: Catriona O'Dolan
Wiêcej informacji: www.sparksproject.org

16
17

18
19

�ród³o: www.civitas.eu
�ród³o: www.eltis.org, autor tesktu Ÿród³owego : Srna Sudar Vilotic

25

26

„Przegl¹d rozwi¹zañ dotycz¹cych polityki parkingowej w miastach Europy” 
– materia³y dodatkowe dla uczestników warsztatów projektu Civitas Catalist 

– 22/23 wrzeœnia 2011 r. w Krakowie

„Przegl¹d rozwi¹zañ dotycz¹cych polityki parkingowej w miastach Europy” 
– materia³y dodatkowe dla uczestników warsztatów projektu Civitas Catalist 

– 22/23 wrzeœnia 2011 r. w Krakowie



komercyjnym (nie tylko pojazdów ciê¿arowych) 
zanieczyszczaj¹cych w znacznym stopniu powietrze 
i s¹ skutecznym narzêdziem do walki z nadmiernym 
ruchem ko³owym, wdro¿onym w blisko 40 miastach 
w kraju. Strefy s¹ wdra¿ane po to, by osi¹gn¹æ wy-
mogi krajowe i unijne w zakresie jakoœci powietrza 
(PM10, NO2).

Pojazdy o znacznym stopniu emisji nie mog¹ 
wje¿d¿aæ do stref. Za utworzenie stref odpowie-
dzialne s¹ gminy i samorz¹dy. Pojazdy musz¹ byæ 
odpowiednio oznakowane (naklejk¹ umieszczon¹ 
na przedniej szybie) w zale¿noœci od zanieczyszczeñ, 
jakie emituj¹, zgodnie z nastêpuj¹cymi wytycznymi:
– grupa czerwona dla emisji grupy 2 (Diesel EURO 

2 lub EURO 1 + filtr),
– grupa ¿ó³ta dla emisji grupy 3 (Diesel EURO 3

lub EURO 2 + filtr),
– grupa zielona dla emisji grupy 4 (Diesel EURO 4 

lub EURO 3 + filtr).

Naklejki s¹ obowi¹zkowe dla pojazdów niemiec-
kich oraz pojazdów obcego pochodzenia i wa¿ne
s¹ we wszystkich strefach w ca³ym kraju. Pocz¹tko-
wo czerwone naklejki umo¿liwia³y wjazd do ka¿dej 
strefy w ca³ym kraju. W miêdzyczasie jednak niektó-
re miasta zaostrzy³y standardy. 

Obliczenia na podstawie modelu (zak³adaj¹cego 
wjazd pojazdów tylko z grupy 4 do strefy) wykazuj¹ 
znaczny spadek PM10 (nawet do 10%). 

23  24 
20. Us³ugi parkingowe w Nis (Serbia)  

W 2006 r. w mieœcie Nis utworzono przedsiêbior-
stwo PUC „Parking Service”, bêd¹ce podmiotem 
publicznym o charakterze komercyjnym. Celem 
dzia³alnoœci przedsiêbiorstwa jest zarz¹dzanie 
parkowaniem w mieœcie. 

Parkowanie w Nis przed utworzeniem PUC 
„Parking Service” nastrêcza³o wielu trudnoœci 
mieszkañcom, którzy korzystali ze swoich samocho-
dów nawet na bardzo krótkich dystansach, parkuj¹c 
przy tym w ka¿dym z mo¿liwych miejsc, nie wyklu-
czaj¹c chodników. Wysokie natê¿enie ruchu ros³o 
jeszcze bardziej na skutek ruchu spowodowanego 

kierowcami poszukuj¹cymi wolnych miejsc parkin-
gowych. Wszystko to wp³ywa³o negatywnie 
zarówno na p³ynnoœæ ruchu, jak i na bezpieczeñ-
stwo na drogach.

Utworzenie przedsiêbiorstwa poprzedzi³o opra-
cowanie studium dotycz¹cego parkowania. Stu-
dium zosta³o przez w³adze miasta zlecone do wyko-
nania Instytutowi Wydzia³u In¿ynierii Ruchu i Tran-
sportu w Belgradzie. Na bazie tego studium 
centrum miasta podzielone zosta³o na dwie strefy: 
zielon¹, obejmuj¹c¹ zasiêgiem centrum miasta i je-
go okolice oraz czerwon¹, otaczaj¹c¹ œcis³e cen-
trum. 

W strefie czerwonej (1000 miejsc parkingowych) 
obowi¹zuje ograniczenie czasowe parkowania – 60 
minutowe; a w strefie zielonej (2100 miejsc 
parkingowych) ograniczenie do 180 minut. PUC 
„Parking service” rozpoczê³o sw¹ dzia³alnoœæ du¿¹ 
kampani¹ medialn¹, z wykorzystaniem radia i TV, 
aby przygotowaæ na zmiany mieszkañców, dla 
których op³aty za parkowanie by³y zupe³n¹ 
nowoœci¹. Niezbêdnych informacji dostarcza³y 
tak¿e odpowiednio przygotowane ulotki. 

Op³atê za parkowanie mo¿na uiœciæ wysy³aj¹c 
SMS lub kupuj¹c bilet w kiosku. Mieszkañcy ww. 
stref mog¹ kupiæ karnety miesiêczne lub roczne
z odpowiednim rabatem i mog¹ parkowaæ w strefie 
swojego zamieszkania bez ograniczeñ czasowych. 

Koszt godzinnego postoju w strefie czerwonej 
wynosi 30 CSD. Karnet miesiêczny dla mieszkañców 
kosztuje 150 CSD, a roczny 1200 CSD. Dla pozosta-
³ych u¿ytkowników cena karnetu miesiêcznego 
wynosi 4000 CSD. W strefie zielonej godzina 
parkowania kosztuje 20 CSD. Pozosta³e ceny (dla 
mieszkañców) s¹ jednakowe jak w strefie czerwo-
nej.

Kontrol¹ parkowania w mieœcie zajmuj¹ siê 
dy¿uruj¹cy stra¿nicy wyposa¿eni w palmtopy. 
System funkcjonuje bez zastrze¿eñ i zyskuje coraz 
wiêksz¹ akceptacjê u¿ytkowników. Dziêki niemu 
wyraŸnie spad³a liczba samochodów w centrum 
miasta, a mieszkañcy coraz czêœciej korzystaj¹
z transportu publicznego. 

Enforcement Team), który zarz¹dza ruchem i zajmu-
je siê egzekwowaniem przepisów parkingowych na 
londyñskich ulicach zarz¹dzanych przez miejskie 
przedsiêbiorstwo „Transport for London Road Net-
work”.

Egzekwowanie przepisów o ruchu drogowym 
jest niezbêdne w celu utrzymania p³ynnego ruchu 
na ulicach Londynu lub na tzw. „czerwonym szlaku”, 
jak popularnie nazywa siê najwiêksze ulice Londy-
nu, poprawiaj¹c przy tym warunki dla wszystkich 
u¿ytkowników londyñskich dróg.

Specjalny Zespó³ ds. Egzekwowania Przepisów
o Ruchu Drogowym ma na celu poprawê warunków 
na ulicach poprzez realizacjê szeregu inicjatyw, 
takich jak:
• udoskonalenia technologiczne
• wykorzystanie „inteligentnych” samochodów
• zastosowanie przenoœnego sprzêtu do egzekucji 

przepisów 
• projekt SPARKS 

Celem zespo³u jest dzia³anie w sposób przej-
rzysty poprzez tworzenie szeregu ulotek infor-
macyjnych na temat „jak unikn¹æ mandatu za z³e 
parkowanie” oraz publikuj¹c statystyki na temat 
wydajnoœci dzia³añ zespo³u oraz kosztów zwi¹za-
nych z egzekucj¹ przepisów.

Od roku 2004 nast¹pi³ wzrost egzekucji przepi-
sów parkingowych na „czerwonym szlaku” przez 
funkcjonariuszy organów egzekucyjnych i inspekto-
rów ruchu. Dodatkowo wprowadzono szereg no-
wych inicjatyw:

• Kamery analogowe s¹ zastêpowane przez apa-
raty cyfrowe, których u¿ywa siê do zapisywania
i egzekwowania wykroczeñ drogowych. Nowe 
kamery sprawiaj¹, ¿e proces ten jest mniej 
czasoch³onny, bardziej elastyczny i niezawodny.

• Od maja 2006 roku na „czerwony szlaku” 
umieszczono tzw. „inteligentny samochód”. 
Samochód ten jest wyposa¿ony w najnowsz¹ 
technologiê cyfrow¹, w tym automatyczne 
aparaty rozpoznawania tablic rejestracyjnych, 
globalny system pozycjonowania (GPS) i nagry-
warkê p³yt DVD. Dzia³a on zarówno zapobiegaw-

czo, jak i zapewnia œrodki do œcigania nielegalnie 
parkuj¹cych kierowców.

• Oprócz samochodu wprowadzony zosta³ prze-
noœny aparat do egzekucji nielegalnego parko-
wania. System dzia³a od sierpnia 2006 r.
i pozwala na rozmieszczenie przenoœnych apara-
tów CCTV tam gdzie s¹ one najbardziej 
potrzebne. Aparaty s¹ monitorowane poprzez 
bezprzewodowe po³¹czenie z pojazdem kontrol-
nym. System jest idealny do kontrolowania 
przepisów w zakresie respektowania zakazanych 
manewrów, takich jak np. zakazu skrêtu oraz 
zapewnienia szybkiej reakcji w razie wypadku. 

Stwierdzono, ¿e wiele zawiadomieñ o na³o¿eniu 
mandatu za nielegalne parkowanie by³o wyda-
wanych dla pojazdów zarejestrowanych za granic¹. 
Z powodu problemów ze znalezieniem i œciganiem 
w³aœcicieli tych pojazdów, tylko 4,5% wystawionych 
na takie pojazdy mandatów zosta³o wyegzekwowa-
nych. Projekt Sparks zosta³ uruchomiony w celu 
rozwi¹zania tego problemu poprzez wspó³pracê
z partnerami w Wielkiej Brytanii i innymi pañstwami 
UE. Jego celem by³o stworzenie wspólnego, 
krajowego i miêdzynarodowego podejœcia do tego 
problemu.

Od roku 2004 spad³a liczba wystawionych man-
datów za poruszanie siê po pasach dla autobusów 
(tzw. bus-pasach). Po czêœci sta³o siê tak, poniewa¿ 
kierowcy zaczêli przestrzegaæ odpowiednich 
przepisów. W tym samym czasie stale roœnie iloœæ 
rejestrowanych wykroczeñ ze wzglêdu na rozszerze-
nie liczby obszarów objêtych egzekucj¹ na „czerwo-
nym szlaku” i wiêksz¹ liczbê monitorowanych 
skrzy¿owañ. Po okresie monitorowania Zespó³
ds. Egzekwowania Przepisów o Ruchu Drogowym 
rozpocz¹³ egzekucjê przepisów na „czerwonym 
szlaku” równie¿ w odniesieniu do zabronionych 
manewrów (np. zakaz skrêtu).

17. Polityka parkingowa w mieœcie Luksemburg 
20(Luksemburg)

W ostatnich dziesiêcioleciach natê¿enie ruchu 
samochodowego w mieœcie Luksemburg ogromnie 
wzros³o. Miasto zdecydowa³o, ¿e pomóc w takiej 

�ród³o: www.eltis.org20 �ród³o: www.eltis.org; autor tekstu Ÿród³owego: Nicola Vojinovic
 Niniejsze studium przypadku opracowane zosta³o w ramach finansowanego przez UE projektu TRANSPOWER (www.transpower-rp6.org).
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sytuacji mo¿e jedynie zintegrowane podejœcie
do problemu.

Polityka parkingowa by³a jednym z g³ównych 
elementów zmniejszenia zat³oczenia w centrum 
miasta. Pod koniec lat 60. miasto wdro¿y³o politykê 
parkowania opart¹ na wprowadzeniu tzw. „nie-
bieskich stref” w zabytkowym centrum miasta i wo-
kó³ dworca kolejowego. W latach 80. miasto 
przyst¹pi³o do realizacji polityki parkingowej tak¿e 
w innych, bardziej zewnêtrznie po³o¿onych 
dzielnicach. Do tej pory polityka w zakresie 
parkingów zosta³a zastosowana w 13 okrêgach. 
Miasto nie realizuje œcis³ego planu w odniesieniu do 
zagadnieñ ruchu czy kwestii parkingowych, ale od 
koñca lat 80. przeprowadzi³o kilka drastycznych 
zmian. 

W 1988 r. miasto zaczê³o wprowadzaæ zmiany
w zakresie parkowania, aby ograniczyæ poruszanie 
siê mieszkañców w³asnymi samochodami poprzez 
wprowadzenie p³atnego parkowania w centrum 
miasta i w okolicy dworca kolejowego. Dotyczy³o to 
zw³aszcza tych mieszkañców, którzy poruszali siê 
regularnie pomiêdzy miejscem zamieszkania,
a miejscem pracy w centrum miasta. W tym samym 
roku miasto odda³o do u¿ytku parkingi typu Park & 
Ride. W 1989 r. zosta³ otwarty najwiêkszy w okolicy 
(obszarze Bouillon) parking typu Park & Ride.
W 1991 r. miasto rozpoczê³o równie¿ nadawanie
w niektórych dzielnicach uprawnieñ parkingowych 
dla mieszkañców. Dzia³anie to jest kontynuowane
w wiêkszoœci dzielnic charakteryzuj¹cych siê du¿ymi 
problemami z parkowaniem.

G³ówne cele polityki parkingowej miasta to:
• tworzenie bardziej przyjaznego centrum miasta
• zapewnienie obywatelom miejsc parkingowych
• zachêcanie do korzystania z bardziej zrównowa-

¿onych œrodków transportu
• ograniczenie ruchu mieszkañców podró¿uj¹cych 

z obszarów podmiejskich do centrum miasta
• wzrost wykorzystania transportu publicznego
• stworzenie alternatywy dla parkowania d³ugo-

terminowego w centrum miasta poprzez 
wprowadzenie rozwi¹zañ typu Park & Ride

Na politykê parkingow¹ w mieœcie Luxemburg 
sk³ada siê szereg dzia³añ:

• przywileje parkingowe dla mieszkañców, tzw. 
mieszkaniowe licencje parkingowe

• rozwi¹zania typu Park & Ride w kilku lokaliza-
cjach w mieœcie

• zarz¹dzanie zasobami parkingowymi w celu do-
stosowania ich do specyficznych potrzeb i prio-
rytetów (dla osób doje¿d¿aj¹cych do pracy, 
mieszkañców, klientów sklepów itp.) poprzez 
wprowadzenie stref parkowania z ró¿nymi ogra-
niczeniami 

• w zale¿noœci od lokalnego natê¿enia parkowa-
nia.

G³ównymi rezultatami dzia³añ parkingowych s¹:
• zmniejszenie ruchu samochodowego
• wzrost popularnoœci komunikacji miejskiej – 

korzystanie z autobusów zwiêkszy³o siê o 80%
od pocz¹tku realizacji polityki parkingowej (i reo-
rganizacji sieci autobusowej)

• dostêpnoœæ centrum miasta uleg³a poprawie – 
samochody mog¹ dojechaæ do centrum miasta, 
ale kierowcy musz¹ liczyæ siê z mniejsz¹ iloœci¹ 
miejsc parkingowych oraz pewnymi ogranicze-
niami

• wzros³a dostêpnoœæ transportu publicznego
• poprawi³a siê jakoœæ ¿ycia (w odniesieniu do œro-

dowiska naturalnego) w centrum miasta i w wiê-
kszoœci dzielnic

• bezpieczeñstwo w ruchu drogowym, w tym 
warunki dla pieszych, równie¿ uleg³o poprawie

Polityka parkingowa w mieœcie Luksemburg 
okaza³a siê bardzo skuteczna. Na jej sukces z³o¿y³y 
siê cztery elementy. 
• Pierwszym z nich jest polityka parkingowa 

ukierunkowana na ograniczenie przemieszcza-
nia siê mieszkañców pomiêdzy miejscem 
zamieszkania a miejscem pracy (poprzez wpro-
wadzanie krótkoterminowych parkingów w sze-
rokiej strefie w okolicach centrum miasta). 

• Drugi wa¿ny czynnik to wprowadzenie przywile-
jów parkingowych dla mieszkañców (zapewnie-
nie abonamentów parkingowych).

• Trzeci element opiera siê na dysponowaniu 
odpowiednimi zasobami parkingowymi w celu 
dostosowania ich do specyficznych potrzeb
i priorytetów (poprzez odpowiednie regulacje 
parkingowe wewn¹trz ró¿nych dzielnic – uregu-

lowanie czasu trwania parkowania, taryfikatora 
za parkowanie i zakazów parkowania).

• Ostatni¹ kwesti¹ s¹ rozwi¹zania typu Park & Ride 
w po³¹czeniu z szybkim i czêstym po³¹czeniem 
komunikacj¹ miejsk¹ parkingów oraz centrum 
miasta. Dzia³anie to jest sukcesem, poniewa¿ 
miasto daje kierowcom doje¿d¿aj¹cym do pracy 
realn¹ alternatywê dziêki lokalizacji parkingów 
Park & Ride oraz zapewnia odpowiedni¹ 
czêstotliwoœæ po³¹czeñ autobusowych. Jedo-
czeœnie szybko wdro¿ono nowe przepisy parkin-
gowe, zorganizowano kampanie informacyjne, 
wprowadzono zestaw œcis³ych zasad dla firm 
zlokalizowanych w centrum miasta oraz podjêto 
wspó³pracê i zaanga¿owano do projektu  ró¿ne 
organy na szczeblu lokalnym i krajowym.

Mimo tego, i¿ mo¿e siê wydawaæ, ¿e poszczegól-
ne dzia³ania nie s¹ bardzo spektakularne, to kom-
binacja tych rozwi¹zañ na szerok¹ skalê sprawia,
¿e polityka w zakresie parkingów osi¹gnê³a 
prawdziwy sukces bez spadku aktywnoœci gospo-
darczej w mieœcie Luksemburg.

18. Promowanie ekologicznych pojazdów 
21 poprzez dotacje parkingowe w Malmö (Szwecja)

Dotacje parkingowe dla czystych ekologicznie 
pojazdów w Malmö zosta³y wdro¿one w celu 
stymulowania u¿ytkowania takich pojazdów oraz
w celu promowania rozwoju technologii czystych 
paliw. Celem tych dzia³añ by³o obni¿enie emisji 
NOx, cz¹stek sta³ych oraz dwutlenku wêgla, ale 
równie¿ wydanie 2500 pozwoleñ w ci¹gu 4 lat. 
W³adze miasta doceni³y rosn¹cy poziom akceptacji 
spo³ecznej dla tego typu dzia³añ oraz wiêkszy udzia³ 
procentowy ekologicznych pojazdów w ca³oœci 
nowych sprzedawanych pojazdów.

Dzia³ania mia³y tak¿e zachêcaæ do posiadania
i u¿ytkowania ekologicznych pojazdów i do wspiera-
nia i mobilizacji „masy krytycznej” dla rozwoju 
czystych paliw i pojazdów.

W ramach dzia³añ podjêto m.in. ci¹g³y rozwój
i utrzymywanie strony internetowej www.miljofor-
don.se, która skupia siê na wszystkich istotnych 

sprawach w obszarze ekologicznych pojazdów
i paliw alternatywnych. Strona internetowa jest 
rezultatem wspó³pracy pomiêdzy trzema najwiêk-
szymi gminami w Szwecji. Poza Malmö, równie¿ 
Goteborg oraz Sztokholm s¹ zaanga¿owane w jej 
administrowanie. Poza tymi ogólnymi ramami 
dzia³anie zawiera (na bardziej szczegó³owym 
poziomie) prace nad rozwojem systemu dotowane-
go parkowania ekologicznych pojazdów w Malmö.

Dotowane parkowanie dla ekologicznych pojaz-
dów zosta³o wprowadzone w Malmö w paŸdzierni-
ku 2007 r. Regulacje s¹ skonstruowane w taki 
sposób, aby umo¿liwiæ w³aœcicielom ekologicznie 
napêdzanych pojazdów pierwsz¹ godzinê parkowa-
nia za darmo. Pierwsze takie pozwolenia zosta³y 
wydane pod koniec 2007 r., a pod koniec 2008 r. 
odnotowano oko³o 1200 wydanych pozwoleñ. 
Proces ten jest kontynuowany.

Do g³ównych sukcesów projektu zaliczyæ mo¿na 
fakt, ¿e 5,5% spo³eczeñstwa skorzysta³o z tej oferty 
parkingowej po siedmiu miesi¹cach od wdro¿enia 
(wydano 1031 pozwoleñ). Badanie wiosn¹ 2008 r. 
pokaza³o, ¿e tylko 3% respondentów nie wiedzia³o, 
co oznacza pojêcie „czysty ekologicznie pojazd”. 
Poziom œwiadomoœci spo³ecznej nt. tego dzia³ania 
(darmowe parkowanie przez godzinê dla ww. po-
jazdów) kszta³towa³ siê na poziomie 39%.

Przed wdro¿eniem dzia³añ 90% respondentów 
opowiedzia³o siê za propozycjami i dzia³aniami na 
rzecz zwiêkszenia liczby ekologicznych pojazdów,
a 80% by³o za zaoferowaniem w³aœcicielom tych 
pojazdów dotowanego parkowania.

Dokonano równie¿ kalkulacji spodziewanych 
wp³ywów dzia³añ na poziomy emisji szkodliwych 
substancji. Przewidywane redukcje wynosi³y odpo-
wiednio ok. 190 ton CO2, 151 kg NOx oraz 10.3 kg 
cz¹stek sta³ych PM10.

19. Strefy niskich emisji (Umweltzone)
22w Niemczech 

Strefy niskiej emisji w Niemczech ograniczaj¹ 
wjazd starszych pojazdów i pojazdów o charakterze 

�ród³o: www.civitas.eu
�ród³o: www.eltis.org; autor tesktu Ÿród³owego: Michael Frohlich
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sytuacji mo¿e jedynie zintegrowane podejœcie
do problemu.

Polityka parkingowa by³a jednym z g³ównych 
elementów zmniejszenia zat³oczenia w centrum 
miasta. Pod koniec lat 60. miasto wdro¿y³o politykê 
parkowania opart¹ na wprowadzeniu tzw. „nie-
bieskich stref” w zabytkowym centrum miasta i wo-
kó³ dworca kolejowego. W latach 80. miasto 
przyst¹pi³o do realizacji polityki parkingowej tak¿e 
w innych, bardziej zewnêtrznie po³o¿onych 
dzielnicach. Do tej pory polityka w zakresie 
parkingów zosta³a zastosowana w 13 okrêgach. 
Miasto nie realizuje œcis³ego planu w odniesieniu do 
zagadnieñ ruchu czy kwestii parkingowych, ale od 
koñca lat 80. przeprowadzi³o kilka drastycznych 
zmian. 

W 1988 r. miasto zaczê³o wprowadzaæ zmiany
w zakresie parkowania, aby ograniczyæ poruszanie 
siê mieszkañców w³asnymi samochodami poprzez 
wprowadzenie p³atnego parkowania w centrum 
miasta i w okolicy dworca kolejowego. Dotyczy³o to 
zw³aszcza tych mieszkañców, którzy poruszali siê 
regularnie pomiêdzy miejscem zamieszkania,
a miejscem pracy w centrum miasta. W tym samym 
roku miasto odda³o do u¿ytku parkingi typu Park & 
Ride. W 1989 r. zosta³ otwarty najwiêkszy w okolicy 
(obszarze Bouillon) parking typu Park & Ride.
W 1991 r. miasto rozpoczê³o równie¿ nadawanie
w niektórych dzielnicach uprawnieñ parkingowych 
dla mieszkañców. Dzia³anie to jest kontynuowane
w wiêkszoœci dzielnic charakteryzuj¹cych siê du¿ymi 
problemami z parkowaniem.

G³ówne cele polityki parkingowej miasta to:
• tworzenie bardziej przyjaznego centrum miasta
• zapewnienie obywatelom miejsc parkingowych
• zachêcanie do korzystania z bardziej zrównowa-

¿onych œrodków transportu
• ograniczenie ruchu mieszkañców podró¿uj¹cych 

z obszarów podmiejskich do centrum miasta
• wzrost wykorzystania transportu publicznego
• stworzenie alternatywy dla parkowania d³ugo-

terminowego w centrum miasta poprzez 
wprowadzenie rozwi¹zañ typu Park & Ride

Na politykê parkingow¹ w mieœcie Luxemburg 
sk³ada siê szereg dzia³añ:

• przywileje parkingowe dla mieszkañców, tzw. 
mieszkaniowe licencje parkingowe

• rozwi¹zania typu Park & Ride w kilku lokaliza-
cjach w mieœcie

• zarz¹dzanie zasobami parkingowymi w celu do-
stosowania ich do specyficznych potrzeb i prio-
rytetów (dla osób doje¿d¿aj¹cych do pracy, 
mieszkañców, klientów sklepów itp.) poprzez 
wprowadzenie stref parkowania z ró¿nymi ogra-
niczeniami 

• w zale¿noœci od lokalnego natê¿enia parkowa-
nia.

G³ównymi rezultatami dzia³añ parkingowych s¹:
• zmniejszenie ruchu samochodowego
• wzrost popularnoœci komunikacji miejskiej – 

korzystanie z autobusów zwiêkszy³o siê o 80%
od pocz¹tku realizacji polityki parkingowej (i reo-
rganizacji sieci autobusowej)

• dostêpnoœæ centrum miasta uleg³a poprawie – 
samochody mog¹ dojechaæ do centrum miasta, 
ale kierowcy musz¹ liczyæ siê z mniejsz¹ iloœci¹ 
miejsc parkingowych oraz pewnymi ogranicze-
niami

• wzros³a dostêpnoœæ transportu publicznego
• poprawi³a siê jakoœæ ¿ycia (w odniesieniu do œro-

dowiska naturalnego) w centrum miasta i w wiê-
kszoœci dzielnic

• bezpieczeñstwo w ruchu drogowym, w tym 
warunki dla pieszych, równie¿ uleg³o poprawie

Polityka parkingowa w mieœcie Luksemburg 
okaza³a siê bardzo skuteczna. Na jej sukces z³o¿y³y 
siê cztery elementy. 
• Pierwszym z nich jest polityka parkingowa 

ukierunkowana na ograniczenie przemieszcza-
nia siê mieszkañców pomiêdzy miejscem 
zamieszkania a miejscem pracy (poprzez wpro-
wadzanie krótkoterminowych parkingów w sze-
rokiej strefie w okolicach centrum miasta). 

• Drugi wa¿ny czynnik to wprowadzenie przywile-
jów parkingowych dla mieszkañców (zapewnie-
nie abonamentów parkingowych).

• Trzeci element opiera siê na dysponowaniu 
odpowiednimi zasobami parkingowymi w celu 
dostosowania ich do specyficznych potrzeb
i priorytetów (poprzez odpowiednie regulacje 
parkingowe wewn¹trz ró¿nych dzielnic – uregu-

lowanie czasu trwania parkowania, taryfikatora 
za parkowanie i zakazów parkowania).

• Ostatni¹ kwesti¹ s¹ rozwi¹zania typu Park & Ride 
w po³¹czeniu z szybkim i czêstym po³¹czeniem 
komunikacj¹ miejsk¹ parkingów oraz centrum 
miasta. Dzia³anie to jest sukcesem, poniewa¿ 
miasto daje kierowcom doje¿d¿aj¹cym do pracy 
realn¹ alternatywê dziêki lokalizacji parkingów 
Park & Ride oraz zapewnia odpowiedni¹ 
czêstotliwoœæ po³¹czeñ autobusowych. Jedo-
czeœnie szybko wdro¿ono nowe przepisy parkin-
gowe, zorganizowano kampanie informacyjne, 
wprowadzono zestaw œcis³ych zasad dla firm 
zlokalizowanych w centrum miasta oraz podjêto 
wspó³pracê i zaanga¿owano do projektu  ró¿ne 
organy na szczeblu lokalnym i krajowym.

Mimo tego, i¿ mo¿e siê wydawaæ, ¿e poszczegól-
ne dzia³ania nie s¹ bardzo spektakularne, to kom-
binacja tych rozwi¹zañ na szerok¹ skalê sprawia,
¿e polityka w zakresie parkingów osi¹gnê³a 
prawdziwy sukces bez spadku aktywnoœci gospo-
darczej w mieœcie Luksemburg.

18. Promowanie ekologicznych pojazdów 
21 poprzez dotacje parkingowe w Malmö (Szwecja)

Dotacje parkingowe dla czystych ekologicznie 
pojazdów w Malmö zosta³y wdro¿one w celu 
stymulowania u¿ytkowania takich pojazdów oraz
w celu promowania rozwoju technologii czystych 
paliw. Celem tych dzia³añ by³o obni¿enie emisji 
NOx, cz¹stek sta³ych oraz dwutlenku wêgla, ale 
równie¿ wydanie 2500 pozwoleñ w ci¹gu 4 lat. 
W³adze miasta doceni³y rosn¹cy poziom akceptacji 
spo³ecznej dla tego typu dzia³añ oraz wiêkszy udzia³ 
procentowy ekologicznych pojazdów w ca³oœci 
nowych sprzedawanych pojazdów.

Dzia³ania mia³y tak¿e zachêcaæ do posiadania
i u¿ytkowania ekologicznych pojazdów i do wspiera-
nia i mobilizacji „masy krytycznej” dla rozwoju 
czystych paliw i pojazdów.

W ramach dzia³añ podjêto m.in. ci¹g³y rozwój
i utrzymywanie strony internetowej www.miljofor-
don.se, która skupia siê na wszystkich istotnych 

sprawach w obszarze ekologicznych pojazdów
i paliw alternatywnych. Strona internetowa jest 
rezultatem wspó³pracy pomiêdzy trzema najwiêk-
szymi gminami w Szwecji. Poza Malmö, równie¿ 
Goteborg oraz Sztokholm s¹ zaanga¿owane w jej 
administrowanie. Poza tymi ogólnymi ramami 
dzia³anie zawiera (na bardziej szczegó³owym 
poziomie) prace nad rozwojem systemu dotowane-
go parkowania ekologicznych pojazdów w Malmö.

Dotowane parkowanie dla ekologicznych pojaz-
dów zosta³o wprowadzone w Malmö w paŸdzierni-
ku 2007 r. Regulacje s¹ skonstruowane w taki 
sposób, aby umo¿liwiæ w³aœcicielom ekologicznie 
napêdzanych pojazdów pierwsz¹ godzinê parkowa-
nia za darmo. Pierwsze takie pozwolenia zosta³y 
wydane pod koniec 2007 r., a pod koniec 2008 r. 
odnotowano oko³o 1200 wydanych pozwoleñ. 
Proces ten jest kontynuowany.

Do g³ównych sukcesów projektu zaliczyæ mo¿na 
fakt, ¿e 5,5% spo³eczeñstwa skorzysta³o z tej oferty 
parkingowej po siedmiu miesi¹cach od wdro¿enia 
(wydano 1031 pozwoleñ). Badanie wiosn¹ 2008 r. 
pokaza³o, ¿e tylko 3% respondentów nie wiedzia³o, 
co oznacza pojêcie „czysty ekologicznie pojazd”. 
Poziom œwiadomoœci spo³ecznej nt. tego dzia³ania 
(darmowe parkowanie przez godzinê dla ww. po-
jazdów) kszta³towa³ siê na poziomie 39%.

Przed wdro¿eniem dzia³añ 90% respondentów 
opowiedzia³o siê za propozycjami i dzia³aniami na 
rzecz zwiêkszenia liczby ekologicznych pojazdów,
a 80% by³o za zaoferowaniem w³aœcicielom tych 
pojazdów dotowanego parkowania.

Dokonano równie¿ kalkulacji spodziewanych 
wp³ywów dzia³añ na poziomy emisji szkodliwych 
substancji. Przewidywane redukcje wynosi³y odpo-
wiednio ok. 190 ton CO2, 151 kg NOx oraz 10.3 kg 
cz¹stek sta³ych PM10.

19. Strefy niskich emisji (Umweltzone)
22w Niemczech 

Strefy niskiej emisji w Niemczech ograniczaj¹ 
wjazd starszych pojazdów i pojazdów o charakterze 

�ród³o: www.civitas.eu
�ród³o: www.eltis.org; autor tesktu Ÿród³owego: Michael Frohlich
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komercyjnym (nie tylko pojazdów ciê¿arowych) 
zanieczyszczaj¹cych w znacznym stopniu powietrze 
i s¹ skutecznym narzêdziem do walki z nadmiernym 
ruchem ko³owym, wdro¿onym w blisko 40 miastach 
w kraju. Strefy s¹ wdra¿ane po to, by osi¹gn¹æ wy-
mogi krajowe i unijne w zakresie jakoœci powietrza 
(PM10, NO2).

Pojazdy o znacznym stopniu emisji nie mog¹ 
wje¿d¿aæ do stref. Za utworzenie stref odpowie-
dzialne s¹ gminy i samorz¹dy. Pojazdy musz¹ byæ 
odpowiednio oznakowane (naklejk¹ umieszczon¹ 
na przedniej szybie) w zale¿noœci od zanieczyszczeñ, 
jakie emituj¹, zgodnie z nastêpuj¹cymi wytycznymi:
– grupa czerwona dla emisji grupy 2 (Diesel EURO 

2 lub EURO 1 + filtr),
– grupa ¿ó³ta dla emisji grupy 3 (Diesel EURO 3

lub EURO 2 + filtr),
– grupa zielona dla emisji grupy 4 (Diesel EURO 4 

lub EURO 3 + filtr).

Naklejki s¹ obowi¹zkowe dla pojazdów niemiec-
kich oraz pojazdów obcego pochodzenia i wa¿ne
s¹ we wszystkich strefach w ca³ym kraju. Pocz¹tko-
wo czerwone naklejki umo¿liwia³y wjazd do ka¿dej 
strefy w ca³ym kraju. W miêdzyczasie jednak niektó-
re miasta zaostrzy³y standardy. 

Obliczenia na podstawie modelu (zak³adaj¹cego 
wjazd pojazdów tylko z grupy 4 do strefy) wykazuj¹ 
znaczny spadek PM10 (nawet do 10%). 

23  24 
20. Us³ugi parkingowe w Nis (Serbia)  

W 2006 r. w mieœcie Nis utworzono przedsiêbior-
stwo PUC „Parking Service”, bêd¹ce podmiotem 
publicznym o charakterze komercyjnym. Celem 
dzia³alnoœci przedsiêbiorstwa jest zarz¹dzanie 
parkowaniem w mieœcie. 

Parkowanie w Nis przed utworzeniem PUC 
„Parking Service” nastrêcza³o wielu trudnoœci 
mieszkañcom, którzy korzystali ze swoich samocho-
dów nawet na bardzo krótkich dystansach, parkuj¹c 
przy tym w ka¿dym z mo¿liwych miejsc, nie wyklu-
czaj¹c chodników. Wysokie natê¿enie ruchu ros³o 
jeszcze bardziej na skutek ruchu spowodowanego 

kierowcami poszukuj¹cymi wolnych miejsc parkin-
gowych. Wszystko to wp³ywa³o negatywnie 
zarówno na p³ynnoœæ ruchu, jak i na bezpieczeñ-
stwo na drogach.

Utworzenie przedsiêbiorstwa poprzedzi³o opra-
cowanie studium dotycz¹cego parkowania. Stu-
dium zosta³o przez w³adze miasta zlecone do wyko-
nania Instytutowi Wydzia³u In¿ynierii Ruchu i Tran-
sportu w Belgradzie. Na bazie tego studium 
centrum miasta podzielone zosta³o na dwie strefy: 
zielon¹, obejmuj¹c¹ zasiêgiem centrum miasta i je-
go okolice oraz czerwon¹, otaczaj¹c¹ œcis³e cen-
trum. 

W strefie czerwonej (1000 miejsc parkingowych) 
obowi¹zuje ograniczenie czasowe parkowania – 60 
minutowe; a w strefie zielonej (2100 miejsc 
parkingowych) ograniczenie do 180 minut. PUC 
„Parking service” rozpoczê³o sw¹ dzia³alnoœæ du¿¹ 
kampani¹ medialn¹, z wykorzystaniem radia i TV, 
aby przygotowaæ na zmiany mieszkañców, dla 
których op³aty za parkowanie by³y zupe³n¹ 
nowoœci¹. Niezbêdnych informacji dostarcza³y 
tak¿e odpowiednio przygotowane ulotki. 

Op³atê za parkowanie mo¿na uiœciæ wysy³aj¹c 
SMS lub kupuj¹c bilet w kiosku. Mieszkañcy ww. 
stref mog¹ kupiæ karnety miesiêczne lub roczne
z odpowiednim rabatem i mog¹ parkowaæ w strefie 
swojego zamieszkania bez ograniczeñ czasowych. 

Koszt godzinnego postoju w strefie czerwonej 
wynosi 30 CSD. Karnet miesiêczny dla mieszkañców 
kosztuje 150 CSD, a roczny 1200 CSD. Dla pozosta-
³ych u¿ytkowników cena karnetu miesiêcznego 
wynosi 4000 CSD. W strefie zielonej godzina 
parkowania kosztuje 20 CSD. Pozosta³e ceny (dla 
mieszkañców) s¹ jednakowe jak w strefie czerwo-
nej.

Kontrol¹ parkowania w mieœcie zajmuj¹ siê 
dy¿uruj¹cy stra¿nicy wyposa¿eni w palmtopy. 
System funkcjonuje bez zastrze¿eñ i zyskuje coraz 
wiêksz¹ akceptacjê u¿ytkowników. Dziêki niemu 
wyraŸnie spad³a liczba samochodów w centrum 
miasta, a mieszkañcy coraz czêœciej korzystaj¹
z transportu publicznego. 

Enforcement Team), który zarz¹dza ruchem i zajmu-
je siê egzekwowaniem przepisów parkingowych na 
londyñskich ulicach zarz¹dzanych przez miejskie 
przedsiêbiorstwo „Transport for London Road Net-
work”.

Egzekwowanie przepisów o ruchu drogowym 
jest niezbêdne w celu utrzymania p³ynnego ruchu 
na ulicach Londynu lub na tzw. „czerwonym szlaku”, 
jak popularnie nazywa siê najwiêksze ulice Londy-
nu, poprawiaj¹c przy tym warunki dla wszystkich 
u¿ytkowników londyñskich dróg.

Specjalny Zespó³ ds. Egzekwowania Przepisów
o Ruchu Drogowym ma na celu poprawê warunków 
na ulicach poprzez realizacjê szeregu inicjatyw, 
takich jak:
• udoskonalenia technologiczne
• wykorzystanie „inteligentnych” samochodów
• zastosowanie przenoœnego sprzêtu do egzekucji 

przepisów 
• projekt SPARKS 

Celem zespo³u jest dzia³anie w sposób przej-
rzysty poprzez tworzenie szeregu ulotek infor-
macyjnych na temat „jak unikn¹æ mandatu za z³e 
parkowanie” oraz publikuj¹c statystyki na temat 
wydajnoœci dzia³añ zespo³u oraz kosztów zwi¹za-
nych z egzekucj¹ przepisów.

Od roku 2004 nast¹pi³ wzrost egzekucji przepi-
sów parkingowych na „czerwonym szlaku” przez 
funkcjonariuszy organów egzekucyjnych i inspekto-
rów ruchu. Dodatkowo wprowadzono szereg no-
wych inicjatyw:

• Kamery analogowe s¹ zastêpowane przez apa-
raty cyfrowe, których u¿ywa siê do zapisywania
i egzekwowania wykroczeñ drogowych. Nowe 
kamery sprawiaj¹, ¿e proces ten jest mniej 
czasoch³onny, bardziej elastyczny i niezawodny.

• Od maja 2006 roku na „czerwony szlaku” 
umieszczono tzw. „inteligentny samochód”. 
Samochód ten jest wyposa¿ony w najnowsz¹ 
technologiê cyfrow¹, w tym automatyczne 
aparaty rozpoznawania tablic rejestracyjnych, 
globalny system pozycjonowania (GPS) i nagry-
warkê p³yt DVD. Dzia³a on zarówno zapobiegaw-

czo, jak i zapewnia œrodki do œcigania nielegalnie 
parkuj¹cych kierowców.

• Oprócz samochodu wprowadzony zosta³ prze-
noœny aparat do egzekucji nielegalnego parko-
wania. System dzia³a od sierpnia 2006 r.
i pozwala na rozmieszczenie przenoœnych apara-
tów CCTV tam gdzie s¹ one najbardziej 
potrzebne. Aparaty s¹ monitorowane poprzez 
bezprzewodowe po³¹czenie z pojazdem kontrol-
nym. System jest idealny do kontrolowania 
przepisów w zakresie respektowania zakazanych 
manewrów, takich jak np. zakazu skrêtu oraz 
zapewnienia szybkiej reakcji w razie wypadku. 

Stwierdzono, ¿e wiele zawiadomieñ o na³o¿eniu 
mandatu za nielegalne parkowanie by³o wyda-
wanych dla pojazdów zarejestrowanych za granic¹. 
Z powodu problemów ze znalezieniem i œciganiem 
w³aœcicieli tych pojazdów, tylko 4,5% wystawionych 
na takie pojazdy mandatów zosta³o wyegzekwowa-
nych. Projekt Sparks zosta³ uruchomiony w celu 
rozwi¹zania tego problemu poprzez wspó³pracê
z partnerami w Wielkiej Brytanii i innymi pañstwami 
UE. Jego celem by³o stworzenie wspólnego, 
krajowego i miêdzynarodowego podejœcia do tego 
problemu.

Od roku 2004 spad³a liczba wystawionych man-
datów za poruszanie siê po pasach dla autobusów 
(tzw. bus-pasach). Po czêœci sta³o siê tak, poniewa¿ 
kierowcy zaczêli przestrzegaæ odpowiednich 
przepisów. W tym samym czasie stale roœnie iloœæ 
rejestrowanych wykroczeñ ze wzglêdu na rozszerze-
nie liczby obszarów objêtych egzekucj¹ na „czerwo-
nym szlaku” i wiêksz¹ liczbê monitorowanych 
skrzy¿owañ. Po okresie monitorowania Zespó³
ds. Egzekwowania Przepisów o Ruchu Drogowym 
rozpocz¹³ egzekucjê przepisów na „czerwonym 
szlaku” równie¿ w odniesieniu do zabronionych 
manewrów (np. zakaz skrêtu).

17. Polityka parkingowa w mieœcie Luksemburg 
20(Luksemburg)

W ostatnich dziesiêcioleciach natê¿enie ruchu 
samochodowego w mieœcie Luksemburg ogromnie 
wzros³o. Miasto zdecydowa³o, ¿e pomóc w takiej 

�ród³o: www.eltis.org20 �ród³o: www.eltis.org; autor tekstu Ÿród³owego: Nicola Vojinovic
 Niniejsze studium przypadku opracowane zosta³o w ramach finansowanego przez UE projektu TRANSPOWER (www.transpower-rp6.org).
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w praktyce u¿ywany tylko przy okazji specjalnych 
wydarzeñ odbywaj¹cych siê w mieœcie. Jednoczeœ-
nie centrum miasta nie rozwi¹za³o swoich proble-
mów, miêdzy innymi tych zwi¹zanych z masowym 
korzystaniem z parkingów w centrum w okreœlo-
nych porach dnia.

15. „Strefa domowa” Methleys
16  17w mieœcie Leeds (Wielka Brytania) 

Studium przypadku Methleys jest jednym z pier-
wszych projektów pilota¿owych tego typu w Wiel-
kiej Brytanii. Obszar „Methleys Home Zone” (z ang.: 
Strefa Domowa / Zamieszkania Methleys) obejmuje 
oko³o 300 posesji mieszkalnych i domów i jest 
miejscem zamieszkania oko³o 700 osób. Obszar 
tworzy siatka 14 ulic w Chapel Allerton w pó³nocnej 
czêœci cen-trum miasta Leeds.

Przed uruchomieniem projektu wiêkszoœæ ulic 
by³a dosyæ szeroka (od 7 do 8,5 m), chodniki by³y 
w¹skie (1,7 do 2 m), znaczna iloœæ samochodów na 
tym obszarze parkowa³a na jezdni, odnotowywano 
ruch tranzytowy samochodów nienale¿¹cych do 
mieszkañców oraz zat³oczenie w niektórych obsza-
rach, szczególnie w porach odwo¿enia/przywo¿enia 
dzieci ze szko³y.

W odpowiedzi na problemy lokalnej spo³ecz-
noœci zdecydowano siê utworzyæ „strefê domow¹”, 
której najwa¿niejszymi zadaniami by³o:
• zmniejszenie prêdkoœci ruchu w obszarze strefy,
• obni¿enie liczby u¿ytkowników dróg poszko-

dowanych w wypadkach drogowych 
• i zwiêkszenie poczucia bezpieczeñstwa,
• o¿ywienie obszaru szczególnie w kontekœcie 

zapewnienia zabaw dla dzieci (bazuj¹c na wiêk-
szym zaanga¿owaniu mieszkañców)

Wprowadzanie „strefy domowej” w Methleys 
rozpoczê³o siê w czerwcu 2001 r. a zakoñczy³o w li-
stopadzie 2001 r., ca³kowity koszt wdro¿enia wy-
niós³ 222 tys. L  (326 tys. €). 

G³ówne dzia³ania w projekcie „strefy domowej” 
to:
• zwê¿enie szerokoœci jezdni (do 5-6 m) i zwi¹zane 

z tym poszerzenie chodników;
• wdro¿enie dzia³añ maj¹cych na celu uspokojenie 

ruchu (progi zwalniaj¹ce);
• ograniczenia prêdkoœci do 20 mil/godzinê;
• wprowadzenie nowych rozwi¹zañ na ulicy 

(kolorowe p³yty nawierzchni oraz roœlinnoœæ);
• wprowadzenie oznakowania strefy na wszyst-

kich drogach prowadz¹cych do Methleys, celem 
uœwiadomienia przyjezdnym kierowcom wpro-
wadzonych zmian.

Ankieta przeprowadzona wœród lokalnych 
mieszkañców po wdro¿eniu projektu wykaza³a:
• wzrost poczucia bezpieczeñstwa w ruchu;
• poprawê wygl¹du terenu;
• obni¿enie poziomu zanieczyszczenia powietrza;
• obni¿enie poziomu ha³asu;
• zmniejszenie problemów dotycz¹cych parko-

wania;
oraz, bardziej obiektywnie: 

• obni¿enie o oko³o 6 mil/godzinê œredniej prêd-
koœci w strefie i uzyskanie œredniej prêdkoœci
na poziomie 14 mil/godzinê dla ca³ej strefy; 

• spadek o oko³o 10% natê¿enia ruchu dwukierun-
kowego na najbardziej uczêszczanych drogach
w strefie.

Niniejsze studium przypadku (wraz z innymi 
inicjatywami tego typu w Wielkiej Brytanii) jest 
przyk³adem sukcesu transferu holenderskiego 
rozwi¹zania „Woonerf” („¿yj¹ce podwórko”)
do Wielkiej Brytanii. Po tym sukcesie zaplanowano 
sfinansowanie kolejnych 61 „stref domowych” jako 
czêœæ brytyjskiej inicjatywy o nazwie UK Home Zone 
Challenge Initiative.

16. Egzekwowanie przepisów o ruchu drogowym 
18  19w Londynie (Wielka Brytania) 

Londyn posiada specjalny Zespó³ ds. Egzekwo-
wania Przepisów o Ruchu Drogowym (ang.: Traffic 

21. Ustanowienie strefowego modelu 
25parkowania w centrum miasta Pécs (Wêgry) 

Zmniejszenie liczby samochodów wje¿d¿aj¹cych 
do centrum Pécs by³o niezwykle istotne dla zacho-
wania dziedzictwa kulturalnego miasta.

W roku 2000 wczesnochrzeœcijañskie cmentarze 
w centrum Pécs zosta³y w³¹czone na listê Œwiato-
wego Dziedzictwa UNESCO. Od tego czasu w³adze 
miasta staraj¹ siê poradziæ sobie z problemem 
rosn¹cej liczby turystów, a wraz z nimi samochodów 
osobowych wje¿d¿aj¹cych do centrum. By ochroniæ 
dziedzictwo kulturalne miasta, w³adze Pécs 
wdra¿aj¹ pilota¿owy program maj¹cy na celu 
redukcjê zanieczyszczeñ powietrza zwi¹zanego
z ruchem drogowym.

Ustanowienie stref parkowania by³o œciœle po-
wi¹zane z ustanowieniem strefy bez samochodów
i strefy ograniczonego dostêpu, a g³ównym celem 
tych dzia³añ by³o ograniczenie liczby samochodów 
poruszaj¹cych siê w centrum miasta, zmniejszenie 
emisji zanieczyszczeñ i ograniczenie poziomu 
ha³asu. Dzia³ania by³y powi¹zane z planowaniem 
ruchu i niewielkimi projektami infrastrukturalnymi 
(oznakowanie i parkingi typu Park & Ride).

Wdra¿anie nowego modelu parkowania wyma-
ga³o podjêcia nastêpuj¹cych kroków:
• zainstalowania nowej sygnalizacji œwietlnej i wy-

konanie nowego oznakowania poziomego ulic,
• zainstalowania nowych parkomatów,
• zwiêkszenia liczby terenów zielonych w centrum 

miasta,
• zwiêkszenia liczby bezp³atnych miejsc parkingo-

wych wokó³ centrum miasta oraz uruchomienia 
parkingów Park & Ride.

Wprowadzaj¹c nowy model parkowania osi¹-
gniêto nastêpuj¹ce wyniki:
• zmniejszenie emisji zanieczyszczeñ poprzez o-

graniczenie ruchu w œcis³ym centrum Pécs
(o 20% i 80%, w zale¿noœci od dok³adnej lokali-
zacji strefy),

• zmniejszenie œredniego czasu parkowania w cen-
trum miasta (od 20 do 30%),

• zmniejszenie korzystania z prywatnych samo-

chodów w centrum miasta i ograniczenie iloœci 
samochodów parkuj¹cych na parkingach w cen-
trum miasta,

• zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza i ha³a-
su (o 3%) w centrum miasta,

• stworzenie lepszych warunków ¿ycia i œrodo-
wiska pracy dla mieszkañców i lepszych warun-
ków dla zwiedzaj¹cych,

• poprawê warunków dla zachowania i ochrony 
obiektów Œwiatowego Dziedzictwa UNESCO.

22. „Samochody Paj¹ki”
– egzekucja nielegalnego parkowania

26w mieœcie Podgorica (Czarnogóra) 

W czerwcu 2007 r. Podgorica rozpoczê³a usuwa-
nie z chodników i ulic nielegalnie zaparkowanych 
samochodów poprzez u¿ycie „us³ugi zbierania sa-
mochodów” lokalnie nazywanej „samochód paj¹k”.

Lokalny samorz¹d uzna³ za priorytetowe plany 
rozwoju i dzia³ania, które skupiaj¹ siê na zdrowiu 
mieszkañców oraz œrodowisku naturalnym. Ostat-
nie lata i okres przejœciowy po okresie socjalizmu, 
wojnie i czasie stagnacji gospodarczej spowodo-
wa³y, ¿e obecnie wzrasta presja na w³adze miast by 
zwiêkszano inwestycje w budownictwie i promowa-
no prywatyzacjê. Coraz wiêcej ludzi ¿yje i migruje
do miast b¹dŸ zosta³o przesiedlonych z terenów 
wiejskich.

Dodatkowo wzrós³ poziom ¿ycia mieszkañców 
Czarnogóry, a wraz z nim nast¹pi³ wzrost wspó³czyn-
nika motoryzacji (iloœci posiadanych samochodów 
na tysi¹c mieszkañców), co zrodzi³o problemy
z miejscami parkingowymi. Zwiêkszone u¿ytkowa-
nie samochodów doprowadzi³o do pogorszenia siê 
stanu œrodowiska z uwagi na wiêksze zu¿ycie paliw 
oraz emisjê CO2. 

Gmina Podgorica by³a pierwsz¹, która uœwiado-
mi³a sobie ten problem i zaczê³a budowê wielo-
poziomowych parkingów w ró¿nych czêœciach 
miasta. Nie rozwi¹za³o to jednak problemu samo-
chodów parkuj¹cych na chodnikach czy ulicach. 
Potrzebne by³o inne, bardziej efektywne rozwi¹za-
nie, którym okaza³a siê byæ „us³uga zbierania samo-
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chodów” lokalnie nazywana „samochodem paj¹-
kiem”. 

Zadaniem ciê¿arówki jest zbieranie (odholowy-
wanie) samochodów, które nie zosta³y prawid³owo 
zaparkowane i przewo¿enie ich na parking, sk¹d 
w³aœciciel mo¿e odebraæ swój pojazd. Dzia³anie 
zosta³o wdro¿one przez Wydzia³ Us³ug Komunal-
nych Gminy Podgorica w czerwcu 2007 r. W³adze 
Podgoricy upowa¿ni³y policjê do wypisywania 
mandatów i zbierania op³at za niestosowanie siê
do gminnych przepisów dotycz¹cych korzystania
z w³aœciwych miejsc postojowych. Co wiêcej, 
Wydzia³ uruchomi³ darmow¹ liniê telefoniczn¹ dla 
mieszkañców, którzy mog¹ w ten sposób zg³aszaæ 
problemy dotycz¹ce miasta, w tym tak¿e niepra-
wid³owo zaparkowanych samochodów. Program 
komputerowy œledzi reakcje Wydzia³u i wynik 
dzia³ania zainicjowanego telefonicznym zg³osze-
niem oraz daje mieszkañcom mo¿liwoœæ sprawdze-
nia, czy skarga zosta³a rozpatrzona. Obecnie Wy-
dzia³ Us³ug Komunalnych posiada piêæ „samocho-
dów paj¹ków”, a mandat za odholowanie jednego 
samochodu wynosi 85 €. 

W ci¹gu trzech pierwszych miesiêcy dzia³alnoœci 
nowej us³ugi usuniêto 961 nieprawid³owo zapar-
kowanych samochodów, przez co uda³o siê efek-
tywnie „oczyœciæ” miejskie ulice dla ruchu pieszego. 
Bud¿et gminy Podgorica zwiêkszy³ siê o 60 tys. €
w wyniku nak³adania mandatów za Ÿle zaparko-
wane samochody.

23. Innowacyjne rozwi¹zania parkingowe
27w Poznaniu (Polska)

Rada Miasta Poznania zdecydowa³a siê na wpro-
wadzenie innowacyjnego systemu parkingów pod-
ziemnych po tym, jak tradycyjne dzia³ania na rzecz 
poprawy warunków parkowania nie przynios³y 
oczekiwanych rezultatów.

Poznañ nale¿y do najwiêkszych miast Polski, 
posiada walory historyczne, a tak¿e jest oœrodkiem 
handlu, edukacji i gospodarki. W zwi¹zku z tym jest 
miastem doœæ zat³oczonym, co powoduje powa¿ne 

problemy z ruchem ulicznym i parkowaniem – sa-
mochody czêsto blokuj¹ chodniki i inn¹ przestrzeñ 
nieprzeznaczon¹ do parkowania. Konsekwencj¹ 
takiej sytuacji jest m.in. wandalizm w porze nocnej 
oraz nasilenie kradzie¿y samochodowych. Zarz¹d 
Dróg Miejskich wprowadzi³ ograniczenia prze-
strzeni dostêpnej do parkowania, ustanowi³ strefy 
p³atnego parkowania i zwiêkszy³ liczbê kontroli 
nocnych patroli policyjnych. Takie dzia³ania nie by³y 
jednak wystarczaj¹ce. 

Rada Miasta wysunê³a propozycjê budowy 
parkingu podziemnego pod Placem Wolnoœci, 
bêd¹cym jednym z najstarszych placów w mieœcie. 
Usytuowany jest on w najstarszej czêœci miasta, 
blisko muzeów, galerii i sklepów oraz blisko 
komunikacji autobusowej i tramwajowej. 

Pomys³ parkingu zosta³ przedstawiony pod ko-
niec 2004 r., a ju¿ w maju 2006 r. parking zosta³ 
oddany do u¿ytku. Parking liczy 3 poziomy i prawie 
550 miejsc parkingowych. Najni¿szy poziom le¿y 12 
metrów pod powierzchni¹. Jest otwarty ca³¹ dobê
i jest monitorowany dla zapewnienia bezpieczeñ-
stwa. 

Po otwarciu parkingu wprowadzono ograni-
czenia w parkowaniu w jego najbli¿szej okolicy.  
Koszt godzinnego parkowania w parkingu podziem-
nym wynosi 4 z³. Stawka jednostkowa zmniejsza siê 
odpowiednio przy parkowaniu kilku – czy kilku-
nastodniowym. 

Dodatkowo istnieje mo¿liwoœæ wykupienia abo-
namentów miesiêcznych, pó³rocznych, kwartalnych 
i rocznych (z uwzglêdnieniem ró¿nych przedzia³ów 
godzinowych, np. mo¿na kupiæ abonament upraw-
niaj¹cy do parkowania ca³¹ dobê lub noc¹,
w godzinach od 18:00 do 10:00 nastêpnego dnia).

Po otwarciu parkingu zmniejszy³a siê liczba man-
datów wystawianych za nielegalne parkowanie
o ok. 15-20%. Spad³a równie¿ iloœæ incydentów 
wandalizmu i kradzie¿y samochodów. 

Niestety z uwagi na przepisy przeciwpo¿arowe
i specyfikê obiektu, samochody zasilane gazem 
p³ynnym (LPG) nie mog¹ wje¿d¿aæ na teren obiektu.

¿onej w europejskiej czêœci miasta parkowanie na 
ulicy kosztuje oko³o 2,3 € za godzinê, tak by 
zwiêkszyæ obroty i dochód za parking oraz zachêciæ 
do korzystania z parkingu kupuj¹cych i biznesme-
nów. W innej, mieszkalnej czêœci miasta – Bostanci 
le¿¹cej po stronie azjatyckiej, parkowanie przez ca³y 
dzieñ na obszarze obok przystani promowej
(z czêstymi kursami na stronê europejsk¹) kosztuje 
oko³o 1,7 €, co ma byæ zachêt¹ do korzystania
z rozwi¹zania typu Park & Ride.

W Istambule, mieœcie, w którym historia i zago-
spodarowanie terenu nie s¹ szczególnie sprzyjaj¹ce 
kontroli parkowania, ISPARK robi znacz¹ce postêpy 
w administrowaniu parkowaniem dzia³aj¹c w spo-
sób bardziej racjonalny i zyskuj¹c akceptacjê wœród 
zmotoryzowanych.

14. Terminal autobusowy i parking
15„Lorenzo Natali” w mieœcie L’Aquila (W³ochy)

Niniejsze studium przypadku, dotycz¹ce termi-
nala autobusowego i parkingu w L’Aquili, przedsta-
wia dobre rozwi¹zanie problemu parkowania
i dro¿noœci dla historycznych miast o skomplikowa-
nej strukturze urbanistycznej. Terminal autobuso-
wy i parking jest po³o¿ony poza murami miejskimi, 
lecz dziêki podziemnemu tunelowi pozwala 
pieszym na bezpoœredni dostêp do g³ównego placu 
miasta.

Miasto L’Aquila zosta³o za³o¿one w po³owie XIII 
wieku. Jego za³o¿enie przedstawiane jest zawsze 
jako „najokazalsze przedsiêwziêcie urbanistyczne” 
europejskiego œredniowiecza. Po up³ywie nie mniej 
ni¿ 50 lat, miasto mia³o gotow¹ strukturê 
urbanistyczn¹, mimo i¿ w miêdzyczasie nast¹pi³o 
ca³kowite jego zniszczenie. Miasto by³o otoczone 
murami, co nie zmieni³o siê do dnia dzisiejszego
w przeciwieñstwie do innych miast z tego okresu. 
L’Aquila nadal jest tak¿e gêsto zaludniona. Wystê-
powanie wielu obszarów mieszkalnych w historycz-
nym centrum przyczynia siê do pogarszania 
warunków ruchu i problemów z parkowaniem. 
Rozwi¹zaniem obydwu problemów by³o stworzenie 
blisko staro¿ytnych murów terminala auto-
busowego i parkingu wykorzystuj¹c tunel jako 

bezpoœrednie dojœcie dla pieszych do centrum 
miasta.

Kompleks obiektów (terminal i parking) jest 
po³o¿ony w g³êbokiej dolinie, poza obrêbem murów 
miejskich i sk³ada siê z trzech podziemnych 
poziomów. Obiekt przeznaczony jest dla parkuj¹-
cych samochodów (670 miejsc) oraz autobusów. 
Poziomy „-3” i „-2” s¹ przeznaczone tylko dla 
samochodów i maj¹ powierzchniê odpowiednio 7,3 

2 2tys. m  i 8,4 tys. m . Dotarcie na poszczególne 
poziomy umo¿liwiaj¹ odpowiednie rampy, a po-
ziom pierwszy zwany „-1” posiada dodatkowo 
niezale¿ny system ramp dojazdowych. Poziom ten 

2ma oko³o 9,5 tys. m  powierzchni i przeznaczony jest 
dla autobusów linii podmiejskich. 

Poziom znajduj¹cy siê na powierzchni, zwany „0” 
2liczy 11,2 tys. m . Jego wiêksz¹ czêœæ stanowi park 

miejski, natomiast reszta wykorzystywana jest jako 
terminal autobusów miejskich. Ponadto, poziom 
powierzchniowy posiada dostêp do poziomów 
podziemnych oraz po³¹czenie z miejskim uk³adem 
drogowym. 

Na powierzchni znajduje siê równie¿ stacja 
2obs³ugi pojazdów o powierzchni 900 m , zawieraj¹-

ca pomieszczenia serwisowe, kontrolne i piêæ 
pomieszczeñ komercyjnych. 

W okolicy stacji rozpoczyna siê trasa dla pieszych 
³¹cz¹ca obiekt z historycznym centrum miasta. 
Trasa ta jest usytuowana ca³kowicie pod ziemi¹
i obejmuje 500-metrowy tunel pieszy z siedmioma 
parami ruchomych chodników (poruszaj¹cych siê
z prêdkoœci¹ 40m/min) o ró¿nej d³ugoœci i k¹cie 
nachylenia. Terminal zosta³ ukoñczony w 2003 r.
i jest zarz¹dzany przez W³oskie Przedsiêbiorstwo 
Mobilnoœci i Parkingów. 

Po czterech latach od otwarcia parkingu nie jest 
on w pe³ni wykorzystywany, pomimo tego, i¿ obo-
wi¹zuj¹ce w nim stawki s¹ konkurencyjne wzglê-
dem op³at pobieranych za parkowanie w centrum 
miasta. Sytuacji nie poprawi³a nawet intensywna 
kampania reklamowa prowadzona przez firmê, 
która zarz¹dza parkingiem oraz portal internetowy 
uruchomiony dla u¿ytkowników. Poziom „-3” jest
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Liczba pasa¿erów Citybus stale ros³a, z 20 tys.
w roku 1988 do 1,3 mln w roku 2006. Dziœ 
mieszkañcy nie wyobra¿aj¹ sobie swojego miasta 
bez tej us³ugi, co potwierdzaj¹ regularne badania
i ich wyniki (œrednia ocena systemu to 8 punktów na 
10 mo¿liwych). Podstawow¹ przyczyn¹, dla której 
korzysta siê z us³ugi, jest wysokoœæ op³at parkin-
gowych w centrum miasta oraz komfort podró¿y 
Citybus. Ponad 60% pasa¿erów korzysta z us³ugi 
jad¹c na zakupy, z czego 80% pochodzi spoza 
miasta. 

13  1413. Parking ISPARK w Istambule (Turcja)

Miasto Istambu³ doœwiadcza powa¿nych, 
narastaj¹cych problemów zwi¹zanych z parkowa-
niem. W roku 2005 gmina Istambu³ stworzy³a 
specjaln¹ instytucjê o nazwie ISPARK (Istanbul 
Parking Management Trade Inc.) celem wprowa-
dzenia kontroli ulicznego parkowania i wdro¿enia 
bardziej usystematyzowanej polityki parkingowej
w najbardziej zat³oczonych rejonach miasta.

Istambu³ jest miastem, które w gêstych 
skupiskach i na stosunkowo niewielkich terenach 
zamieszkuje 15 milionów mieszkañców. Liczba 
pojazdów w mieœcie wynosi 2,5 miliona, a 90% 
spoœród nich musi parkowaæ na ulicach. Wzrost 
gospodarczy wynosi 10% rocznie. Popyt na miejsca 
parkingowe jest ogromny, jako ¿e wspó³czynnik 
motoryzacji roœnie, kszta³tuj¹c siê obecnie na 
poziomie 150 samochodów na 1000 mieszkañców. 
Pojawia siê tak¿e problem braku mo¿liwoœci 
parkowania poza ulicami oraz „nieformalnego” 
zarz¹dzania miejscami parkingowymi na obszarach, 
gdzie popyt na nie jest du¿y. Obecnie ISPARK 
zarz¹dza 51 pozaulicznymi parkingami z ³¹czn¹ 
liczb¹ 17 tys. miejsc oraz 10 tys. miejsc parkingo-
wych na ulicach w 226 lokalizacjach. ISPARK zosta³ 
stworzony aby:
• oferowaæ bezpieczne i przyjazne us³ugi par-

kingowe,
• kreowaæ „kulturê parkowania” jako czêœæ 

kultury miejskiej,
• stopniowo poprawiaæ publiczn¹ percepcjê i wi-

zerunek parkowania,
• zinwentaryzowaæ wszystkie miejsca parkingo-

we, 

• zapewniæ nowe miejsc parkingowe przy kluczo-
wych wêz³ach przesiadkowych,

• wdro¿yæ przyjazne dla u¿ytkowników systemy 
op³at za parkowanie,

• rozwin¹æ parkowanie pozauliczne (off-street),
• zachêciæ u¿ytkowników do korzystania z parkin-

gów pozaulicznych 
• wykorzystaæ kwestie parkowania jako narzêdzie 

zachêcaj¹ce do korzystania z transportu publicz-
nego.

ISPARK jest przedsiêbiorstwem kontrolowanym 
przez w³adze Stambu³u, maj¹cym za zadanie 
zarz¹dzanie parkowaniem w imieniu miasta. Mimo 
braku centralnych czy te¿ lokalnych wytycznych,
a bêd¹c zmuszonym do dzia³ania bez oficjalnej 
strategii parkingowej dla ca³ego miasta, ISPARK 
posiada w³asne cele i politykê parkingow¹ dla 
swoich dzia³añ. Obecnie ISPARK dzia³a bez 
prawnych mo¿liwoœci egzekwowania przepisów.

Przedsiêbiorstwo przeszkoli³o i zatrudniono 
1008 pracowników, z których 10% pracowa³o 
wczeœniej w „nieformalnym” sektorze. Firma 
zastosowa³a prosty znak firmowy ISPARK, widoczny 
na mundurach pracowników, w publikacjach i na 
znakach. ISPARK stosuje te¿ klarowny system op³at. 
G³ównym celem przedsiêwziêcia jest przeniesienie 
parkowania z ulic miasta do innych lokalizacji tak, 
aby zyskaæ wiêcej miejsca dla ruchu ulicznego i dla 
pieszych. System op³at ma natomiast sprawiæ, i¿ 
parkowanie poza ulicami bêdzie bardziej atra-
kcyjne.

Podczas gdy sprzeda¿ i egzekwowanie op³at 
prowadzone jest obecnie rêcznie, ISPARK rozwija 
system automatycznego poboru op³at za parko-
wanie przy pomocy telefonów komórkowych. 
Budowane s¹ równie¿ nowe parkingi, choæ ogra-
niczeniem dla firmy s¹ bardzo wysokie ceny 
gruntów oraz koszty budowy, wahaj¹ce siê od 7,5 
tys. $ do 12 tys. $ w przeliczeniu na jedno miejsce 
parkingowe.

ISPARK poprzez ró¿norodny cennik za parko-
wanie w ró¿nych czêœciach miasta, promuje i wp³y-
wa na zarz¹dzanie transportem publicznym. W Sisli, 
jednej z kluczowych dzielnic biznesowych po³o-

2824. System Park & Ride w Pradze (Czechy)

W stolicy Czech wdro¿ono system Park & Ride 
wzbogacony o elektroniczne oznakowanie przyjaz-
ne u¿ytkownikom. 

Zjawisko rosn¹cej liczby samochodów obserwu-
je siê we wszystkich pañstwach Europy Œrodkowo-
Wschodniej. Ma ono miejsce tak¿e w Pradze. Ju¿
w 2001 r. blisko po³owa mieszkañców miasta posia-
da³a samochód, co w konsekwencji doprowadzi³o 
do powa¿nego zat³oczenia w centrum i zanieczysz-
czenia powietrza w mieœcie.

W³adze miasta zaproponowa³y zorientowanie 
Polityki Transportowej na zachêcanie do korzys-
tania z przyjaznych œrodowisku œrodków transportu, 
w tym m.in. na projekty Park & Ride. 

Budowa systemu Park & Ride rozpoczê³a siê
w roku 2001 w kilku miejscach zlokalizowanych 
wokó³ granic miasta, maj¹cych dobre po³¹czenie
z komunikacj¹ publiczn¹, zw³aszcza ze stacjami 
kolejowymi i z systemem metra. 

Obiekty systemu wyposa¿one s¹ w elektronicz-
ne oznakowanie, które dostarcza w sprawny sposób 
informacji nt. dostêpnoœci wolnych miejsc w obiek-
cie, odleg³oœci do kolejnego najbli¿szego parkingu 
P&R oraz godziny odjazdu œrodków transportu 
publicznego w stronê centrum. Obiekty systemu 
Park & Ride s¹ naniesione na mapy sieci transportu 
publicznego. U¿ytkownicy systemu mog¹ kupiæ 
bilet typu pre-paid, a tak¿e bilet bêd¹cy jednoczeœ-
nie biletem parkingowym i biletem wa¿nym
w transporcie publicznym. System praski daje,
w przypadku kilku obiektów, mo¿liwoœæ wynajêcia 
samochodu na zasadach d³ugoterminowych. 

W 2001 r. system Park & Ride w Pradze liczy³
w sumie 1442 miejsca parkingowe zlokalizowane
w 13 miejscach. Wp³ynê³o to na spadek natê¿enia 
ruchu na drogach dojazdowych do miasta oraz na 
ulicach w centrum miasta, ograniczaj¹c jednoczeœ-
nie problemy parkingowe w centrum i stopieñ 
zanieczyszczenia powietrza. W³adze miasta planuj¹ 
rozszerzenie systemu, nawet do 20 tys. miejsc 
parkingowych.

25. Miejski system zarz¹dzania ruchem i kontroli 
29(UTMC) w Preston (Wielka Brytania)

Polityka transportowa miasta Preston skupia siê 
przede wszystkim na bezpieczeñstwie i kontroli 
dostêpnoœci. W celu realizacji tych za³o¿eñ w³adze 
hrabstwa Lancashire zainstalowa³y w Preston sys-
tem UTMC, aby koordynowaæ sygnalizacjê œwietln¹, 
dostêpnoœæ miejsc parkingowych i informacje nt. 
jakoœci powietrza. System przyniós³ pozytywne 
rezultaty, dowodz¹c swojej u¿ytecznoœci.   

Preston  le¿y w pó³nocno-zachodniej Anglii i liczy 
ok. 130 000 mieszkañców. W zwi¹zku ze swoj¹ 
wczeœniejsz¹ zale¿noœci¹ od przemys³u tekstylnego 
Preston doœwiadczy³o kryzysu gospodarczego. 
Bêd¹c niewielkim oœrodkiem komercyjnym, miasto 
przywi¹zuje du¿¹ wagê do podtrzymywania ¿ycia 
gospodarczego w centrum. System UTMC mia³ za 
zadanie:

• pozwoliæ mieszkañcom planowanie podró¿y
z wyprzedzeniem z uwzglêdnieniem wiarygod-
nych informacji na temat czasu przyjazdu do 
miejsca przeznaczenia

• zapewniæ wysok¹ jakoœæ transportu publiczne-
go (aby zwiêkszyæ odsetek jego wykorzystania
w stosunku do innych œrodków transportu)

• zwiêkszyæ bezpieczeñstwo, atrakcyjnoœæ i do-
stêpnoœæ centrum miasta (co mia³oby pozytyw-
ny wp³yw na lokalne ¿ycie gospodarcze)

• zapewniæ w znacznej mierze automatyzacjê 
egzekucji, poprzez wykorzystanie ITS

System UTMC wprowadzono w latach 2001-
2003, aby zintegrowaæ i poprawiæ zarz¹dzanie 
ruchem w mieœcie. Koszty inwestycyjne systemu 
zosta³y op³acone przez rz¹d centralny, do którego 
zwrócono siê z propozycj¹ finansowania kosztów 
bie¿¹cych. System UTMC zapewnia integracjê
i po³¹czenie funkcji, wœród których znajduj¹ siê (lub 
s¹ planowane):

• zarz¹dzanie ruchem – przegl¹d UTC, priorytet 
dla autobusów, wykrywanie incydentów drogo-
wych

• znaki o zmieniaj¹cym siê przekazie (dot. miejsc 
parkingowych, systemu Park & Ride)

�ród³o: www.eltis.org, autor tesktu Ÿród³owego: Kadir Gurbetci
Wiêcej informacji: www.ispark.com.tr
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• strategiczna integracja systemowa – architektu-
ra systemu, migracja w ramach UTMC, centrum 
informacji nt. mobilnoœci

• kontrole dostêpu
• inteligentne karty
• informacje o rozk³adzie jazdy transportu zbioro-

wego
• informacje o czasie rzeczywistym przyjaz-

du/odjazdu œrodków transportu publicznego

Etap, na którym funkcjonuje system, jest zbyt 
wczesny, by pozwoli³ na okreœlenie stopnia, w jakim 
realizuje on swoje cele. Niemniej jednak dotychcza-
sowa obserwacja systemu pozwala stwierdziæ 
ograniczenie ruchu na wewnêtrznej obwodnicy. 
Nast¹pi³a tak¿e  redukcja kosztów, dziêki ogranicze-
niu kosztów komunikacji w wyniku w³¹czeniu 
istniej¹cych systemów (np. kontroli sygnalizacji 
œwietlnej) do systemu UTMC.

System wykorzystany w Preston udowadnia 
korzyœci p³yn¹ce ze zintegrowania kontroli i zarz¹-
dzania systemu informacji nt. ruchu oraz systemu 
zarz¹dzania. Najwiêkszymi barierami dla pe³nego 
wdro¿enia systemu s¹ kwestie instytucjonalne,
a nie techniczne.

26. Zarz¹dzanie parkowaniem ciê¿arówek
30w Rotterdamie (Holandia)

W celu obni¿enia poziomu ha³asu i zoptymalizo-
wania dostêpnoœci i bezpieczeñstwa w obszarach 
miejskich w bliskoœci dzielnic portowych utworzono 
obszar z 60 miejscami dla d³ugoterminowego 
postoju ciê¿arówek. Celem dzia³añ by³ rozwój 
systemu zarz¹dzania parkowaniem ciê¿arówek dla 
zapewnienia mo¿liwoœci d³ugoterminowego 
parkowania w zamieszka³ych kwarta³ach w bliskoœci 
portu. Mieszkañcy obszarów portowych cierpi¹
z powodu wysokiego poziomu ha³asu wynikaj¹cego 
z faktu, ¿e ciê¿arówki parkuj¹ w okolicach mieszkal-
nych. Ponadto dzielnica ta nie jest dostêpna
w optymalny sposób i mieszkañcy nie czuj¹ siê 
bezpiecznie. 

Aby spróbowaæ rozwi¹zaæ te problemy, wyzna-
czono obszar dla d³ugoterminowego parkowania 

pojazdów ciê¿arowych (Truck Park). Projekt zawiera 
dwa innowacyjne podejœcia. Po pierwsze wdro¿enie 
tego dzia³ania jest postrzegane jako rozwi¹zanie 
korzystne dla redukcji poziomu ha³asu w obszarach 
mieszkalnych. Drugim aspektem jest inteligentne 
wykorzystanie ograniczonych zasobów przestrzeni.

Truck Park Fruitport znajduje siê w rejonie portu 
z firmami zajmuj¹cymi siê handlem owocami
i w pobli¿u obszarów mieszkaniowych dzielnicy 
Delfshaven. Parking oferuje strze¿one miejsca 
postojowe z 24-godzinnym nadzorem dla ciê¿aró-
wek oraz innych, l¿ejszych pojazdów dostawczych.

Obiekt posiada 60 miejsc postojowych dla par-
kowania d³ugoterminowego (maksymalnie do jed-
nego tygodnia). W 2004 r. oko³o 10 tys. pojazdów 
ciê¿arowych skorzysta³o z tej mo¿liwoœci (zarówno 
krajowych, jak i zagranicznych). 

Prawie w ka¿dym przypadku miejscem docelo-
wym dostawy by³y firmy zlokalizowane w obszarze 
Fruitport.

27. Parkuj za darmo i podró¿uj œrodkami 
transportu publicznego w Rotterdamie 

 31(Holandia)

Miasto Rotterdam wdro¿y³o system zarz¹dzania 
parkowaniem na parkingu P&R Rotterdam Alexan-
der. Celem dzia³ania jest zapewnienie dostêpnoœci 
miejsc parkingowych dla u¿ytkowników transportu 
publicznego korzystaj¹cych z parkingu P&R „Rot-
terdam Alexander”.

Zak³ada siê, ¿e osoby zostawiaj¹ce pojazd na par-
kingu i podró¿uj¹ce dalej transportem publicznym 
nie musz¹ p³aciæ za miejsce postojowe. Wystarczy 
okazanie biletu na transport publiczny przy 
wyjeŸdzie z parkingu.

W regionie Rotterdamu ka¿dy mo¿e zostawiaæ 
swój samochód na parkingach typu P&R bez 
¿adnych op³at. Parking Rotterdam Alexander 
znajduje siê w bliskiej odleg³oœci od stacji metra i ko-
lejki podmiejskiej i posiada 535 miejsc postojo-
wych. Bardzo du¿a liczba kierowców niebêd¹cych 

20:00; parkowanie w soboty jest bezp³atne. Strefy 
zielone oznakowane s¹ znakami drogowymi przy 
wjazdach i wyjazdach ulic. Podobnie jak w przy-
padku strefy niebieskiej, mieszkañcy maj¹ mo¿li-
woœæ ubiegania siê o sta³e pozwolenie na parko-
wanie.  

W przypadku biletów parkingowych dla strefy 
niebieskiej koszt 1 godziny parkowania wynosi
1,20 €. W strefie zielonej ka¿da godzina postoju 
parkingowego kosztuje 0,60 € (bez limitów co do 
liczby godzin), a postój 24-godzinny kosztuje 4,00 €. 
Istnieje mo¿liwoœæ poniesienia op³aty z góry, nawet 
za 5 dni. Karnety parkingowe (miesiêczne lub 
roczne) dostêpne s¹ dla wszystkich i kosztuj¹ 
odpowiednio 25 € i 240 €.

Wszystkie miejsca parkingowe s¹ stale moni-
torowane przez prywatn¹ firmê bêd¹c¹ operato-
rem systemu. 

Przychody p³yn¹ce z systemu (po odjêciu ko-
sztów przeznaczonych na jego obs³ugê przez 
prywatn¹ firmê) pozwalaj¹ na finansowanie dzia³añ 
poprawiaj¹cych transport publiczny i infrastrukturê 
intermodaln¹ (np. system Park & Ride). 

Dziêki wprowadzeniu stref parkowania, ruch 
samochodowy wywo³any w szczególnoœci przez 
osoby doje¿d¿aj¹ce do pracy w mieœcie, uleg³ 
znacznemu zmniejszeniu, podobnie jak emisja 
szkodliwych substancji i ha³asu.

12 12. System Park & Ride w Groningen (Holandia)

Groningen jest niewielkim miastem, którego 
centrum nie jest w stanie spe³niæ potrzeb par-
kingowych, rosn¹cych z biegiem czasu. W celu roz-
wi¹zania tego problemu w³adze miasta rozpoczê³y 
prace nad ró¿nymi dzia³aniami na rzecz poprawy 
sytuacji parkingowej, skierowanymi do kilku grup 
docelowych. 

Zgodnie z za³o¿eniami polityki parkingowej, 
miasto, a szczególnie centrum, powinny byæ 
dostêpne dla ruchu zwi¹zanego z kluczow¹ 
dzia³alnoœci¹ gospodarcz¹, podczas gdy pozosta³y 

ruch samochodowy (zwi¹zany z dojazdami do pracy 
czy z wypoczynkiem) powinien byæ ograniczany
w najwy¿szym mo¿liwym stopniu. Pomoc¹ w o-
si¹ganiu tych celów s³u¿y sprawnie funkcjonuj¹cy 
system Park & Ride. 

Obiekty systemu oferuj¹ ³¹cznie ponad 2000 
miejsc parkingowych i obs³ugiwane s¹ przez 
Citybus, tj. przez niewielkie autobusy kursuj¹ce 
bezpoœrednio do centrum miasta i z powrotem. 
System autobusowy jest bardzo dogodny dla 
u¿ytkowników – nie ma ¿adnych skomplikowanych 
op³at, autobusy kursuj¹ sprawnie i z wysok¹ 
czêstotliwoœci¹.

W³adze miasta od pocz¹tku powstania systemu 
zdawa³y sobie sprawê, ¿e potrzeby parkingowe 
mieszkañców bêd¹ tylko ros³y, podobnie jak ich 
oczekiwania wobec systemu P&R odnoœnie do 
lokalizacji obiektów, bezpieczeñstwa, komfortu, ale 
tak¿e do lepszej informacji. W³adze miasta plano-
wa³y równie¿ odpowiedzieæ na zapotrzebowanie 
mieszkañców co do parkingów rowerowych oraz 
wypo¿yczalni rowerowych, oraz na utworzenie 
obiektów u¿ytecznoœci publicznej, punktów 
sprzeda¿y prasy i przechowalni baga¿u w obiektach 
P&R. 

Groningen City Club (GCC), spó³ka typu joint 
venture zarz¹dzaj¹ca kilkoma miejskimi przedsiê-
biorstwami, przejê³a Citybus, co postrzegane jest 
jako dobry instrument marketingowy, zachêcaj¹cy 
mieszkañców regionu do odwiedzenia centrum 
miasta. GCC wnosi uwagi dot. rozk³adów jazdy, 
przystanków autobusowych i wyposa¿enia oraz 
wspó³finansuje koszty Citybus. GCC ponosi te¿ 
dodatkowe koszty operacyjne zwi¹zane z urucho-
mieniem specjalnej us³ugi przewozowej, umo¿li-
wiaj¹cej póŸnonocne zakupy w okolicy Bo¿ego 
Narodzenia i Dnia Œw. Miko³aja oraz przy okazji 
innych, wyj¹tkowych okolicznoœci i wydarzeñ. 

GCC by³o tak¿e odpowiedzialne za projekt 
„doskonalenie Citybus”, w rezultacie którego m.in. 
ulepszone zosta³y oznaczenia drogowe, a na dro-
gach wjazdowych do miasta umieszczone zosta³y 
specjalne billboardy. 
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linii autobusowych, rozk³adach jazdy, objêcie 
ofert¹ przewozow¹ wiêkszego obszaru, zwiêk-
szenie czêstotliwoœci kursów, a tak¿e poprawa 
jakoœci pojazdów).

Realizacja projektu poprzedzona zosta³a przede-
finiowaniem sieci drogowej wokó³ historycznego 
centrum miasta. To oznacza³o m.in.: budowê 
nowych obwodnic dalej od centrum oraz usuwanie 
systemów sygnalizacji œwietlnej na rzecz rozwi¹zañ 
typu mini-rondo wewn¹trz obwodnicy w pobli¿u 
murów miejskich.

Tworzenie odpowiednich komórek ruchu (wpro-
wadzanie ulic jednokierunkowych, hierarchizo-
wanie ulic poprzez identyfikowanie g³ównych ulic, 
wprowadzanie ulic tylko dla mieszkañców, 
wprowadzanie obszarów tylko dla pieszych i pasów 
dla autobusów) by³o równie¿ konieczne dla 
poprawy p³ynnoœci ruchu i umo¿liwi³o stworzenie 
obszarów wy³¹cznie dla pieszych.

Budowa bezp³atnych parkingów na zewn¹trz 
murów miejskich zwiêkszy³a zasoby parkingowe
o 25%. Instalacja 62 parkometrów w zabytkowym 
centrum miasta kontroluj¹cych 1333 p³atne miejsca 
parkingowe oraz wprowadzenie 1280 miejsc 
parkingowych wy³¹cznie dla mieszkañców 
ca³kowicie zmieni³y sytuacjê parkingow¹ miasta.

Parkometry s¹ po³¹czone w sieæ za pomoc¹ linii 
telefonicznych, a jednostka centralna umo¿liwia 
wykrywanie w czasie rzeczywistym awarie systemu 
lub spadek dochodów z op³at pobieranych w danym 
okresie czasu.

Rezultatami planu s¹ m.in.:
• poprawa p³ynnoœci ruchu i zwiêkszenie liczby 

osób korzystaj¹cych z komunikacji zbiorowej
• zmiana podzia³u zadañ przewozowych: chocia¿ 

zwiêkszy³o siê korzystanie z samochodów poza 
murami miasta, w centrum miasta mieszkañcy 
chêtniej korzystaj¹ z autobusów lub chodz¹ 
pieszo

• polepszenie dostêpnoœci do centrum miasta
• zwiêkszenie bezpieczeñstwa poprzez zmianê 

kierunków ruchu, stworzenie pasów dla 
autobusów i obszarów tylko dla pieszych

• polepszenie jakoœci przestrzeni publicznej 
poprzez zwiêkszenie iloœci obszarów dla 
pieszych.

11. Niebieska i zielona strefa parkowania – 
11rozszerzenie stref w mieœcie Graz (Austria)

Rada Miasta Graz sprzeciwi³a siê pomys³owi 
pobierania „op³at za zat³oczenie” (za jazdê podczas 
du¿ego natê¿enia ruchu) i zdecydowa³a siê przyj¹æ 
rozwi¹zanie alternatywne wprowadzaj¹c komple-
ksowy system zarz¹dzania parkowaniem w mieœcie, 
zintegrowany z polityk¹ transportow¹. Za to dzia³a-
nie miasto Graz zosta³o nagrodzone miêdzynaro-
dow¹ nagrod¹ „Lebendige Stadt” („¿yj¹ce miasto”).

Od 20 lat w mieœcie funkcjonuje zarz¹dzanie 
naziemn¹ przestrzeni¹ parkingow¹. W roku 2004 
miasto uzyska³o op³aty z tytu³u u¿ytkowania ok. 
9500 miejsc parkingowych. Z powodu ci¹g³ego 
wzrostu natê¿enia ruchu samochodowego konflikty 
na tle wykorzystania miejsc parkingowych narasta³y 
wœród mieszkañców, osób doje¿d¿aj¹cych do pracy 
w mieœcie i pozosta³ych u¿ytkowników parkingów. 
Odpowiednia polityka cenowa (zarz¹dzanie polityk¹ 
parkingow¹, op³aty za jazdê w natê¿onym ruchu) jest 
coraz czêœciej stosowanym narzêdziem kontroluj¹cym 
ruch samochodowy w centrum miasta.

W³adze miasta wdro¿y³y w 2003 r. koncepcjê 
zró¿nicowanych op³at w ramach zarz¹dzania 
przestrzeni¹ parkingow¹, dziel¹c j¹ na dwie strefy – 
„niebiesk¹” i „zielon¹”. Strefa niebieska, skon-
centrowana w centrum miasta (13 tys. miejsc) 
przeznaczona jest do parkowania krótkotermino-
wego (maks. 3 godziny), podczas gdy strefa zielona 
obejmuje ok. 7 tys. miejsc parkingowych 
przeznaczonych dla d³u¿szego parkowania. 

Korzystanie ze strefy niebieskiej jest mo¿liwe od 
poniedzia³ku do pi¹tku, w godzinach 9:00 – 20:00 
oraz w soboty, miêdzy 9:00 a 13:00. Mieszkañcy 
strefy mog¹ ubiegaæ siê o sta³e pozwolenie na 
parkowanie. 

Parkowanie (odp³atne) w strefach zielonych jest 
mo¿liwe od poniedzia³ku do pi¹tku w godz. 9:00 do 

u¿ytkownikami transportu publicznego korzysta
z parkingu w celach zakupowych lub zwi¹zanych
z prac¹ w tym obszarze, nie korzystaj¹c z parkingu
w sposób zgodny z jego przeznaczeniem. W zwi¹zku 
z tym zdarza siê, ¿e osoby korzystaj¹ce z parkingu
i kontynuuj¹ce podró¿ transportem publicznym nie 
mog¹ znaleŸæ wolnego miejsca postojowego.

Pilota¿owe rozwi¹zanie wdro¿ono w maju 2004 
r. na okres dwóch lat. W tym czasie Rotterdam 
wdro¿y³ system zarz¹dzania parkingami. Jest to 
podstawowy system parkingowy. Osoby posiadaj¹-
ce wa¿ny bilet transportu publicznego otrzymuj¹ 
darmowy bilet parkingowy. Pozosta³e osoby musz¹ 
p³aciæ za parking zgodnie ze stworzon¹ taryf¹. Bilety 
te s¹ sprawdzane przez kontrolerów pomiêdzy 7:00 
a 19:00. Jeœli kontrolerzy nie s¹ obecni, parking P&R 
mo¿e byæ u¿ytkowany za darmo. W przysz³oœci 
planuje siê instalacjê urz¹dzeñ do p³acenia, które 
bêd¹ w stanie rozpoznaæ wa¿ny bilet transportu 
publicznego.

Przed wdro¿eniem zmian w maju 2004 r. 
dokonano wszelkich czynnoœci zwi¹zanych z czysz-
czeniem i naprawami urz¹dzeñ na parkingu. 
Mieszkañcy oraz instytucje zlokalizowane w pobli¿u 
zosta³y poinformowane o planowanych zmianach. 
Przeprowadzono równie¿ konsultacje spo³eczne. 
Wa¿ne by³o monitorowanie postêpów pilota¿u. 
Dokonano tego w 3 terminach: przed wdro¿eniem 
(maj 2004 r.), po 6 oraz po 18 miesi¹cach od wdro-
¿enia. Monitorowanie stanu wykorzystania parkin-
gu jest wspomagane wywiadami osobistymi z u¿yt-
kownikami oraz pomiarami stanu parkowania
w otoczeniu lokalizacji samego parkingu P&R. W ten 
sposób sprawdza siê, na ile zwiêkszy³a siê liczba 
osób niekorzystaj¹cych z transportu publicznego
i parkuj¹cych na przyleg³ych ulicach, w celu unikniê-
cia op³at za parking P&R.

28. Wykorzystanie nowych technologii dla 
32poprawy p³atnoœci za parkowanie w Serbii 

Krajowy system p³atnoœci za parkowanie jest ca³-
kowicie zmechanizowany i zaprojektowany w ten 
sposób, ¿e kierowcy mog¹ p³aciæ za miejsce 
parkingowe w bardzo krótkim czasie bez kontaktu

z drug¹ osob¹ – p³atnoœæ odbywa siê bowiem za po-
moc¹ specjalnych kart, maszyn p³atniczych, 
wiadomoœci SMS i kart elektronicznych. 

Op³ata za miejsce parkingowe jest zdefiniowana 
w nowej taryfie i uzale¿niona od atrakcyjnoœci ob-
szaru. W strefie czerwonej, najbardziej wewnê-
trznej w mieœcie, jest ona najdro¿sza; w strefie ¿ó³tej 
parkowanie jest ograniczone do 120 minut, a w zie-
lonej op³ata jest najmniejsza i pozwala na d³u¿sze 
parkowanie. W ka¿dej z tych stref mo¿na p³aciæ na
3 sposoby:
• za pomoc¹ karty parkingowej, któr¹ mo¿na kupiæ 

w sklepach; wystarczy wype³niæ j¹ wpisuj¹c 
godzinê rozpoczêcia parkowania i w³o¿yæ kartê 
za przedni¹ szybê,

• dziêki parkomatom funkcjonuj¹cym w strefie 
czerwonej, sprzedaj¹cym karty,

• za pomoc¹ telefonów komórkowych (niezale¿-
nie od sieci) – wystarczy wys³aæ wiadomoœæ 
tekstow¹ z numerem rejestracyjnym samocho-
du pod wskazany numer, zale¿ny od strefy. 
Wiadomoœæ zwrotna jest potwierdzeniem zap³a-
ty, nale¿y j¹ zachowaæ do ewentualnej kontroli. 
Jeœli w ci¹gu 2 minut wiadomoœæ zwrotna nie 
dojdzie do adresata, p³atnoœæ uwa¿a siê
za niedokonan¹. Wys³anie wiadomoœci z pytajni-
kiem „?” pozwoli uzyskaæ informacjê nt. statusu 
p³atnoœci. Na 5-10 minut przed wygaœniêciem 
op³aty u¿ytkownik otrzymuje kolejn¹ wiado-
moœæ, przypominaj¹c¹. Ten sposób p³atnoœci
za parkowanie jest popularny w kilku miejsco-
woœciach, m.in. w Novi Sad, Sombor, Pancevo, 
Šabac, Obrenovac i Kruševac.

Pocz¹tkowe problemy zwi¹zane z wiadomoœcia-
mi tekstowymi (czêœæ z nich dociera³a ze zbyt du¿ym 
opóŸnieniem) zosta³y rozwi¹zane dziêki udosko-
naleniom technologicznym. Karty parkingowe 
zosta³y zachowane w u¿yciu.

29. Op³ata za pomoc¹ telefonii komórkowej
za parkowanie w poszerzonej strefie niebieskiej 

33w Sofii (Bu³garia) 

W³adze miasta Sofia podejmuj¹ zdecydowane 
dzia³ania w ramach walki z kongesti¹, d¹¿¹c tym 
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samym do poprawienia warunków parkowania
w centrum miasta, m.in. poprzez powiêkszanie tzw. 
strefy niebieskiej oraz wdra¿anie nowych systemów 
p³atniczych, bazuj¹cych na nowoczesnej technolo-
gii informacyjno-komunikacyjnej.

W ostatnich latach w stolicy Bu³garii obserwuje 
siê znaczny wzrost kongestii oraz dokuczliwy brak 
miejsc parkingowych. Ma to zwi¹zek ze wzrostem 
liczby samochodów, których liczba przewy¿sza 660 
tyœ. (na 1000 mieszkañców przypada ok. 550 
samochodów). Wzrost liczby samochodów nie 
odpowiada poprawie stanu infrastruktury, który 
utrzymuje siê na podobnym poziomie od ok. 30 lat. 
W zwi¹zku z tym miasto doœwiadcza powa¿nych 
problemów w zakresie transportu drogowego.  
W³adze miasta pracuj¹ zarówno nad realizacj¹ 
projektów infrastrukturalnych, jak i szukaj¹ rozwi¹-
zañ dla problemów parkingowych w mieœcie. 
Jednym z prowadzonych dzia³añ jest rozszerzenie 
tzw. niebieskiej strefy oraz wdro¿enie nowego 
systemu op³at za parkowanie. 

Pierwsze dzia³ania na rzecz powiêkszenia 
niebieskiej strefy nast¹pi³y w 2005 r.; w roku 2007 
liczy³a ona 9 tys. miejsc parkingowych. Pocz¹tkowo 
p³atnoœæ za miejsce parkingowe mo¿liwa by³a 
jedynie za pomoc¹ talonów, dostêpnych w wy-
branych punktach b¹dŸ bezpoœrednio na du¿ych 
parkingach. Potem wprowadzono mo¿liwoœæ op³aty 
za pomoc¹ SMSa. Godzina parkowania w strefie 
kosztuje 2 BGN. Po wys³aniu SMSa kierowca 
otrzymuje potwierdzenie, a na krótko przed 
up³ywem op³aconego okresu – przypomnienie. 
Czas parkowania mo¿na przed³u¿aæ wysy³aj¹c 
kolejne wiadomoœci tekstowe. 

Powiêkszenie niebieskiej strefy spotka³o siê 
raczej z negatywn¹ reakcj¹ kierowców, podczas gdy 
nowy system p³atnoœci zosta³ ³atwo zaakceptowany. 
Stale roœnie liczba osób korzystaj¹cych z tej formy 
p³atnoœci. Istnieje tak¿e mo¿liwoœæ dokonywania 
op³aty poprzez kontakt telefoniczny z operatorem 
systemu – kierowca dyktuje wówczas numery 
rejestracyjne swojego samochodu. 

W³adze miasta planuj¹ wprowadzenie systemu 
op³at za wjazd do centrum miasta, który mia³by 

zast¹piæ niebiesk¹ strefê. Wszystkie miejsca par-
kingowe s¹ stale monitorowane przez prywatn¹ 
firmê bêd¹c¹ operatorem systemu. 

Rozszerzenie niebieskiej strefy, choæ krytyko-
wane i uwa¿ane za kontrowersyjne, pozytywnie 
wp³ywa na rozwi¹zanie problemu parkowania
w centrum i przynosi dobre rezultaty. Nowy system 
op³at za parkowanie spotka³ siê z du¿¹ aprobat¹ 
wœród kierowców korzystaj¹cych z ww. strefy.

30. P+Rail – twoja strefa parkowania na stacji 
34kolejowej (Szwajcaria) 

P+Rail (z ang.: parkuj i jedŸ kolej¹) to strefy 
parkowania zarezerwowane dla klientów szwajcar-
skich linii kolejowych. P+Rail to us³uga szwajcar-
skich federalnych linii kolejowych (SBB), która ma 
zapewniæ u¿ytkownikowi kompletny ³añcuch po³¹-
czeñ z wykorzystaniem zarówno prywatnych sa-
mochodów, jak i transportu publicznego. 

Szwajcarskie federalne linie kolejowe (SBB) pla-
nuj¹ do 2016 r. modernizacjê 620 stacji kolejowych 
oraz modernizacjê i ujednolicenie ich wygl¹du.
W ramach projektu „Facelift Stations” szwajcarskie 
federalne linie kolejowe (SBB) promuj¹ i propaguj¹ 
us³ugê P+Rail na modernizowanych stacjach. 
Wynikiem dzia³ania us³ugi P+Rail jest tak¿e przyjaz-
ne œrodowisku po³¹czenie indywidualnego i zbioro-
wego œrodka transportu. Us³uga P+Rail jest dosko-
na³ym rozwi¹zaniem w sytuacji, gdy u¿ytkownik 
zamieszkuje w rejonie, gdzie nie ma stacji kolejowej 
czy odpowiedniego œrodka transportu publicznego. 

Serwis P+Rail ma na celu:
• wdro¿enie us³ugi P+Rail i poprawê dostêpu do 

transportu publicznego
• wzrost œwiadomoœci (o mo¿liwoœciach/us³ugach 

oferowanych przez szwajcarskie federalne linie 
kolejowe) wœród u¿ytkowników korzystaj¹cych
z kart zni¿kowych (Half-Fare lub GA)

• zdobycie nowych pasa¿erów oraz odpowiedŸ
na potrzeby klientów

W Szwajcarii federalne linie kolejowe (SBB) za-
rz¹dzaj¹ obecnie oko³o 30 tys. miejsc parkingowych 

od ponad 10 lat, Edynburg, podobnie jak ca³a 
Szkocja, doœæ powoli przekonuje siê o profitach 
p³yn¹cych z takiego rozwi¹zania. Niemniej jednak 
od 2004 r. kilka szkockich miast sk³oni³o siê do 
wdra¿ania P&R.. Do koncepcji utworzenia systemu 
P&R w Edynburgu w³¹czy³a siê rada miasta, 
operator transportu autobusowego Lothian Region 
Busse i TIE – prywatna spó³ka zarz¹dzaj¹ca, bêd¹ca 
w³asnoœci¹ miasta.

Na pocz¹tku roku 2008 miasto mog³o szczyciæ siê 
czterema obiektami P&R: Hermiston, Ingliston, 
Ferrytoll oraz Newcraighall. Niniejszy opis przypad-
ku bêdzie dotyczy³ Hermiston i Ingliston.

Budowa obiektu w Ingliston rozpoczê³a siê we 
wrzeœniu 2004 r. i by³a nadzorowana przez spó³kê 
TIE na zlecenie rady miasta. Obiekt zlokalizowany 
jest przy trasie dojazdowej do lotniska – A8 i jest 
czynny 7 dni w tygodniu. Obiekt liczy 1085 miejsc 
parkingowych, w tym 46 dla osób niepe³nospraw-
nych, a koszty jego budowy wynios³y 2,6 mln L. Jest 
obs³ugiwany przez operatora floty autobusowej 
Lothian Buses. W godzinach szczytu z minimaln¹ 
czêstotliwoœci¹ co 10 min kursuje do centrum 
miasta tak¿e autobus ekspresowy X48 oraz inne 
linie kursuj¹ce przez historyczne centrum w ró¿ne 
rejony miasta. 

Budowa obiektu Hermiston nadzorowana by³a 
przez radê miasta i kosztowa³a 3,4 mln L. Wy¿sze 
koszty inwestycji spowodowane by³y remontami 
sieci drogowej, koniecznymi dla stworzenia lepszej 
sieci autobusowej w okolicy oraz utworzeniem 
nowej trasy z priorytetem dla autobusów, ³¹cz¹cej 
skrzy¿owanie Hermiston ze skrzy¿owaniem Calder. 
Obiekt liczy 450 miejsc parkingowych (w tym 22 dla 
osób niepe³nosprawnych) i jest otwarty 7 dni
w tygodniu. Jest obs³ugiwany przez dwie regularne 
linie autobusowe, a w godzinach szczytu od ponie-
dzia³ku do pi¹tku przez dodatkow¹ liniê ekspreso-
w¹. Funkcjonuje tak¿e linia nocna. Autobusy 
odje¿d¿aj¹ z Hermiston do centrum co 5-10 minut. 

Parkowanie w ka¿dym z miejsc jest nieodp³atne, 
a bilet autobusowy do centrum miasta kosztuje 1L 
w jedn¹ stronê. Istnieje oczywiœcie mo¿liwoœæ 
zakupienia biletów miesiêcznych i rocznych.

System zosta³ bardzo pozytywnie przyjêty przez 
opiniê publiczn¹ i ju¿ wkrótce po jego otwarciu 
u¿ytkownicy korzystali, w przypadku dwóch wy¿ej 
opisanych obiektów, z 80% ich przepustowoœci. Ju¿ 
w 2008 r. planowano otworzyæ w Ingliston 500 
nowych miejsc, do czego dosz³o w latach póŸniej-
szych. 

Badania przeprowadzone w 2008 r. potwierdza-
³y, ¿e 92% kierowców jest zadowolonych z warun-
ków parkingowych, 85% by³o bardzo zadowolonych 
z personelu obs³uguj¹cego obiekt, 90% ocenia³o 
inwestycjê jako bardzo trafn¹ i „wart¹ swojej ceny” 
a 84% chwali³o bezpieczeñstwo obiektów. W³adze 
miasta szybko dostrzeg³y ograniczenie liczby 
podró¿y do miasta (nawet o ponad 100 tys.), które 
nast¹pi³o w wyniku wdro¿enia systemu.

10. Polityka parkingowa w mieœcie Evora 
10(Portugalia)

Polityka parkingowa w mieœcie Evora, zamie-
szka³ym przez 48 tys. osób uleg³a zmianie w celu 
zmniejszenia popytu na podró¿e samochodem
i parkowanie w historycznym centrum miasta. 
Dokonano tego poprzez wprowadzenie systemu 
p³atnego parkowania i parkowania dla mieszkañ-
ców w centrum miasta oraz budowê nowych 
parkingów poza centrum.

Plan parkingowy zosta³ wprowadzony jako czêœæ 
szerszego planu transportowego, którego realizacja 
zosta³a zapocz¹tkowana w 1981 r.. Wœród za³o¿eñ 
planu by³y m.in.:
• zmniejszenie ruchu prywatnych samochodów

w zabytkowym centrum miasta – mog³o to byæ 
osi¹gniête jedynie w przypadku wyeliminowa-
nia tranzytu przez centrum i zapewnienia 
odpowiedniej iloœci miejsc parkingowych poza 
granicami miasta, podczas gdy parkowanie 
wewn¹trz miasta mia³o zostaæ objête op³atami.

• poprawa p³ynnoœci ruchu i parkowania (miêdzy 
innymi poprzez p³atne parkowanie na ulicach 
miasta i darmowe parkowanie poza miastem)

• poprawa i polepszenie oferty transportu 
publicznego (zastosowanie zmian w przebiegu 

�ród³o: www.eltis.org10�ród³o: www.eltis.org, autor tesktu Ÿród³owego: synergo, Mobility - Politics - Space34
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•   powiêkszenie przestrzeni wykorzystywanej przez 
transport publiczny, pieszy oraz rowerowy

• poprawa jakoœci przestrzeni miejskiej (odczuæ 
mieszkañców i osób odwiedzaj¹cych miasto)

8. Zaawansowana sieæ Park & Ride
8w Donostia-San Sebastian (Hiszpania)  

Dzia³anie zak³ada zmianê strategii zarz¹dzania 
istniej¹cymi parkingami typu Park & Ride dla 
zapewnienia lepszej integracji pomiêdzy podró¿ami 
odbywanymi samochodem i transportem publicz-
nym. Nowa strategia dotycz¹ca op³at oraz us³ug 
P&R jest przekazywana kierowcom poprzez kampa-
nie promocyjne.

Celem dzia³añ jest zaoferowanie alternatywnych 
miejsc parkingowych poza centrum miasta w lokali-
zacjach, które s¹ dobrze skomunikowane z syste-
mem transportu publicznego. Podró¿uj¹cy w stronê 
centrum, którzy nie maj¹ po³¹czeñ transportem 
publicznym w miejscach pocz¹tkowych swoich 
podró¿y, stanowi¹ g³ówn¹ grupê docelow¹ 
parkingów Park & Ride. Obecnie s¹ one czêœciowo 
wykorzystywane przez osoby, które nie poruszaj¹ 
siê dalej z wykorzystaniem transportu publicznego. 
Zmiany w strategii cenowej oraz ulepszenia w sy-
stemie komunikacji zbiorowej maj¹ przyczyniæ siê 
do zmiany tej sytuacji i wiêkszego poziomu korzy-
stania z transportu publicznego. Trzy istniej¹ce 
parkingi Park & Ride s¹ zlokalizowane na g³ównych 
korytarzach (wschód-zachód oraz pó³noc-po³udnie) 
w Donostii-San Sebastian.

Departament ds. mobilnoœci zamierza opra-
cowaæ i wdro¿yæ now¹, zintegrowan¹ strategiê 
op³at w celu zachêcenia do u¿ytkowania systemu 
osób odwiedzaj¹cych miasto oraz tych doje¿d¿aj¹-
cych codziennie do pracy czy szko³y. W samych 
lokalizacjach P&R zostanie wdro¿ony nowy model 
zarz¹dzania, faworyzuj¹cy u¿ytkowników kontynu-
uj¹cych swoj¹ podró¿ z wykorzystaniem transportu 
publicznego. Model bêdzie integrowa³ parkowanie 
z biletem transportu publicznego. W czasie 
uruchamiania nowego systemu planuje siê 
wspomagaj¹c¹ kampaniê promocyjn¹ podnosz¹c¹ 
œwiadomoœæ u¿ytkowników nt. nowych mo¿liwoœci 

w celu pokazania wszystkich zalet korzystania z sy-
stemu Park & Ride.

W grudniu 2009 r. koncepcja Park & Ride by³a 
promowana wœród osób z szerszego regionu, które 
podró¿uj¹ do miasta w celu zrobienia œwi¹tecznych 
zakupów. Oferowano im darmowe parkowanie
i darmowy autobus do centrum miasta i z powro-
tem. Przysz³y rozwój systemu P&R jest powi¹zany
z du¿ym przetargiem, który obejmie równie¿ ca³e 
parkowanie przyuliczne w mieœcie. Oczekuje siê, ¿e 
prywatny operator bêdzie w stanie tak zarz¹dzaæ 
swoimi kosztami i wp³ywami, aby pokryæ koszty 
funkcjonowania P&R z przychodów pochodz¹cych
z op³at parkingowych na ulicach miasta.

Zak³ada siê objêcie dzia³aniem 3 parkingów typu 
P&R: Ondarreta, Lautximinieta i Illumbe. Jest ono 
œciœle powi¹zane z dzia³aniem dotycz¹cym 
telematyki w projekcie Archimedes, gdzie sieæ 
znaków o zmiennej treœci zostanie zainstalowana 
aby zachêciæ kierowców do korzystania z parkingów 
P&R.

Oczekuje siê, ¿e w wyniku dzia³ania, co najmniej 
80% u¿ytkowników P&R bêdzie korzysta³o z trans-
portu publicznego. Spodziewany jest równie¿ 5% 
wzrost rocznej liczby pasa¿erów transportu publicz-
nego oraz redukcja liczby pojazdów wje¿d¿aj¹cych 
wybranymi korytarzami do miasta o 5% w stosunku 
do roku 2006.

9. Sukces sytemu Park & Ride w Edynburgu 
9(Wielka Brytania)

Stolica Szkocji, Edynburg, to miasto, w którym, 
podobnie jak w wielu innych XXI – wiecznych 
miastach, rozrastaj¹ce siê centrum boryka siê z pro-
blemami zat³oczenia ulic. Rada miasta zapocz¹tko-
wa³a w swojej polityce transportowej kilka inicjatyw 
d¹¿¹cych do redukcji stopnia u¿ytkowania 
samochodów przez mieszkañców oraz do promocji 
zrównowa¿onych œrodków transportu. Wœród nich 
znalaz³ siê m.in. system Park & Ride. 

W przeciwieñstwie do wielu miast brytyjskich,
w których rozwi¹zanie Park & Ride sprawdza siê ju¿ 

oraz ponad 500 stacjami kolejowymi. Strefy parko-
wania us³ugi P+Rail s¹ œwietnie umiejscowione,
w odleg³oœci ok. 300 metrów od stacji kolejowych. 
Klient doje¿d¿a prywatnym samochodem na stacjê 
kolejow¹, parkuje w strefie us³ugi P+Rail i korzysta
z poci¹gu na pozosta³ej czêœci trasy.

Bilety mo¿na zakupiæ w parkometrach wa¿ne 
godzinê, jeden dzieñ lub maks. siedem dni. Jeœli 
parkometr jest niedostêpny, bilet mo¿na nabyæ
w kasie biletowej na stacji kolejowej. Bilety mie-
siêczne i roczne mo¿na nabyæ w kasie biletowej na 
ka¿dej stacji kolejowej lub korzystaj¹c z serwisu Rail 
Service, dzwoni¹c na odpowiedni numer (0900 300 
300). Bilety miesiêczne i roczne mog¹ nabyæ jedynie 
klienci posiadaj¹cy karty zni¿kowe szwajcarskich 
federalnych linii kolejowych (GA, point-to-point 
travelpass lub regional travelcard).

W robocze dni tygodnia strefy parkowania us³ugi 
P+Rail s¹ zajête w 70%-80% i s¹ doskonale dostêpne 
dla klientów. W weekendy strefy te zajête s¹ w ok. 
40%. G³ównymi klientami us³ugi P+Rail s¹ do-
je¿d¿aj¹cy do pracy, jednak coraz wa¿niejsz¹ grup¹ 
staj¹ siê tak¿e osoby przyje¿d¿aj¹ce na zakupy czy 
korzystaj¹ce z czasu wolnego.

Dziêki us³udze P+Rail:
• Mo¿na zaoszczêdziæ paliwo i zrobiæ coœ dobrego 

dla œrodowiska naturalnego, jeœli dana osoba 
dojedzie prywatnym samochodem tylko do naj-
bli¿szej stacji kolejowej. Dodatkowo, najd³u¿sz¹
i najbardziej mêcz¹c¹ czêœæ trasy klient us³ugi 
spêdza w komfortowych, wygodnych i pewnych 
warunkach w poci¹gu

• Nie trzeba szukaæ miejsca parkingowego w oko-
licy pracy lub innego miejsca docelowego pod-
ró¿y

• Mo¿na bezpieczniej podró¿owaæ zim¹ – po³¹cze-
nie samochodu i us³ugi P+Rail jest wtedy 
szczegól-nie wygodne (warunki na drogach 
mog¹ byæ wyj¹tkowo niekorzystne)

• Z kartami zni¿kowymi szwajcarskich federalnych 
linii kolejowych mo¿na korzystaæ z atrakcyjnych 
ofert biletów miesiêcznych i rocznych, dostêp-
nych w kasach biletowych

Strefy parkowania us³ugi P+Rail s¹ korzystne 
cenowo – dzienny koszt parkowania to jedyne 2,50 €.

31. Zdefiniowanie i wdro¿enie nowej polityki 
35zarz¹dzania parkingami w Tuluzie (Francja) 

Miasto Tuluza wdro¿y now¹ innowacyjn¹ polity-
kê parkowania, zmierzaj¹c¹ do jej optymalizacji.
W centrum miasta zostanie zastosowane znaczne 
zmniejszenie liczby miejsc parkingowych. Ocena 
planu dzia³añ dotycz¹cego lokalnych parkingów
i wdro¿enie obserwatorium parkingowego pozwoli 
oceniæ to projektowe dzia³anie.

Aspekty innowacyjne dzia³ania to:
• optymalizacja sposobu korzystania z parkingów 

w ramach ogólnej polityki transportowej w celu 
zrównowa¿enia roli ka¿dego rodzaju transportu 
i zachowania dzia³alnoœci gospodarczej

• zmniejszenie przestrzeni fizycznej dla prywat-
nych pojazdów w centrum miasta i zarz¹dzanie 
dostêpnoœci¹ miejsc parkingowych w obiektach 
kubaturowych

• zdefiniowanie i wdro¿enie Planu Dzia³añ na 
Rzecz Parkingów w celu ograniczenia dostêpu 
prywatnych samochodów do centrum miasta

Dzia³anie „Plan Mobilnoœci Miejskiej w Tuluzie” 
definiuje wszelkie cele zwi¹zane z organizacj¹ 
mobilnoœci miejskiej w obszarze konurbacji. 
Wymaga to posiadania pe³nej wiedzy dotycz¹cej 
problemów parkingowych, tak, aby stworzyæ 
dedykowan¹ politykê parkingow¹, pozwalaj¹c¹ na 
integracjê celów zarz¹dzania ruchem, przy 
jednoczesnym zachowaniu dostêpnoœci lokalnych 
sklepów i podnoszeniem jakoœci ¿ycia mieszkañców 
(obiekty parkingowe dla sta³ych mieszkañców).

Obecnie, w zwi¹zku z rozwojem ciê¿kiej infra-
struktury transportu publicznego (szczególnie 
metra), miasto Tuluza wyznaczy³o sobie ambitny cel 
redukcji liczby miejsc postojowych w centrum 
miasta, maj¹c jednak na uwadze potrzeby miesz-
kañców nieposiadaj¹cych w³asnych miejsc do par-
kowania na terenie posesji. 

Ponadto szeœæ dzia³añ eksperymentalnych jest
w trakcie wdra¿ania na czterech wyznaczonych 
obszarach centrum Tuluzy (St Sernin, Taur, Belfort
i Péri) oraz na dwóch obszarach w s¹siedztwie Tulu-
zy (St Aubin i Concorde). Wyniki tych eksperymen-
tów bêd¹ analizowane i zintegrowane w ramach 

�ród³o: www.civitas.eu
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projektu MOBILIS i stanowiæ bêd¹ wk³ad do  Planu 
Dzia³añ na Rzecz Parkingów.

Dzia³ania zrealizowane to:
• diagnoza sytuacji obecnej
• zdefiniowanie Planu Dzia³añ na Rzecz Parkingów, 

który zosta³ przyjêty w dniu 25 marca 2005 r.
• wdro¿enie preferencyjnej taryfy parkingowej dla 

mieszkañców
• wprowadzenie nowego planu parkowania w ca-

³ym centrum miasta (zamiast kilku dzielnic jak 
pierwotnie przewidywano)

• ocena Planu Dzia³añ na Rzecz Parkingów 

System dostêpu dla mieszkañców okaza³ siê 
sukcesem – czas spêdzony przez nich na poszukiwa-
nie miejsca do zaparkowania zosta³ zredukowany
z 23 do 5 minut, a ostatnie badania poziomu 
satysfakcji pokaza³y, ¿e 78% mieszkañców, którzy 
przy³¹czyli siê do systemu abonamentowego, jest 
zadowolonych z us³ugi. Dziêki systemowi stopieñ 
zape³nienia miejsc postojowych wykaza³ spadek
o 17% w obszarze objêtym zarz¹dzaniem parkowa-
niem i o 11% w kilku ulicach w centrum miasta, 
gdzie parkowanie wci¹¿ jest darmowe. Stopieñ 
parkowania niezgodnego z przepisami spad³ o 2%,
a wskaŸnik rotacji zmala³ z 2,9 do 2,7.

32. System parkowania krótkoterminowego
36w Ústí nad Labem (Czechy) 

Obecnie w Usti nad Labem wystêpuje znaczny 
deficyt miejsc postojowych, a miasto nie posiada 
¿adnej strategii parkingowej. Sytuacja ta powinna 
ulec poprawie dziêki udzia³owi miasta w projekcie 
Archimiedes. 

Pomys³ w³adz miasta opiera siê na stworzeniu 
strategii parkingowej dla wybranych obszarów 
miasta oraz wdro¿eniu zró¿nicowanych stawek za 
parkowanie w celu zmniejszenia negatywnego 
wp³ywu transportu indywidualnego.

Dzia³anie zawiera dwa zadania:

1. Opracowanie strategii parkingowej.
Miasto zleci³o opracowanie studium wykonal-

noœci i strategii parkingowej dla obszarów mieszka-
niowych. Celem zadania by³a poprawa warunków 

parkingowych w obszarach mieszkaniowych. Roz-
wa¿ano kilka propozycji dla wdro¿enia systemu 
op³at za parkowanie. Za³o¿ono pozyskiwanie 
wiedzy i doœwiadczeñ od miast-liderów (takich jak 
Aalborg) oraz innych miast w Europie dla opraco-
wania polityki, która mo¿e zawieraæ system op³at 
uzale¿niony od stref lub system pozwoleñ na parko-
wanie.

2. Opracowanie schematu parkowania krótkoter-
minowego.

Usti nad Labem zaplanowa³o ulepszenie syste-
mu parkingowego poprzez wdro¿enie zró¿nicowa-
nych stawek op³at za parkowanie w tych strefach, 
gdzie parkowanie podlega op³atom.

Dokonano badañ i pomiarów, na podstawie 
których zauwa¿ono: 
• nisk¹ pojemnoœæ parkingów kubaturowych
• problem pojazdów zaparkowanych wzd³u¿ ulic, 

powoduj¹cych ograniczony dostêp dla pojazdów 
stra¿y po¿arnej oraz spowalniaj¹cych ruch 
pojazdów transportu publicznego

• problem wraków/porzuconych pojazdów zaj-
muj¹cych miejsca postojowe

• problem pojazdów zaparkowanych w rejonie 
skrzy¿owañ

• problem nieprzestrzegania przepisów i znaków 
drogowych przez kierowców

W ramach projektu ARCHIMEDES planuje siê 
wdro¿enie dzia³añ (np. stref objêtych op³atami oraz 
systemu Park & Ride) w centrum miasta i w wybra-
nych obszarach mieszkaniowych. Celem jest wdro-
¿enie strategii parkingowej optymalizuj¹cej wyko-
rzystanie dostêpnych miejsc w ró¿nych obszarach. 
Badaniom bêd¹ podlega³y: akceptacja u¿ytkowni-
ków, liczba miejsc postojowych oraz stopieñ ich 
wykorzystania.

33. Polityka parkingowa w mieœcie Utrecht 
37(Holandia) 

Ogólnym celem polityki parkingowej w Utrech-
cie jest stworzenie witalnego miasta, które ³¹czy³o-
by w sobie wysok¹ jakoœæ ¿ycia i dobr¹ dostêpnoœæ. 

muj¹ce kierowców o dostêpnoœci parkingu Park
& Ride.

Modyfikacja cykli sygnalizacji œwietlnej, stworze-
nie systemu kontroli ruchu i instalacja liczników 
czasu szybko bardzo pozytywnie wp³ynê³y na po-
prawê jakoœci i efektywnoœci ruchu w centrum mias-
ta. Wzros³a tak¿e liczba kierowców korzystaj¹cych
z systemu Park & Ride i pozostawiaj¹cych 
samochody poza centrum miasta.

Dzia³anie to jest jednym z najbardziej obiecuj¹-
cych narzêdzi do ochrony œcis³ego centrum miasta 
przed negatywnym wp³ywem zat³oczenia komu-
nikacyjnego i do poprawy jakoœci ¿ycia mieszkañ-
ców.

7. Zmiana zachowañ parkingowych w Donostii - 
7San Sebastian (Hiszpania)

Miasto Donostia – San Sebastian wdra¿a now¹ 
strategiê strefowania ruchu i op³at w celu regulacji 
parkowania w centrum miasta i trzech dzielnicach 
biznesowych. Zadaniem strategii jest redukcja 
liczby podró¿y odbywanych samochodem osobo-
wym do centrum miasta i obszarów koncentracji 
miejsc pracy.

W Donostii – San Sebastian na du¿ym obszarze 
centrum miasta funkcjonuje obecnie p³atne 
parkowanie (przyuliczne oraz w obiektach pod-
ziemnych), z zastosowan¹ jednolit¹ taryf¹.

Nowa strategia parkingowa zak³ada zmniejsze-
nie liczby samochodów podró¿uj¹cych do wybra-
nych celów i obszarów poprzez zró¿nicowanie taryf 
w powi¹zaniu ze struktur¹ strefowania. Wdro¿enie 
op³at za parkowanie w dzielnicach biznesowych jest 
nowoœci¹ i bêdzie wspierane przez uzupe³niaj¹ce 
dzia³ania zwi¹zane z zarz¹dzaniem mobilnoœci¹ 
oraz nowymi us³ugami transportu publicznego.

Miasto planuje poszerzenie dotychczasowej 
strefy p³atnego parkowania na wszystkie „p³askie” 
obszary miasta, wraz z wdro¿eniem nowej polityki 
strefowania i op³at. Polityka ta zintegruje zarówno 
parkowanie przyuliczne jak i obiekty podziemne. 

Ogólna liczba miejsc postojowych zostanie zreduko-
wana. Taryfy parkingowe zostan¹ zwiêkszone i zró¿-
nicowane w zale¿noœci od strefy.

Ponadto, p³atne parkowanie zostanie wdro¿one 
w centralnych czêœciach trzech przemys³owych i biz-
nesowych obszarów w celu uformowania prawdzi-
wie zintegrowanego podejœcia (w powi¹zaniu z in-
nymi dzia³aniami w projekcie Inicjatywy Civitas oraz 
autobusami dowo¿¹cymi). Obszary parkingowe 
zlokalizowane w bezpoœredniej bliskoœci miejsc 
pracy zostan¹ przekonwertowane na p³atne miejsca 
postojowe – wy³¹cznie dla parkowania krótko-
terminowego. Specjalne strefy parkingowe zostan¹ 
opracowane dla pracowników, którzy korzystaj¹
z systemów car-sharing lub car-pooling (wspólnego 
u¿ytkowania pojazdów). D³ugoterminowe p³atne 
parkowanie bêdzie ograniczane i lokalizowane
w wiêkszych odleg³oœciach od obszarów bizneso-
wych.

W marcu 2010 r. zosta³o ukoñczone studium 
dotycz¹ce nowych regulacji oraz rozszerzenia 
p³atnego parkowania do zachodniej czêœci miasta. 
Drugie studium dotycz¹ce p³atnego parkowania
w obszarach biznesowych (Miramon, Zuatzu i Igara) 
równie¿ jest realizowane. Op³aty za parkowanie 
pojazdów na tych obszarach bêd¹ obowi¹zywaæ
w dni powszednie w godzinach  9:00 – 14:00. 

Nowe regulacje przewiduj¹ 464 zarezerwowane 
miejsca dla uczestników systemu car-pooling. 
Miejsca takie bêd¹ dostêpne w trzech obszarach 
biznesowych oraz na terenie kampusu uniwersytec-
kiego.

W 2010 r. zorganizowano przetarg na obs³ugê 
systemu p³atnego parkowania w Donostii – San 
Sebastian. Ten du¿y kontrakt obejmuje wszystkie 
obszary, w³¹czaj¹c w to obiekty typu Park & Ride. 
Wdro¿enie nowej polityki zosta³o zakoñczone 
jesieni¹ 2010 r.

Oczekiwane rezultaty dzia³añ to m.in.:
• zmniejszenie iloœci podró¿y odbywanych sa-

mochodem osobowym do centrum miasta
•  redukcja liczby podró¿y odbywanych samocho-

dem osobowym do trzech dzielnic biznesowych

�ród³o: www.civitas.eu
�ród³o: www.eltis.org, autor tesktu Ÿród³owego: Clare Mitchell
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systemu, Mobile Parking GmbH, koncentruje siê na 
wdro¿eniu systemu wykorzystuj¹cego technologie 
telefonii komórkowej. W us³udze tej zarówno 
kierowcy, jak i osoby kontroluj¹ce korzystaj¹ z te-
lefonów komórkowych. Centrum us³ugowe auto-
matycznie rejestruje czas parkowania u¿ytkow-
ników i obci¹¿a ich odpowiedni¹ op³at¹. W³adze 
miasta otrzyma³y wszystkie anonimowe dane 
statystyczne dotycz¹ce transakcji zwi¹zanych z par-
kowaniem, które mia³y miejsce w ramach ich obsza-
ru dzia³ania. Wszystkie procedury w ramach nowe-
go systemu by³y wirtualne, tzn. zamiast monet 
wrzucanych do parkomatów, wszelkie p³atnoœci 
odbywa³y siê raz na miesi¹c z wykorzystaniem 
przelewów bankowych.

5. Ograniczenia w parkowaniu w centralnych 
5obszarach Bukaresztu (Rumunia)

Celem dzia³añ podjêtych w Bukareszcie by³a 
redukcja poziomu zat³oczenia oraz promocja 
transportu publicznego poprzez budowê 
parkingów oraz ograniczenie parkowania na ulicy. 
Wprowadzono równie¿ ograniczenie dostêpu 
samochodów osobowych do zabytkowej czêœci 
miasta.

Parkowanie na ulicy oraz brak wydzielonych 
parkingów w centrum miasta by³y wa¿nymi 
czynnikami przyczyniaj¹cymi siê do powstawania 
kongestii. W zwi¹zku z zat³oczeniem, wzros³y: czas 
przejazdu przez centrum miasta oraz zanie-
czyszczenie powietrza pochodz¹ce od ruchu samo-
chodowego. Dostêp dla wjazdów interwencyjnych 
oraz pojazdów dostawczych sta³ siê mocno 
utrudniony. Budowa wydzielonych parkingów na 
granicy g³ównej obwodnicy wewn¹trzmiejskiej oraz 
wprowadzenie dzia³añ zmierzaj¹cych do ogra-
niczenia dostêpu do centrum, jak i zachêty do 
korzystania z transportu zbiorowego, w znacz¹cy 
sposób przyczyni³y siê do redukcji zat³oczenia
i poziomu zanieczyszczenia powietrza w obszarze 
centrum miasta.

Budowa parkingu w centrum miasta zosta³ 
zakoñczona. Obiekt liczy 1000 miejsc parkingowych 
i jest zintegrowany z przestrzeniami handlowymi, 

powi¹zany z transportem publicznym oraz okolicz-
nymi atrakcjami jak na przyk³ad zabytkowa czêœæ 
centrum miasta. System informacji parkingowej 
zawiera szczegó³owe informacje o dostêpnych 
parkingach.

G³ówne rezultaty dzia³añ to:
•   zakaz parkowania na ulicy w tym obszarze,
•   usprawnienie ruchu w s¹siedztwie centrum,
• zachowanie historycznej czêœci miasta dziêki 

wdro¿eniom ograniczenia dostêpu w poszcze-
gólnych strefach.

6. Dostêpnoœæ i zarz¹dzanie parkingami
6w centrum miasta Debreczyn (Wêgry)

Natê¿enie ruchu na dwóch g³ównych drogach 
dojazdowych do centrum miasta Debreczyn regu-
larnie doprowadza³o do powstawania korków
w godzinach szczytu, co mia³o równie¿ negatywny 
wp³yw na jakoœæ transportu zbiorowego.

Aby ograniczyæ liczbê pojazdów prywatnych 
wje¿d¿aj¹cych do centrum w³adze miasta Debre-
czyn zaplanowa³y rozbudowê parkingu centrum 
konferencyjnego poza centrum miasta i potrakto-
wanie go jako parkingu typu Park & Ride. Ponadto, 
w³adze miasta planuj¹ zainstalowanie systemu 
bie¿¹cego monitoringu w istniej¹cym ju¿ miejskim 
centrum sterowania ruchem w celu monitorowania 
ruchu drogowego i poprawy jakoœci powietrza. 
Dodatkowo na sygnalizatorach zosta³y zainstalo-
wane liczniki czasu, tak by usprawniæ i zwiêkszyæ 
efektywnoœæ ruchu na wybranych skrzy¿owaniach.

W czerwcu 2005 r. w mieœcie zainstalowano
50 elektronicznych czasomierzy na sygnalizatorach 
na 15 skrzy¿owaniach. Licznik wyœwietla sekundy 
pozosta³e do nastêpnego cyklu sygnalizacji œwietl-
nej (czerwony / zielony) zarówno dla kierowców, jak 
i pieszych. Jednoczeœnie na tych w³aœnie skrzy¿owa-
niach zmodyfikowano cykle sygnalizacji œwietlnej
w celu poprawy p³ynnoœci ruchu. 

W kwietniu 2008 r. zainstalowano znaki infor-
macyjne oraz tablice zmiennej treœci na jednej
z g³ównych dróg dojazdowych do miasta, infor-

Takie podejœcie pozwala na kontrolê ogólnej liczby 
miejsc parkingowych w zale¿noœci od szczególnych 
uwarunkowañ lokalnych i lokalnej pojemnoœci 
parkingów oraz na wyeliminowanie ruchu wyni-
kaj¹cego z poszukiwania miejsca do zaparkowania.

By osi¹gn¹æ opisany powy¿ej cel polityki trans-
portowej miasta Utrecht, w³adze miejskie zastoso-
wa³y cztery narzêdzia:
• kontrolowanie liczby miejsc parkingowych
• realokacjê miejsc parkingowych
• dostosowanie jakoœci i ceny
• informowanie o wolnych miejscach

Maksymalna liczba miejsc parkingowych jest 
ustalana na podstawie standardów parkingowych. 
Obecne s¹ one sprzê¿one z obowi¹zuj¹cymi 
zasadami lokalizacji. Przyk³adowo: w nowym 
budynku niedaleko g³ównego dworca kolejowego 
(w promieniu 600m) stosuje siê zasadê, i¿ jedno 
miejsce parkingowe przypada na 250 m2 powierz-
chni brutto lub na dziesiêciu pracowników. W miej-
scach bez dobrego dostêpu do transportu publicz-
nego tylko 30% powierzchni budynku mo¿e byæ 
przeznaczone na biura, a zasada mówi, ¿e jedno 
miejsce parkingowe powinno przypadaæ na 90 m2 
powierzchni brutto lub 3,6 pracownika.

W celu wyeliminowania parkowania na ulicach 
centrum starego miasta bêd¹ powstawaæ nowe 
parkingi. Gmina Utrecht zleci³a firmie parkingowej 
realizacjê inwestycji, powierzaj¹c jej w tym celu 
œcis³y bud¿et do zrealizowania. 

Aby zmniejszyæ liczbê samochodów parkuj¹cych 
w centrum miasta, wprowadzony zosta³ system 
gradacji kosztów. Stawki s¹ najwy¿sze w centrum 
miasta, a nieco ni¿sze wewn¹trz pierwszej i drugiej 
obwodnicy wokó³ centrum. Celem uzupe³nienia 
tego systemu na wybranym obszarze Utrechtu 
rozpoczêto badania, które w przysz³oœci pozwol¹ 
gminie przewidzieæ problemy z parkowaniem.

W przysz³oœci Utrecht bêdzie rozwija³ na obrze-
¿ach miasta szereg tzw. „multimodalnych wêz³ów 
przesiadkowych”. Chodzi o to, aby kierowcy zosta-
wiali swój samochód na obrze¿ach miasta i kon-
tynuowali podró¿ œrodkami transportu publicznego 

lub rowerem. Koszt parkowania przy takim 
rozwi¹zaniu powinien byæ dla kierowcy znacznie 
ni¿szy ni¿ koszt parkowania w mieœcie.

W dni targowe, czyli dni o du¿ym natê¿eniu ru-
chu w centrum miasta, kierowcy mog¹ pozostawiæ 
swoje samochody na bezp³atnym parkingu blisko 
autostrady i kontynuowaæ podró¿ specjalnym, 
darmowym autobusem. W czasie cotygodniowych 
wieczornych zakupów zmotoryzowani mog¹ pozo-
stawiæ samochód na darmowym parkingu stadionu 
pi³karskiego i przy pomocy autobusu, na podstawie 
ulgowego biletu, dostaæ siê do centrum. Multimo-
dalne wêz³y przesiadkowe na po³udniu miasta 
mog¹ byæ u¿ywane tak¿e do innych celów. Firmy
z okolicy wykorzystuj¹ je jako dodatkowe miejsca 
parkingowe i przy u¿yciu ma³ych autobusów 
firmowych zapewniaj¹ kontynuacjê podró¿y swoim 
pracownikom.

34. Kontrolowany dostêp dla pojazdów
 38w Valettcie (Malta)

W³adze Valetty wprowadzi³y w maju 2007 r. 
op³aty za wjazd do miasta. Zastosowano system 
CVA (Controlled Vehicular Access), tj. system 
kontrolowanego dostêpu pojazdów, aby poprawiæ 
dostêpnoœæ do miasta, zmniejszyæ zat³oczenie ulic
i poprawiæ jakoœæ œrodowiska. Przez wdro¿eniem 
systemu ok. 10 tys. samochodów wje¿d¿a³o do 
miasta dziennie (przy liczbie mieszkañców samego 
miasta niesiêgaj¹cej nawet 8 tys.).

System CVA wykorzystuje kamery zainstalowane 
w oœmiu miejscach wjazdu i oœmiu miejscach 
wyjazdu  z miasta, wyposa¿one w oprogramowanie 
umo¿liwiaj¹ce rozpoznawanie numerów rejestra-
cyjnych oraz kalkulacjê kosztów wjazdu dla ka¿dego 
z pojazdów. Wezwania do zap³aty wysy³ane s¹
w sposób regularny. Niemniej jednak kierowcy 
mog¹ sprawdziæ swój status poprzez kontakt z biu-
rem obs³ugi lub elektronicznie, przez stronê 
internetow¹ systemu. P³atnoœci mo¿na dokonaæ za 
pomoc¹ czeku, w Internecie, w siedzibie firmy 
nadzoruj¹cej system CVA lub przez autoryzowane 
zlecenie sta³e zap³aty. Uchylanie siê od zap³aty skut-
kuje naliczaniem odsetek, dochodz¹cych nawet

�ród³o: www.civitas.eu
�ród³o: www.civitas.eu
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do 100 % przy 3 miesiêcznej zw³oce. Uiszczaj¹c 
op³atê przed otrzymaniem wezwania do zap³aty 
mo¿na liczyæ na 10% zni¿kê. 

System dzia³a od poniedzia³ku do pi¹tku w godzi-
nach od 8 do 18, w soboty od 8 do 13. W pozosta³ych 
dniach i godzinach wjazd do miasta jest darmowy. 
Op³aty s¹ uzale¿nione od czasu trwania pojedyn-
czej podró¿y:
– do 30 pierwszych minut jest darmowe
– kolejne 30 min kosztuje 0,82 €
– ka¿da kolejna godzina kosztuje 0,82 €

Maksymalna op³ata wynosi 6,52 €, a w dni œwi¹-
teczne nie pobiera siê op³at.

Obliczanie czasu przebywania pojazdu w mieœcie 
i naliczanie wysokoœci op³aty odbywa siê auto-
matycznie. W ramach systemu istnieje mo¿liwoœæ 
zakupu vouchera na zasadzie pre-paid, który 
pozwala na pokrycie kosztów wjazdu i parkowania 
„z góry”. Dostêpne s¹ dwa rodzaje voucherów – 
jednogodzinne oraz ca³odzienne. 

Z op³at zwolnieni s¹ mieszkañcy, motocykliœci, 
kierowcy pojazdów elektrycznych, kierowcy pojaz-
dów transportu publicznego, pojazdów s³u¿b bez-
pieczeñstwa, pojazdów uprzywilejowanych (stra¿ 
po¿arna, karetki pogotowia itd.) i kierowcy niepe³-
nosprawni pracuj¹cy w Valettcie.

Pierwsze badania przeprowadzone po wprowa-
dzeniu systemu ujawni³y 22% spadek ogólnej liczby 
samochodów wje¿d¿aj¹cych do miasta ka¿dego 
dnia, 60% spadek liczby samochodów nienale¿¹-
cych do mieszkañców, a parkuj¹cych d³u¿ej ni¿ 8 go-
dzin; 34% wzrost liczby samochodów nienale¿¹cych 
do mieszkañców, a wje¿d¿aj¹cych do miasta 
maksymalnie na godzinê.

35. Strategie zarz¹dzania parkowaniem
39dla Mestre (Wenecja, W³ochy) 

Dzia³anie to koncentruje siê na zdefiniowaniu
i wdro¿eniu strategii zarz¹dzania parkowaniem
z udzia³em zró¿nicowanych op³at parkingowych
i marketingu oraz na egzekwowaniu ograniczeñ
w celu zmiany przyzwyczajeñ parkingowych u¿ytko-

wników samochodów prywatnych w kontynen-
talnej czêœci obszarów miejskich, a tym samym 
zmniejszenie zat³oczenia i zanieczyszczenia powie-
trza.

Na pocz¹tku projektu MOBILIS badania wykaza³y 
wysoki stopieñ u¿ycia samochodów prywatnych, 
które staraj¹ siê dotrzeæ do centralnych obszarów 
miasta. Jednym z problemów jest niewystarczaj¹cy 
poziom informowania kierowców, którzy chc¹ 
dotrzeæ do miasta. Poczucie, ¿e transport publiczny 
jest niewygodny i czêsto opóŸniony nie pomaga
w promowaniu systemu Park & Ride. Zapropono-
wany schemat dzia³añ powinien pomóc w dokona-
niu zmian, poprawiaj¹c stopieñ intermodalnoœci
i wprowadzaj¹c „barierê” w postaci wysokich op³at 
w centrum miasta.

Celem dzia³añ by³o opracowanie systemu op³at 
za parkowanie poprzez:
• skorelowanie relacji pomiêdzy poda¿¹ a popy-

tem w kontynentalnej czêœci obszaru miejskiego 
Wenecji

• przeprowadzenie badañ natê¿eñ ruchu zwi¹za-
nych z poszukiwaniem miejsca postojowego
w najbardziej atrakcyjnych rejonach i zdefinio-
wanie œredniego czasu poszukiwania miejsca dla 
obszaru

• analizê i zidentyfikowanie odpowiednio zró¿ni-
cowanych taryf, które zachêca³yby do parko-
wania na odleglejszych parkingach wydzielo-
nych, a zniechêca³yby do parkowania przyulicz-
nego w samym centrum

• zaplanowanie systemu informacji dla u¿ytko-
wnika i kampanii marketingowej, która dawa³a-
by kierowcom dok³adn¹ informacjê o dostêp-
noœci miejsc postojowych, ich lokalizacji i cenie 
za parkowanie

Dzia³anie przewiduje równie¿ instalacjê znaków 
informacyjnych dla u¿ytkowników i wdro¿enie 
kampanii informacyjno-promocyjnej dotycz¹cej 
dostêpnoœci miejsc parkingowych, ich lokalizacji i 
ceny.

Opracowanie mapy poda¿y i popytu parkingo-
wego w centralnej czêœci Wenecji zosta³o zakoñczo-
ne we wrzeœniu 2005 r. Przeprowadzono analizê 

za parkowanie mo¿e byæ dokonywana przy u¿yciu 
parkomatów (funkcjonuj¹cych tylko w strefie 
pierwszej), za pomoc¹ biletów parkingowych lub za 
pomoc¹ telefonów komórkowych (SMS).

 
Wdro¿eniu nowej polityki parkingowej towarzy-

szy³y dzia³ania na rzecz poprawy transportu publicz-
nego, kampania informacyjna nt. nowego re¿imu 
parkingowego, wprowadzenie zakazu ruchu samo-
chodowego na pasach drogowych przeznaczonych 
dla autobusów oraz akcje zachêcaj¹ce mieszkañ-
ców do korzystania ze œrodków transportu publicz-
nego. W³adze miasta mia³y œwiadomoœæ, ¿e tak 
intensywny ruch samochodowy i powa¿ne proble-
my œrodowiskowe nie mog¹ zostaæ rozwi¹zane bez 
specjalnego udzia³u transportu publicznego. 

Nowe rozwi¹zanie spotka³o siê z uznaniem wielu 
u¿ytkowników, a przearan¿owanie miejsc parkingo-
wych w centrum miasta pozwoli³o uzyskaæ 10 tys. 
miejsc parkingowych na ulicach, 2050 miejsc 
parkingowych w 6 parkingowych gara¿ach i 600 
miejsc na siedmiu parkingach z kontrol¹ dostêpu
i wjazdu. Dziêki wprowadzeniu strefy i fizycznych 
barier spad³a liczba przypadkowo parkowanych 
pojazdów, chodniki znów sta³y siê przestrzeni¹ dla 
pieszych, spad³a liczba samochodów parkowanych 
w tym samym czasie w miejscach parkingowych 
(wzros³a liczba samochodów w gara¿ach parkingo-
wych). Kierowcy podró¿uj¹cy samochodami do 
pracy (i w zwi¹zku z tym zostawiaj¹cy swoje pojazdy 
w miejscu parkingowym na d³u¿szy czas) zyskali 
motywacjê do korzystania z transportu publicznego 
lub do korzystania z przestrzeni poza ulic¹ w celu 
zaparkowania, co „uwolni³o” miejsca parkingowe 
do wykorzystania tak¿e przez innych u¿ytkowników 
(nawet przez 5 ró¿nych u¿ytkowników w ci¹gu 
dnia). Jest to dobry rezultat bior¹c pod uwagê fakt, 
¿e mieszkañcy strefy nie maj¹ ograniczeñ czaso-
wych, jeœli chodzi o parkowanie i czêsto nie 
wyje¿d¿aj¹ ze strefy w ci¹gu dnia. 

Przeprowadzane badania pozwoli³y zauwa¿yæ 
tak¿e, ¿e:
•  blisko 40% u¿ytkowników strefy korzysta z niej

ze wzglêdu na jej bliskoœæ do miejsc o charakte-
rze biznesowym,

• 70% u¿ytkowników korzysta z mo¿liwoœci

op³aty za parkowanie za pomoc¹ telefonu 
komórkowego, 25% kupuje bilety parkingowe,
a 5% korzysta z parkomatów (dostêpnych 
jedynie w pierwszej strefie),

• nast¹pi³o zmniejszenie czasu potrzebnego
na znalezienie wolnego miejsca do parkowania 
(o ok. 1000 godzin na dzieñ w porównaniu do 
czasu sprzed utworzenia stref),

• poprawi³a siê jakoœæ powietrza w mieœ-
cie (spad³ stopieñ zanieczyszczenia oraz zu¿ycie 
paliwa, a kierowcy zaczêli jeŸdziæ mniej agresyw-
nie).

4. System mobilnego parkowania w Berlinie 
4(Niemcy)

Celem dzia³añ podjêtych przez w³adze Berlina 
by³o wdro¿enie oraz przetestowanie nowego 
systemu parkingowego z u¿yciem innowacyjnych 
technologii, dla bardziej elastycznego i efektyw-
nego pod wzglêdem kosztów zarz¹dzania parkowa-
niem na ulicach. Dzia³anie „Planu Rozwoju Trans-
portu Miejskiego” w Berlinie stawia sobie za cel 
rozwój obszaru zarz¹dzania parkowaniem oraz 
u¿ycie nowych technologii dla bardziej elastycznych 
form op³at za parkowanie, zale¿nych od popytu, jaki 
rozwinie siê w przysz³oœci.

Na pocz¹tku projektu miasto posiada³o du¿¹ 
liczbê parkomatów zlokalizowanych na ulicach, 
pozwalaj¹cych na wnoszenie op³at parkingowych. 
System mobilnego parkowania dowodzi korzyœci 
wynikaj¹cych z rozwi¹zañ opartych na telematyce 
dla efektywnego zarz¹dzania parkowaniem dla 
kierowców, s³u¿b kontroluj¹cych oraz w³adz miasta.

Obszarami wybranymi do pilota¿owych wdro¿eñ 
by³y obszary: Berlin City-West i Berlin Mitte. Pilota¿ 
rozpoczêto w lutym 2004 r., a zakoñczono w marcu 
2006 r. W tym czasie zarejestrowanych zosta³o 
ponad 6 800 u¿ytkowników i przeprowadzonych 
zosta³o oko³o 600 mobilnych transakcji parkingo-
wych dziennie. We wrzeœniu 2005 r. us³uga zosta³a 
rozszerzona na cztery dzielnice Berlina, a u¿ytkow-
nicy mogli wnosiæ op³aty za parkowanie z wyko-
rzystaniem telefonu komórkowego w ca³ym obsza-
rze zarz¹dzania parkingami Berlina. Dostawca 
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• wykorzystanie przestrzeni publicznej w bardziej 
uporz¹dkowany sposób 

• ograniczenie nielegalnego parkowania.

Parkowanie w mieœcie opiera siê obecnie na 
podziale na trzy strefy:
• „Strefy Zielone” zarezerwowane dla mieszkañ-

ców, którzy p³ac¹ 1 € tygodniowo, 
• „Pozosta³e Strefy Zielone”, w których czas parko-

wania jest ograniczony do jednej lub dwóch 
godzin. Strefy te dostêpne s¹ dla wszystkich, ale 
ulgi w op³atach dotycz¹ tylko mieszkañców,

• „Strefy Niebieskie” –  tradycyjny obszar wyposa-
¿ony w parkometry.

Obecnie w ci¹gu dnia nie ma mo¿liwoœci dar-
mowego parkowania w centrum Barcelony, nato-
miast jest ono bezp³atne (dla wszystkich) miêdzy 
godzin¹ ósm¹ wieczorem a ósm¹ rano.

Wraz z wprowadzeniem Zielonej Strefy, w mieœ-
cie wdro¿one zosta³y inne dzia³ania z zakresu 
zarz¹dzania mobilnoœci¹, m.in.: 
•  dzia³ania na rzecz promowania wyboru bardziej 

przyjaznych œrodowisku œrodków transportu, 
m.in.: zwiêkszenie liczby œcie¿ek rowerowych
i pasów autobusowych czy te¿ zwiêkszenie liczby 
miejsc parkingowych dla motocyklów celem 
odzyskania i ochrony chodników dla ruchu pie-
szego;

•  dzia³ania promuj¹ce wybór alternatywnych œrod-
ków transportu i ograniczaj¹ce parkowanie 
samochodów na drogach publicznych, realizo-
wane poprzez wprowadzenie systemu Park & 
Ride oraz rozwój parkingów pozaulicznych.

Po roku od wprowadzenia Zielonej Strefy uzyska-
no nastêpuj¹ce rezultaty: 
•  Studium mobilnoœci przeprowadzone w zwi¹zku

z wprowadzeniem systemu wskaza³o, ¿e wdro-
¿enie mia³o bezpoœredni wp³yw na spadek œred-
niego dziennego natê¿enia ruchu na obszarach 
kontrolowanego parkowania o 3,5%.

• liczba samochodów na ulicach Barcelony
w dni robocze zmniejszy³a siê o oko³o 89 tys. 
Szacuje siê te¿, ¿e obecnie oko³o 106 tys. osób 
korzysta z alternatywnych œrodków transportu, 
aby dostaæ siê do centrum miasta.

•  Zwiêkszy³a siê œrednia prêdkoœæ ruchu, a przez
to tak¿e jego p³ynnoœæ. W trzecim kwartale 2006 
r. œrednia prêdkoœæ w mieœcie wynosi³a 21,8 
km/h, podczas gdy w tym samym okresie roku 
poprzedniego oscylowa³a w granicach 20,4 
km/h.

•   Ograniczenie nielegalnego parkowania kszta³to-
wa³o siê na poziomie miêdzy 51% do 64,4%,
w zale¿noœci od fazy wdra¿ania systemu.

Opisane rezultaty potwierdzaj¹ sukces wprowa-
dzenia Zielonej Strefy w porównaniu do g³ównych 
celów, jakie zosta³y nakreœlone na pocz¹tku dzia³a-
nia.

3. Zarz¹dzanie parkowaniem w Belgradzie 
3(Serbia)

Kwestie przyrostu liczby prywatnych samocho-
dów, liczby podró¿y i ich zasiêgu oraz problemy 
zwi¹zane z parkowaniem dostrzeg³y tak¿e w³adze 
Belgradu, podejmuj¹c kroki zmierzaj¹ce do ich 
rozwi¹zania i do poprawy ogólnych warunków na 
drogach.

Na pocz¹tku XXI w. Belgrad liczy³ 1,7 mln 
mieszkañców i blisko pó³ miliona samochodów. 
Przed rokiem 2003, kiedy to w³adze miasta podjê³y 
dzia³ania zmierzaj¹ce ku lepszemu zarz¹dzaniu 
parkowaniem, warunki parkowania w mieœcie 
okreœlane by³y nastêpuj¹co: „Brakowa³o kontroli 
nad warunkami parkowania. Brak porz¹dku w mie-
œcie mia³ negatywny wp³yw nie tylko na sytuacjê 
parkingow¹, ale tak¿e na bezpieczeñstwo wszyst-
kich uczestników ruchu, na jego fluktuacjê i jakoœæ 
œrodowiska w mieœcie”.

Pierwsze dzia³ania polega³y na oznaczeniu 
miejsc parkingowych w wewnêtrznej czêœci miasta 
oraz na dokonaniu podzia³u miêdzy miejscami 
przeznaczonymi dla ruchu dynamicznego, uspo-
kojonego oraz pieszego.

Aby umo¿liwiæ korzystanie z miejsc parkingo-
wych wiêkszej liczbie u¿ytkowników, w³adze miasta 
wprowadzi³y ograniczenia czasowe dla korzystania 
ze strefy parkowania (maks. 3 godziny). Op³ata

natê¿eñ ruchu zwi¹zanych z poszukiwaniem miej-
sca postojowego w najbardziej atrakcyjnych rejo-
nach i zdefiniowanie œredniego czasu poszukiwania 
miejsca. Monitorowano stopieñ wykorzystania 
ró¿nych typów przestrzeni parkingowych, zarówno 
w centrum miasta, jak i na przedmieœciach. Wyniki 
skorelowano równie¿ ze œrednim czasem na po-
szukiwanie miejsca oraz analizami oferty po³¹czeñ 
transportem publicznym z centrum miasta. Wszyst-
kie te informacje pozwoli³y na opracowanie nowej 
strategii cenowej dotycz¹cej parkowania.

W 2005 r. darmowa dostêpnoœæ parkowania
w czasie lunchu zosta³a zlikwidowana. Podniesiono 
taryfy w podziemnym parkingu Candiani w centrum 
miasta, aby zachêciæ do postoju w obszarze 
nieobjêtym op³atami i poruszania siê dalej trans-
portem zbiorowym. Od 1 lutego 2006 r. zosta³y 
zmienione taryfy dla zoptymalizowania wykorzysta-
nia miejsc postojowych, tak aby uatrakcyjniæ 
wybrane lokalizacje parkingowe. „Niebieskie linie”, 
znany powszechnie system p³atnego parkowania na 
ulicach, jest wykorzystywany równie¿ przez miesz-
kañców obszaru, którzy nie posiadaj¹ prywatnych 
miejsc postojowych. Wdro¿enie nowych regulacji 
parkingowych zosta³o zaaprobowane przez Radê 
Miasta w maju 2007 r. Dodatkowo, wzmocniono 
kontrole policji dotycz¹ce nielegalnych przypadków 
parkowania.

Pomiêdzy koñcem 2004 r. a 2007 r., osiem 
nowych parkingów Park & Ride zosta³o otwartych – 
wszystkie one s¹ darmowe. £¹cznie oferuj¹ 2150 
miejsc postojowych. Ponadto dwa parkingi w pob-
li¿u centrum miasta i w pobli¿u g³ównych wêz³ów 
krajowej autostrady (Ca’ Marcello i Torino) zosta³y 
w tym czasie otwarte i oferuj¹ dodatkowo 278 
miejsc. Dwa kolejne parkingi Park & Ride zosta³y 
przygotowane w 2008 r. Ich pojemnoœæ to 500 
miejsc postojowych.

W zwi¹zku z tym, w ci¹gu kilku ostatnich lat 
znacz¹co wzros³a oferta miejsc postojowych wokó³ 
centrum miasta i s¹ one obecnie, w wiêkszoœci 
przypadków, darmowe, tak aby promowaæ model 
Park & Ride. Wszystkie te parkingi s¹ dobrze 
skomunikowane z centrum miasta transportem 
publicznym o du¿ej czêstotliwoœci lub us³ugami 

minibus. Trwaj¹ prace nad wzmocnieniem oferty 
linii transportu publicznego w celu poprawy 
powi¹zania z parkingami kubaturowymi.

Bazuj¹c na danych nt. dotychczasowego parko-
wania zidentyfikowano miejsca do instalacji paneli 
informacyjnych. Zainstalowano cztery panele 
elektroniczne zmiennej treœci. Wybrano rodzaj pa-
neli pozwalaj¹cy na przekazywanie, poza informac-
j¹ parkingow¹, u¿ytecznych informacji do wiado-
moœci publicznej. 

W okresie testów okaza³o siê, ¿e panele s¹ ma³o 
odporne na zmienne warunki atmosferyczne.
W przetargu og³oszonym w czerwcu 2007 r. zdefi-
niowano ostrzejsze kryteria co do mo¿liwoœci 
technicznych paneli informacyjnych. Jedna z firm 
startuj¹cych w przetargu zaproponowa³a panele 
zasilane energi¹ s³oneczn¹. Spotka³o siê do z du¿ym 
zainteresowaniem inwestora (ASM). W koñcu 
zdecydowano siê na panele z wyœwietlaczami LED. 
Taka technologia gwarantowa³a trwa³oœæ i wysok¹ 
jakoœæ wyœwietlanych informacji. Panele te zasilane 
energi¹ s³oneczn¹ nie generuj¹ kosztów zwi¹zanych 
z ich zasilaniem. W zwi¹zku z tym unikniêto proble-
mów zwi¹zanych z etapem rozruchu (koszty
i oszczêdnoœæ czasu). 

Technologia ta przewiduje wykorzystanie GPRS 
dla przesy³u danych – system wyeliminowa³ 
problemy zwi¹zane z przesy³em liniami telefonicz-
nymi. W przysz³oœci ASM planuje wykorzystanie 
³¹czy œwiat³owodowych, dla dalszej redukcji kosz-
tów.

Wyœwietlana informacja zawiera kierunek, naz-
wê oraz liczbê wolnych miejsc parkingowych na 
poszczególnych parkingach przesiadkowych. Pane-
le zainstalowano we wrzeœniu 2008 r.

Przeprowadzona zosta³a tak¿e kampania z wyko-
rzystaniem paneli informacyjnych w celu poinfor-
mowania mieszkañców oraz osób doje¿d¿aj¹cych 
do Wenecji o mo¿liwoœci wykorzystania parkingów 
Park & Ride. ASM wziê³o udzia³ w Europejskim 
Tygodniu Zrównowa¿onego Transportu we wspó³-
pracy z w³adzami miasta, dystrybuuj¹c wœród 
mieszkañców informacje na temat alternatywnych 
sposobów podró¿owania. 
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Zosta³a wyprodukowana mapa Mestre i Mar-
gher’y pokazuj¹ca parkingi przesiadkowe i alterna-
tywne mo¿liwoœci podró¿owania (car sharing, wy-
po¿yczanie samochodów elektrycznych oraz wypo-
¿yczanie rowerów).

36. Zintegrowane strategie cenowe
40w Winchester (Wielka Brytania) 

W projekcie Miracles miasto Winchester przyjê-
³o strategiê op³at opartych na zni¿kach cenowych 
zale¿nych od emisji danego pojazdu. Pojazdy 
elektryczne oraz hybrydowe mog¹ parkowaæ za dar-
mo. Parkingi zlokalizowane wokó³ szeroko pojêtego 
centrum miasta zosta³y przekonwertowane na bar-
dziej elastyczny system oraz wyposa¿one w sprzêt 
ANPR (automatycznego rozpoznawania tablic 
rejestracyjnych pojazdów).

Celem dzia³ania by³o opracowanie polityki 
parkingowej opartej o kryteria œrodowiskowe, 
nagradzanie kierowców u¿ytkuj¹cych bardziej 
ekologiczne pojazdy oraz zniechêcanie pojazdów
o du¿ej emisji zanieczyszczeñ do wje¿d¿ania do 
centrum Winchesteru.

W³adze miasta zarz¹dzaj¹ prawie 3 tys. miejsc 
postojowych w centrum miasta oraz 760 miejscami 
zlokalizowanymi w parkingach Park & Ride na 
obrze¿ach miasta. Polityka parkingowa miasta 
zachêca osoby doje¿d¿aj¹ce codziennie do miasta 
do u¿ytkowania parkingów P&R, pozwalaj¹c 
jednoczeœnie turystom oraz osobom robi¹cym 
zakupy korzystaæ z parkingów zlokalizowanych w sa-
mym centrum miasta. Przed wdro¿eniem projektu 
MIRACLES wiêkszoœæ miejsc parkingowych by³a 
kontrolowana przez system „pay and display”, czyli 
zap³aæ i umieœæ paragon (potwierdzenie) np. za 
szyb¹ pojazdu.

W ramach partnerstwa w projekcie MIRACLES 
w³adze miasta przeprowadzi³y inwentaryzacjê 
parkingów w 2004 r., która zawiera³a zanalizowanie 
polityki parkingowej, w³¹czaj¹c w to taryfy. 
Wynikiem tego przegl¹du by³o miêdzy innymi 
stwierdzenie, ¿e nale¿y wspieraæ pojazdy przyjazne 
œrodowisku naturalnemu, natomiast pozosta³e 

pojazdy (o wysokiej emisji szkodliwych substancji) 
powinny byæ zachêcane do pozostawania na ob-
rze¿ach miasta, w parkingach systemu P&R.

W ramach projektu MIRACLES opracowano 
strategiê op³at, która w swojej koncepcji by³a 
strategi¹ wzajemnych relacji dostawca-konsument 
(push-pull). Aby zachêciæ kierowców do lepszego 
wykorzystania parkingów Park & Ride zdecydo-
wano, ¿e liczba miejsc postojowych dla parkowania 
d³ugoterminowego w centrum miasta powinna 
zostaæ zredukowana, a ceny za parkowanie powinny 
wzrosn¹æ. W tym samym czasie ceny na parkingach 
P&R powinny pozostaæ na niskim poziomie. 

To pozwala³oby na wprowadzenie pewnych 
ograniczeñ, a jednoczeœnie umo¿liwia³oby kierow-
com, dla których istotna jest cena za parkowanie,
na dostêp do centrum miasta poprzez system Park 
& Ride.

Jednoczeœnie za³o¿ono inny element strategii, 
mianowicie stopniowane obni¿ki cen za parko-
wanie, bazuj¹ce na poziomie emisji CO2 danego 
pojazdu. Pojazdy dopuszczone zosta³y umieszczone 
w odpowiednich kategoriach bazuj¹cych na pozio-
mie emisji CO2, zdefiniowanych przez odpowiednie 
organizacje brytyjskie. Dodatkowo pojazdy elek-
tryczne oraz hybrydowe mog¹ parkowaæ bez op³at. 
Pod koniec projektu obni¿ki cen na bilety sezonowe 
(d³ugoterminowe) przedstawia³y siê nastêpuj¹co:
Kategoria A – emisja CO2 do 100g/km – zni¿ka 75%
Kategoria B – emisja CO2 od 101 do 120 g/km – 
zni¿ka 50%
Pojazdy elektryczne oraz hybrydowe – brak emisji 
CO2 – zni¿ka 100%

Obni¿ki 75% lub 50% na rocznym bilecie by³y 
warte 893 funtów lub 595 funtów dla u¿ytkownika. 
Pozwolenie na parkowanie bez op³at oszacowano 
na poziomie wartoœci 1190 funtów. Schemat taki 
zosta³ oficjalnie wdro¿ony we wrzeœniu 2004 r. i sta³ 
siê czêœci¹ planu dzia³añ na rzecz poprawy jakoœci 
powietrza przyjêtym przez w³adze administracyjne 
Winchesteru.

Zamierzano tak¿e wprowadziæ schemat op³at 
parkingowych opartych o technologiê ANPR (auto-

1. Zmiana zachowañ parkingowych w Aalborgu 
1(Dania)

Wiele obszarów miejskich w Danii jest w coraz 
wiêkszym stopniu zat³oczonych na skutek ruchu sa-
mochodowego i rosn¹cych potrzeb przemieszcza-
nia siê w naszych miastach. Zwiêkszona liczba poja-
zdów prowadzi do pogorszenia stanu œrodowiska
i w konsekwencji do problemów zdrowotnych mie-
szkañców.

Motywacj¹ dla w³adz Aalborga by³o zaprojekto-
wanie i wdro¿enie strategii parkingowej maj¹cej
na celu zmniejszenie liczby samochodów podró-
¿uj¹cych w kierunku pewnych lokalizacji i celów 
podró¿y przy jednoczesnym zachowaniu dostêp-
noœci do handlowej przestrzeni w centrum miasta.

Op³aty za parkowanie to obecnie jedyny instru-
ment finansowy kontrolowany przez samorz¹dy 
lokalne w Danii, jaki mo¿e byæ u¿yty w stosunku
do prywatnego ruchu samochodowego. Miasto 
Aalborg zastosowa³o zró¿nicowane stawki za 
parkowanie, aby wp³ywaæ na zachowania mobilno-
œciowe mieszkañców.

Pocz¹wszy od 2008 roku stawki zosta³y 
zmienione i s¹ w sposób ci¹g³y analizowane. System 
kierowania pojazdów na parkingi by³ zainstalowany 
ju¿ w po³owie lat 90. XX wieku i wymaga dog³êbnej 
modernizacji w zwi¹zku z now¹ sytuacj¹ parkingo-
w¹ wzd³u¿ wybrze¿a, które w ci¹gu najbli¿szych 
kilku lat zostanie zrewitalizowane.

Projekt ARCHIMEDES, w którym uczestniczy³o 
miasto Aalborg, zak³ada³ wdro¿enie i promowanie 
zmienionego systemu parkowania i struktury op³at. 
Wdro¿enie zosta³o przeprowadzone w ostro¿ny 
sposób z zachowaniem dostêpnoœci do centralnych 
obszarów o charakterze komercyjnym i utrzymaniu 
zasad konkurencyjnoœci centrum miasta w stosunku 
do obszarów peryferyjnych Aalborga. W³adze 
miasta dbaj¹ tak¿e o zapewnienie systemu zachêt 
dla mieszkañców do korzystania z ekologicznych 
œrodków transportu i/lub transportu publicznego.

W projekcie za³o¿ono zwiêkszenie kosztu 
parkowania ca³odziennego dla zniechêcenia do tej 

opcji osób doje¿d¿aj¹cych codziennie do pracy. 
Opracowane zosta³o studium nowego systemu 
op³at i polityki strefowania oraz program monitoro-
wania i oceny postêpów dzia³añ.

Za³o¿ono tak¿e odnowienie systemu naprowa-
dzania na parkingi, który zak³ada u¿ycie najnow-
szych dostêpnych technologii i zaadoptowanie
do nowej struktury parkowania w mieœcie.

W dzia³aniu przewidziano badanie m.in. zacho-
wañ parkingowych (gdzie i jak d³ugo parkuj¹ kie-
rowcy?), skutecznoœci nowego systemu naprowa-
dzania na parkingi przez samych u¿ytkowników oraz 
poziomu akceptacji nowych regulacji zwi¹zanych
z parkowaniem przez kierowców.

2. Zielona Strefa parkowania w Barcelonie 
2(Hiszpania)

Od roku 2005 parkowanie w centrum Barcelony 
zosta³o ograniczone poprzez wprowadzenie stref 
ograniczonego parkowania.

W Barcelonie (podobnie jak w wielu innych 
miastach europejskich) mo¿na zaobserwowaæ sta³y 
wzrost liczby samochodów wje¿d¿aj¹cych do cen-
trum. Oszacowano, i¿ w roku 2005 liczba podró¿y 
samochodowych przez centrum miasta wynios³a
1 150 tys., a 93% spoœród nich wi¹za³a siê z poszuki-
waniem miejsc do parkowania. Tak wielka iloœæ 
pojazdów spowodowa³a powa¿ne pogorszenie 
p³ynnoœci ruchu, korki, a co za tym idzie zdecydowa-
nie negatywne skutki dla œrodowiska.

W obliczu tej sytuacji wprowadzono nowy system 
zarz¹dzania parkowaniem. Do zadañ systemu 
nale¿a³o: 
• ograniczenie ruchu i zmniejszenie zat³oczenia

w centrum poprzez zachêcanie mieszkañców do 
korzystania z alternatywnych œrodków transpor-
tu

• poprawienie stanu œrodowiska w mieœcie
• u³atwienie mieszkañcom parkowania poprzez 

stworzenie dla nich miejsc parkingowych
(a przez to zniechêcenie innych do wjazdu do 
centrum samochodem)

�ród³o: www.civitas.eu40
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3. Zarz¹dzanie parkowaniem w Belgradzie

4. System mobilnego parkowania w Berlinie

5. Ograniczenia w parkowaniu w centralnych obszarach Bukaresztu

6. Dostêpnoœæ i zarz¹dzanie parkingami w centrum miasta Debreczyn

7. Zmiana zachowañ parkingowych w Donostii-San Sebastian

8. Zaawansowana sieæ Park & Ride w Donostii-San Sebastian

9. Sukces sytemu Park & Ride w Edynburgu

10. Polityka parkingowa w mieœcie Evora

11. Niebieska i Zielona Strefa parkowania – rozszerzenie stref w Grazu

12. System Park & Ride w Groningen

13. Parking ISPARK w Istambule

14. Terminal autobusowy i parking „Lorenzo Natali” w mieœcie L’Aquila

15. Strefa Domowa Methleys w mieœcie Leeds

16. Egzekwowanie przepisów o ruchu drogowym w Londynie

17. Polityka parkingowa w mieœcie Luksemburg

18. Promowanie ekologicznych pojazdów poprzez dotacje parkingowe w Malmö

19. Strefy niskich emisji (Umweltzone) w Niemczech

20. Us³ugi parkingowe w Nis

21. Ustanowienie strefowego modelu parkowania w centrum miasta Pécs

22. „Samochody Paj¹ki” – egzekucja nielegalnego parkowania w mieœcie Podgorica

23. Innowacyjne rozwi¹zania parkingowe w Poznaniu

24. System Park & Ride w Pradze

25. Miejski system zarz¹dzania ruchem i kontroli (UTMC) w Preston

26. Zarz¹dzanie parkowaniem ciê¿arówek w Rotterdamie

27. Parkuj za darmo i podró¿uj œrodkami transportu publicznego w Rotterdamie

28. Wykorzystanie nowych technologii dla poprawy p³atnoœci za parkowanie w Serbii

29. Op³ata za pomoc¹ telefonii komórkowej za parkowanie w poszerzonej strefie niebieskiej w Sofii

30. P+Rail – twoja strefa parkowania na stacji kolejowej (Szwajcaria)

31. Zdefiniowanie i wdro¿enie nowej polityki zarz¹dzania parkingami w Tuluzie

32. System parkowania krótkoterminowego w Ústí nad Labem

33. Polityka parkingowa w mieœcie Utrecht

34. Kontrolowany dostêp dla pojazdów w Valettcie

35. Strategie zarz¹dzania parkowaniem dla Mestre, Wenecja

36. Zintegrowane strategie cenowe w Winchester 

matycznego rozpoznawania tablic rejestracyjnych), 
tak aby pozwoliæ na korzystanie ze zni¿kowych taryf 
kierowcom parkuj¹cym ad-hoc, nieposiadaj¹cym 
biletów sezonowych/rocznych. Jednak¿e problemy 
techniczne i operacyjne nie pozwoli³y na wdro¿enie 
tej funkcji w ramach czasowych projektu MIRACLES. 

Dodatkowym aspektem projektu by³o zaofero-
wanie osobom odnawiaj¹cym swoje pozwolenia
na parkowanie w centrum miasta na wypróbowanie 
za darmo systemu P&R przez dwa tygodnie.

Szczegó³owe badania zosta³y przeprowadzone
w celu oceny opinii publicznej na temat strategii 
cenowych bazuj¹cych na kryteriach œrodowisko-
wych. Ponadto zgromadzono dane o wykorzystywa-
niu miejsc postojowych.

Spoœród 359 pojazdów, które mia³y abonamenty 
na parkingów uczestnicz¹ce w projekcie, 11% 
skorzysta³o ze zni¿ek pocz¹wszy od marca 2006 
roku. 51 osób skorzysta³o z promocyjnej oferty 
korzystania z parkingów Park & Ride przez dwa 

tygodnie. Spoœród tych osób 92% nie odnowi³o 
swoich pozwoleñ rocznych na parkowanie w cen-
trum, co oznacza, ¿e kontynuowa³y one korzystanie 
z parkingów P&R.

Podczas trwania projektu, sprzeda¿ biletów
na siedmiu najbardziej obci¹¿onych parkingach
w centrum miasta spad³a o 16%, podczas gdy 
sprzeda¿ wjazdówek na parkingi P&R wzros³a
o 43%.

Dochody z parkingów w centrum miasta wzros³y 
o 11% w zwi¹zku z ogóln¹ podwy¿k¹ cen za parko-
wanie i o 6% na parkingach Park & Ride w zwi¹zku
ze zwiêkszon¹ ich sprzeda¿¹.

Œwiadomoœæ wy¿ej opisanych zasad by³a wysoka 
wœród grupy docelowej, na poziomie 75%. 58% 
pytanych osób popiera³o wy¿ej opisan¹ strategiê 
cenow¹, a 31% stwierdzi³o, ¿e obni¿ki cen za parko-
wanie zachêc¹ je do kupna bardziej przyjaznych 
œrodowisku samochodów w przysz³oœci.
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Niniejsza publikacja powsta³a na potrzeby konferencji pt.
Polityka parkingowa  i funkcjonowanie systemów Park & Ride

w wybranych miastach europejskich
organizowanej w dniach 22-23 wrzeœnia 2011 przez Urz¹d Miasta Krakowa.

Niniejsza broszura zosta³a zrealizowana w ramach projektu CIVITAS / CATALIST.
Inicjatywa CIVITAS jest wspó³finansowana przez Uniê Europejsk¹. 
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„Przegl¹d rozwi¹zañ dotycz¹cych polityki parkingowej w miastach Europy” 
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Sk³ad, ³amanie, druk: Urz¹d Miasta Krakowa

EGZEMPLARZ BEZP£ATNY

Foto: www.eltis.org oraz www.civitas.eu
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dotycz¹cych polityki parkingowej

w miastach Europy

Materia³y dodatkowe dla uczestników
warsztatów projektu Civitas Catalist
– 22/23 wrzeœnia 2011 r. w Krakowie

Opracowanie: Wydzia³ Gospodarki Komunalnej UMK, wrzesieñ 2011, 
na podstawie studiów przypadku dostêpnych na portalach

www.eltis.org oraz www.civitas.eu
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