Zatacznik 4

Rekomendacje przedstawione w pierwszym raporcie olggnym parkowaniu w Warszawie
Rekomendacje dla wtadz Warszawy:

1. W celu unormowania sytuacji parkingowej w Warseawnaley przede wszystkim
oddziatywa& na tempo przyrostu liczby samochodow i ruchu dveggo w migcie. Tempo
to naley maksymalnie ograniczgoprzez:

- zaniechanie rozbudowy i pogliszania przepustowoi ulic prowadzcych dosrodmiecia;

- umiar w zakresie planowania wszelkich inwestgepgowych w miécie — wskazane jest
planowanie przedsivzi¢¢ dla pojemnéci ponizej prognoz ruchu;

- promowanie, przede wszystkim cenowe, innytbdkow transportu w dojelzie do
srodmigcia;

2. Srodki odzyskane z wyeliminowania inwestycji poszggzych drogi prowadge co
centrum, ograniczenia skali inwestycji drogowych catym migcie oraz przychody z
ptatnego parkowania mugz by¢ przeznaczane na potrzeby ograniczania ruchu
samochodowego w mieie i jego skutkow. W szczegoléw srodki te powinny zasika
budzet instytucji zarzdzapcych komunikag publiczra, zielena miejska, lub by
przeznaczone na inwestycje w komunikatjiejska i polepszenie warunkow komunikacji i
zycia niezmotoryzowanych w nfieie. Taki mechanizm stosowany jest np. w Berlinie.

3. Nadwyke popytu na miejsca parkingowe wodmieciu Warszawy trzeba ograniczy
podnoszc ceny za parkowanie w strefie SPPN oraz rozszgrzianice strefy ptatnego
parkowania. Przeprowadzone studia upaviga nas do zarekomendowania poszerzenia
strefy co najmniej o obszar Woli (odelaznej do ulicy Towarowej, §& nie dalej),
Mokotowa (od Putawskiej w kierunku Al. Niepodlegpd oraz padczenie obecnych
podstref | frodmiecie) i Il (ochota) w jeda stret.

4. Granica strefy parkowania ptatnego powinna pexgdi po granicach, ktére maksymalnie
ograniczag mazliwos¢ ucieczki do strefy nie oblej optat, tj. granicami naturalnymi,
takimi jak rzeki, rozlegte parki lub szerokimi, dpasmowymi arteriami komunikacyjnymi,
np. obwodnig miejsky, terenami kolejowymi. Docelowo zagi strefy parkowania § to
tylko mazliwe powinien odzwierciedla ksztattem przebieg obwodnic miejskiej i
srodmiejskiej.

5. Ze wzgédu na ustawowe ograniczenie optaty a piemgadzire parkowania do 3 ztotych,
a ta wydaje s niewystarczajca do odpowiedniego ograniczenia popytu, rekomemayj
wprowadzenie w Warszawie mechanizmu ,przymusowegdjazolu” parkujcego
samochodu po okfmnej liczbie godzin. Sugerowany przez nas okres2t@odziny,
zwtaszczaze szacowany przez Wydziat Parkowania Zddni okres parkowania to 1,35
godziny.

6. Rekomendujemy podzielenie SPPN w Warszawie natpdg z rénymi stawkami optat za
godzire parkowania. Optymalnym wydajegsivyznaczenie trzech stref, ze stawkami optat
za pierwsz godzirg odpowiednio: 1 zt, 2 zt i 3 zt. Najisza stawka mogtaby oboyziywat
przy granicach strefy tagoslz efekt ucieczki poza obszar oty optatami. Najwysza w
miejscach najwakszej nadwyki popytu nad poda na miejsc parkingowych, w
szczegolnéci w dzielnicySrodmiecie.

7. Postulujemy, a by e¢tar egzekwowania ograniczania parkowania niezgodaggaepisami

przenig¢ ze stib miejskich, na bariery fizyczne: wygrodzenia inenty architektoniczne.
Wbrew obiegowym opiniom utatwi@jone, a nie utrudnigjone poruszanie giosobom



10.

11.

12.

niezmotoryzowanym. Bariery te powinny dytosowane powszechnie, a nie tylko w
ostatecznéri. To shiby miejskie powinny interweniowaw ostatecznéci. Wprowadzenie
barier fizycznych powinno siodbywa konsekwentnie i stopniowo wraz z przebugow
kolejnych ulic w migcie, z dostosowaniem do lokalnych warunkéw archateicznych.
Nalezy zobownzat instytucje odpowiedzialne za przebudowic do takiego pogpowania.
Dla przyspieszenia tempa stosowania barier fizycanga ulicach mina wykorzystéa
srodki z przychodow SPPN, wszakdzie to dziatanie na korgg niezmotoryzowanych.

Zanim osignicty zostanie stan infrastruktury miejskiej uwathiajpcy odpowiednie
nasycenie barierami fizycznymi dla pardaych, rekomendujemy bezwzghe
egzekwowanie przepiséw i znakéw drogowych dojggzh parkowania przez sfoy
miejskie. Egzekwowanie powinno to dyv szczegoélnéci konsekwentne — prowadzenie
pojedynczych akcji jest nieskuteczne. W ggsistizb miejskich, fizycznym i finansowym,
wydaje s¢ przede wszystkim skuteczne usuwanie na koszicwiala z ulic samochoddow
blokujacych ruch pieszy, rowerowy i samochodowy oraz stajacych niebezpiecZestwo.
Na pewno ména takich samochoddéw usuévdziennie ok. 100, a nie tak jak jest to obecnie
2-3. Poniewa skala nieprawidiowego parkowania jestzdu na pocgtek trzeba
skoncentrowa sity stwb miejskich na zmaksymalizowaniu \itée na tego aspektu
eliminowania nieprawidtiowego parkowania, w mianazliwosci rozszerzajc go na inne,
mniej razace przypadki. Naley przy tym dod4, ze sama dziatalrio stuzb miejskich stanie
si¢ wtedy bardziej spektakularna, a tym samym widoczogodniesie jej prestw oczach
mieszkacow.

Dla skutecznegoepienia nieprawidtowego i bezptatnego parkowaniackbhwy jest
odpowiedni podziat kompetencji pogdizy Stra Miejska i stuzby kontrole SPPN Wydziatu
Parkowania ZDM. Stra Miejska powinna s skoncentrow& wytacznie na przypadkach
nieprawidtowego parkowania poza miejscami wyznagaonw strefie SPPN. Sy
kontrolne ZDM powinny natomiast nie tylko kontrolavprawidtowa¢ wnoszenia optat,
ale take stosowania sido znakow drogowych w ramach miejsca postoju. Rezenie
kompetencji tych skb jest w ich zaggu, zwlaszczaze ma@na przeznaczyna to znaczne
srodki finansowe — SPPN przynosi miastu rocznie3tkmin ztotych zysku.

W skali miasta naly dazy¢ do ograniczenia parkowania na chodnikach, w tykzeta
czesciowo na chodniku z wykorzystaniem przepisow amt.Rrawa o Ruchu Drogowym.
Stosowanie tego artykutu w ndéee przyzwyczaja kierowcoéw do sytuacji, w ktorejahaja
oni chodnik, za miejsce przeznaczone do ruchutopopojazdow take z dala od krawdzi
jezdni, co nie jest celem istnienia chodnika. Ptmagjazd samochodow na chodnik
powoduje szybk dewastag nawierzchni nieprzystosowanej do przenoszeniaagbcia
jakie wywotuje pojazd —asto wymierne straty finansowe dla miasta. Wyelimvaoie
stosowania art. 47 w warunkach drogowych w sgig jest maliwe w przypadku
kompleksowego stosowania barier fizycznych orazprstovej przebudowy ulic do
standardu parkowania wagznie na ulicy lub w przeznaczonych do tego zatiokac

Ze wzgtdu na witpliwosci interpretacyjne, co do prawidiowm parkowania samochodow
poza miejscami wyznaczonymi w strefie SPPN, rekatngmmy zapisanie w regulaminie
strefy SPPN lub innym powszechnie dpstym dokumencie rangi prawa lokalnego zakazu
parkowania w strefie SPPN poza wyznaczonymi miegcaliezalenie od przepisow
PoRD. Wydaje sj iz jest to maliwe, ze wzgédu na fakt, 2 bytaby to regulacja dalejdda

niz prawo krajowe, a wC zgodna z zasadpomocniczéci. Nawet j&éli obecnie taka
interpretacja przepisow lokalnych istnieje, to zapia jest w zbyt dej ilosci osobnych
aktow i zawarcie jej w jednym dokumencigdiie sprzyjé lepszej informacji, a tym samym

I znajomaci przepisow przez kierowcow w Warszawie.

Réwnolegle ze statym i skutecznym egzekwowanperepisow dotycxych parkowania
oraz przebudowulic w celu stosowania barier fizycznych, ngleozpoca¢ inwestycje w



zakresie budowy parkingéw kubaturowych swddmieiciu, na ktére zostanie przesciai
przynajmniej czs¢ miejsc parkingowych dogtnych obecnie na ulicach. Przesime to w
szczegolnéci powinno s¢ odbywa na zasadzie zamiany miejsc parkingowychsakoh,
na rownolegte, ktore zajmaugnacznie mniej miejsca w przekroju ulicy, zapeyataviecej
miejsca pieszym i mniejsze utrudnienia w ruchu dwgm (podczas wyjazdu zamiast
diugotrwatego, trudnego i niebezpiecznego manewoianta, samochdéd wtza s¢ po
prostu przodem do ruchu). Ponadto papleozwija¢ system parkingdw Park and Ride na
granicach i poza obszarem miasta.

13. W obszarze SPPN najeoprocz miejsc do parkowania samochodow osobowzchler¢
mozliwos¢ przeznaczenia specjalnych powierzchni dla samaslatbstawczych, na czas
wytadunku towaru. Ewentualnie nale rozwazy¢ skuteczne i konsekwentne sterowanie
czasem roztadunku towarow, przeswgapo za pomag systemu pozwofe na godziny
przed i po najwikszym nasileniu popytu powodowanego przez samoclosdpowe. Ten
drugi wariant powinien by wdrazony po odpowiednich konsultacjach zedowiskiem
wiascicieli sklepow.

14. Dla wi&ciwego wdraania rekomendacji i ogotem zadzania parkowaniem w rmiieie,
zwtaszcza w sytuacji naktadania na pagkygh dodatkowych optat, kluczowa jest polityka
informacyjna miasta. Wiadze miasta powinny staledkpela¢ korzysci plynace z
ograniczenia nielegalnego i nieuregulowanego pagkoavw midcie, takie jak: wiksze
przestrzenie dla pieszych (w tym dla dzieci), dbkali gastronomicznych i sklepow
spazywczych (a tym samym wksze przychody sprzedawcéw i sisvosci konkurencji z
hipermarketami i galeriami handlowymi), tatwiejszealezienie miejsc parkingowych w
miescie, mniejszy ruch drogowy zwiany z poszukiwaniem miejsc parkingowych, mniej
spalin i hatasu oraz po prostu tadniejsze miasak. wiskazuj niedawno przeprowadzone
wywiady z turystami przypedzajacymi do Warszawy, jednym z najbardziej znigdjacych
ich do miasta problemow, jest wszechobdéérsamochoddw na chodnikach oraz bezczelne
nieprzestrzeganie przepisow (mawiwprost chamstwo) kierowcow.

15. Dla celow polityki informacyjnej w zakresie pavkania kluczowe jest tak state badanie
poziomu zadowolenia klientbw z korzystania ze $tr&§PPN, mieszkaow z jej
funkcjonowania oraz badanie samego sposobu fun&gjania strefy i korzici ptynacych z
jej istnienia dla miasta. Obecnie, jak svydaje, brak jest tego typu badmb s zupetnie
niewykorzystywane w celach informacyjnych. aharakterystyczny jest tutaj niedobor
konkretnych danych liczbowych w charakterystycenstgparkowania przedstawionej w
projekcie polityki transportowej Warszawy na la@2-2013.

Ponadto dwie rekomendacje przedstawiamy do régmia ustawodawcy:

1. Wnioskujemy o rewizj obowhzujacych ogranicz& w wyznaczaniu stref ptatnego
parkowania w miastach w Polsce [12]. Ogranigzane zbyt sztywno mnmitiwoscCi
dostosowania polityki parkingowej w miastach, spdeie w Warszawie, do
wystepujacych potrzeb, co uwlacza zasadzie subsydt@in@pomocniczéci). Naszym
zdaniem naley znies¢ lub podniéé ograniczenia dotyeze maksymalnej stawki
parkowania, ktore zresgulegly w przecigu 7 lat od wprowadzenia ustawy wadhemu
obnizeniu z uwagi na inflagj Ponadto nie zasadnym wydaje siprowadzenie w ustawie
ograniczé dziennych obowizywania strefy, czy tesposobu naliczania optat.

2. Dwym utatwieniem dla wtadz miast bytoby wprowadzepieez ustawodawccatkowitego
zakazu parkowania na chodniku, nawet przy kdevjezdni, a take fragmentem pojazdu,
czyli rewizja postanowigart. 47 PORD. Ze wzgtlu na kosztownig oraz skaj inwestycji,
jakiej wymaga przeprowadzenie takiej operacji jedmaowo, nalgatoby wprowada ta
zmiarg stopniowo. Mogtoby to si odby, gdyby ustawodawca zadeklarowat zniesienie



mozliwosci takiego parkowania w horyzoncie np. 10 lat igazaczyt pewndrodki na
dostosowanie si miast do tego wymagania jeszcze przed uplywem teigg@su. To
oczywikcie wymaga konsensusu, konsekwencji agtsci w polityce transportowej
Paistwa.



