UCHWALA NR 279/XV/2016
RADY MIASTA PLOCKA

z dnia 26 stycznia 2016 r.

w sprawie: przyjecia Polityki Parkingowej Miasta Plocka

Na podstawie art. 18 ust. 1 1 ust. 2 pkt 15 w zwigzku z art. 7 ust. 1 pkt 1, pkt 2 1 pkt 4 ustawy z dnia 8 marca
1990 roku o samorzadzie gminnym (Dz. U. z 2015 roku, poz. 1515 z p6zn. zmianami); oraz art. 12 pkt 11 w
zwigzku z art. 4 ust. 1 pkt 6 ustawy z dnia 5 czerwca 1998 roku o samorzadzie powiatowym (Dz. U. z 2015
roku, poz. 1445 z pdzn. zmianami), art. 20 pkt 1, 5, i 17 ustawy z dnia 21 marca 1985 roku o drogach
publicznych (Dz. U. z 2015 roku, poz. 460 z pdézn. zmianami) oraz Uchwaty nr 411/XXIX/08 Rady Miasta
Ptocka z dnia 25 listopada 2008 roku w sprawie: przyjecia Strategii Zrownowazonego Rozwoju Miasta Plocka
do 2022 roku; Rada Miasta Ptocka uchwala, co nastepuje:

§ 1. Przyjmuje sie Polityke Parkingowa Miasta Plocka stanowiaca zaltacznik do niniejszej uchwaty.
§ 2. Wykonanie uchwaly powierza si¢ Prezydentowi Miasta Ptocka.

§ 3. Uchwala wchodzi w zycie z dniem podjgcia.

Przewodniczacy Rady Miasta
Ptocka

Artur Jaroszewski
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Zatacznik
do Uchwaty Nr 279/XV/2016

P O LITYKA PAKINGOWA SZi}i,al\géa::;cl;lnoizk;O 16 roku
MIASTA PLOCKA
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1. DIAGNOZA OBECNYCH STANOW I PROCESOW ZWIAZANYCH Z
WYKORZYSTANIEM PRZESTRZENI MIASTA —SYNTEZA

W 2013 roku prowadzone byty prace zwigzane z analizg sytuacji parkingowej miasta Plocka, ktore trwaty
rowniez w 2014 roku. Byly one prowadzone przez ekspertéw posiadajacych doswiadczenie w pracach
analitycznych dla duzych osrodkoéw miejskich. Z przeprowadzonych badan terenowych, jak rowniez analizy
sytuacji formalnej i prawnej gatezi Studium Transportowego miasta Ptocka poswigconej zajgtosci przestrzeni
miasta pod parkowanie pojazdow samochodowych sporzadzono raporty wynikowe, ktérych gléwne elementy
zostaty przelozone do niniejszego opracowania. Badania w tym zakresie w sposob najbardziej szczegotowy
objely obszar centralny miasta Ptocka, ktory zostal wyznaczony pomigdzy Nabrzezem Wislanym, aleja
Kilinskiego oraz Alejami Jachowicza i Kobylinskiego.

W ramach Polityki Parkingowej gléwna miara jest poziom motoryzacji. Ten gtéwny czynnik zwigzany z
transportem indywidualnym w miescie okreslany jest w przyporzadkowaniu do danej jednostki samorzadu oraz
uzupetniony ilo$cig pojazdow spoza tego obszaru korzystajaca z atrakcyjnosci poszczegélnych rejondow miasta.

Poziom motoryzacji mierzony jest wskaznikiem liczby samochodow do liczby ludno$ci. Dodatkowo znaczenie
ma struktura wielko$ci gospodarstw domowych — gospodarstwa liczebniejsze charakteryzuja sie nizsza liczba
samochodow na mieszkanca. Ponadto znaczenie ma takze liczebno$¢ osob w wieku wykluczajacym posiadanie
prawa jazdy (ponizej 18 lat).

Wg  opracowania BIT Poznan na postawie danych z Urzgdu Miasta w  Plocku
w 2008 r. zarejestrowanych byto 68 762 pojazdow osobowych, co daje wskaznik motoryzacji rzedu 540 poj. /
1000 mieszk., za§ w roku 2013 — 66 531 (543 poj/1000 mieszk.). Wskazniki tego rzedu nie znajduja
potwierdzenia w badaniach ankietowych BIT, wedtug ktérych wynosi on 262 poj. / 1000 mieszk. Rozbiezno$¢
ta wynika z faktu, iz bazy pojazdow i kierowcow obcigzone sa systemowym btedem o niemozliwych do
oszacowania skutkach: z jednej strony nie sa czg¢sto usuwane z bazy pojazdy wycofane z ruchu, a z drugiej
przez diugi okres wpisywano do rejestru te same pojazdy wielokrotnie. Opisana sytuacja wystepuje w kazdym
miescie w Polsce.

W wyniku przeprowadzonych badan terenowych i1 odniesieniu tych wynikow do liczby gospodarstw
domowych zostato stwierdzone, ze w miescie liczba samochodow osobowych zarejestrowanych wynosi okoto
45000. Jesli doliczy¢ pojazdy osob przebywajacych w mieScie czasowo, to laczna liczba pojazdow
mieszkancow statych 1 czasowych obcigzajgca uktad drogowy wynosi 53 000 samochodoéw osobowych, czyli
wskaznik motoryzacji wynosi 430 s.0./1000 mieszkancow i te wartosci przyjeto jako wynikowe diagnozy.

Diagnoza wykazata, ze w Ptocku stopien zmotoryzowania spoteczenstwa jest wyzszy od przecigtnego, a takze
poziom zamozno$ci mieszkancow jest wyzszy niz przecigtny w kraju (pordwnywalny z Warszawa). W efekcie
mozna si¢ spodziewac zwigkszonej mobilno$ci zwigzanej z potrzebami parkingowymi.

Zakladajac, ze w okresie prognozowanym, przyjetym dla planu parkowania (do 10 lat) liczba miejsc pracy
bedzie si¢ utrzymywac¢ na obecnym poziomie, liczba mieszkancow bedzie stabilna (z lekka tendencja
spadkowa) 1 nastgpi wzrost ilosci podrozy, w proporcji (cho¢ nie wprost) do wzrostu PKB i zamoznos$ci, co
prowadzi¢ bedzie do wzrostu popytu na parkowanie.

W ramach przeprowadzonych badan szczegdlng uwagg objeto centrum miasta, zgodnie z ponizsza
systematyka:
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W wyniku badan i pomiaréw parkowania stwierdzono:

1. W strefie centralnej miasta taczng liczbe parkujacych pojazdéw w ciagu doby na 11 320. (osoby
dokonujgce pomiaréw ewidencjonowaty parkowanie w poszczegdlnych rejonach w ciggu 4 dni, w celu
zminimalizowania przypadkowych zachowan kierujacych pojazdami).

Podsumowanie parkowania w obszarach / podobszarach pomiaru:

Obszar/ SZ?.COWB.I"I? Akumulacja ChWiIOW"." Wy}< orzys,ta.mie
pojemnos¢ . akumulacja pojemnosci w
DEROTEE parkingu L ] szczytowa szczytowej akumulacji
Razem 5790 11320 4584 79%
A 3405 6413 2712 79%
B 2377 4908 1885 79%
A.l 1381 2411 1127 81%
A2 822 1484 667 81%
A3 467 889 364 78%
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A4 373 677 298 80%
A5 362 953 302 83%
B.1 877 2100 688 78%
B.2 1500 2 808 1203 80%

Akumulacja w godzinach 7:00-18:30 dla typowego dnia roboczego:
e calkowita oznacza taczng liczbg pojazdow, ktore zaparkowano,
e szczytowa oznacza chwilowa najwicksza liczbe pojazdow jednoczes$nie parkujacych.

2. Na obszarze centrum miasta wystepuja znaczace niedobory miejsc do parkowania, z punktu widzenia
oczekiwan mieszkancow, uzywajacych na co dzien samochodu.

3. Stopien zattoczenia parkowania w godzinach najwyzszej frekwencji (12 — 15) przekracza na tym
obszarze krytyczne 85% (w mniejszych jednostkach badanych - kwartatach), co powoduje, ze
wystepuje znaczacy ruch spowodowany poszukiwaniem wolnych miejsc do parkowania, zakldcajac
tym samym warunki funkcjonowania centrum.

4. Zidentyfikowano wystepowanie parkowania niezgodnego z przepisami, co nie miato jednak charakteru
dlugotrwatego i zostato stwierdzone w rejonach najbardziej zattoczonych — $rednia wartos$¢ 3,4%
pojazdow.

5. W zakresie badania rotacji pojazdéw (czyli wymienno$ci na 1 miejscu parkowania) zostato ustalone:
5.1.Rotacja parkowania w Centrum jest na do$¢ niskim poziomie (Sredni czas parkowania okoto 3,9

godziny), co oznacza, ze znaczace sa dojazdy zwigzane z pracg, a to prowadzi do ograniczenia w
dostepie do parkowania w tym rejonie dla jego klientow podmiotéw ustugowych i handlowych, a
takze innych uzytkownikéw. Ponadto znaczny wskaznik czasu parkowania zdefiniowany jako
odchylenie standardowe powyzej 80% oznacza zréznicowanie zachowan kierowcow parkujgcych
w tym obszarze.

5.2. Wskaznik rotacji w odniesieniu do dostgpnych miejsc parkingowych zostal wskazany na poziomie
2,0 przy szacowanym przedziale dla kwartatow 0,9-3,5.

5.3.Wskazniki rotacji 1 S$rednich czaséw parkowania dla catoSci obszaru badania, a takze
poszczegblnych rejondw komunikacyjnych sa zblizone (rozrzut odchylenia standardowego
minimum / maksimum jak 0,75 /1,00), podczas gdy w obrebie poszczegdlnych kwartalow roznig
si¢ znacznie (rozrzut jak 0,38 / 1,00). Oznacza to, ze dla poszczegolnych kwartatow mozliwe sa
zjawiska osobliwe, lecz dla sumy obserwacji wida¢ dos¢ jednolita tendencje. Pozwala to na
zastosowanie ujednoliconych wskaznikéw w analizie modelowej popytu (przyjeto Srednig rotacje
2,0).

5.4. Wartos¢ wspotczynnika rotacji i $redniego czasu parkowania po obserwacji akumulacji wedlug
motywacji parkowania wskazujg na znaczenie dojazdow do pracy jako dominujacych w obszarze
badania.

5.5. Analizujac wyniki wedlug kwartatéw mozna zaobserwowacé wysokie wskazniki czasu parkowania
w kwartatach 2, 12, 13 czyli w rejonie Starego Rynku, gdzie dominuje parkowanie zwigzane z
praca w instytucjach publicznych. Jest to réwnocze$nie obszar o najwyzszym wykorzystaniu
pojemnosci parkingow.

5.6. Wysokie wskazniki czasu parkowania w kwartatach: 19, 22, 26, 28 czyli w cze¢$ci, gdzie dominuje
zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna, wskazuje na duze znaczenie parkowania zwigzanego z
tymi funkcjami.

6. Bioragc pod uwage doktadne wyniki pomiaru czasu parkowania, w wydzielonych podstrefach objetych
pomiarami rotacji parkingowej, zauwazalne sg roznice czasu parkowania pojazdéow zaréwno pojazdow
parkujacych krotkoterminowo ( czyli do 1 godziny ) jak i pojazdow parkujacych dtugoterminowo czyli
( od 3 do 8 godzin ). Biorgc pod uwage podziat ze wzgledu na czas parkowania mozna wyr6éznic¢ 3
grupy podobszardw:

e 0 silnej dominacji pojazdow parkujacych krétkoterminowo i niskim udziale pojazdéw parkujacych
pow. 3 godzin: A.51B.1;
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e 0 przecigtnej dla badanego obszaru strukturze czasu parkowania pojazdow: A.4, A.3, A.2;
e 0 wysokim udziale pojazdow parkujacych dlugoterminowo: A.1 oraz B.2.
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7. W celu rozpoznania zachowan kierowcow przeprowadzono badania ankietowe , w ktorych udziat braty
osoby parkujace w strefie centralnej miasta. Badanie miato na celu poznanie motywacji przyjazdu osob
do strefy centralnej.
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POLITYKA PARKINGOWA MIASTA PLOCKA 6

Wykres 1: Akumulacja laczna dla podobszaru Al (Stare Miast zach.)

Wykres warstwowy motywacji parkowania - strefa Al
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Wykres 2: Akumulacja aczna dla podobszaru A2 (Kolegialna pid)
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POLITYKA PARKINGOWA MIASTA PLOCKA 7

Wykres 3: Akumulacja laczna dla podobszaru A3 (Kolegialna wsch.)

Wykres warstwowy motywacji parkowania - strefa A3
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Wykres 4. Akumulacja laczna dla podobszaru A4 (Stare Miasto pin.)

Wykres warstwowy motywacji parkowania - strefa A4
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POLITYKA PARKINGOWA MIASTA PLOCKA 8

Wykres 5: Akumulacja laczna dla podobszaru A5 (Stare Miasto / Sienkiewicza)

Wykres warstwowy motywacji parkowania - strefa A5
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Wykres 6: Akumulacja laczna dla podobszaru B1 (Stare Miasto / Nowy Rynek)

Wykres warstwowy motywacji parkowania - strefa B1
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Wykres 7: Akumulacja laczna dla podobszaru B2 (Kolegialna pin)

Wykres warstwowy motywacji parkowania - strefa B2
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8. W ramach przeprowadzonych badan realizowano réwniez zajeto$¢ miejsc parkingowych w porze
nocnej w strefie $rddmiescia. W tych granicach stwierdzono, iz centrum miasta ma nadmiar
pojemnosci miejsc parkingowych w okresie nocnym, natomiast niedomiar w dzien.

9. Rejony mieszkaniowe o niedoborze miejsc parkingowych porze nocnej wynoszace okolo 13%
potozone sa bezposrednio na pdinoc od Centrum (rejony 206 — 213, sg to osiedla: Tysigclecia,
Lukasiewicza, Kochanowskiego). W rejonie Podolszyc Pin. niedoboér jest nieznaczny (4%). Pozostate
czg$ci miasta posiadajg wlasciwe pojemnosci parkowania w stosunku do potrzeb, w granicach osiedli.

10. Na pozostatych (poza Centrum) obszarach miasta relacje popytu i podazy parkowania sg zréznicowane.
Nalezy jednak zauwazy¢, ze pewne niedobory powierzchni parkingowych wystepuja jedynie w
poétnocnej czesci Sroédmiescia (glownie osiedle Tysiaclecia wraz z sasiedztwem). Pewien niewielki
deficyt pojawia si¢ takze na osiedlu Podolszyce Pin.

2. UWARUNKOWANIA POLITYKI PARKINGOWEJ

1. Podejscie przez rozwigzywanie problemoéw doraznych
To podejscie bazuje na codziennych obserwacjach sytuacji na drogach: zatloczenie, brak mozliwosci
parkowania w okreslonych rejonach, itp. podejmowane srodki zaradcze zmierzajg do zmiany sytuacji
na podstawie obserwacji skutkow dotychczasowej polityki (lub jej braku). Jest to tzw. polityka
kontynuacji dotychczasowych dziatan.
Takie podeScie moze by¢ skuteczne tylko do pewnego stopnia nasycenia parkujagcymi pojazdami
samochodowymi. Zwigkszanie podazy miejsc do parkowania powoduje bowiem wzrost nat¢zenia
ruchu, co prowadzi do wzrostu popytu. Mozna zatem wnioskowac, ze zrownowazenie podazy i popytu
nie jest mozliwe do osiggniecia.

2. Podejscie poprzez pojecie zrOwnowazonego rozwoju:
Zrownowazenie w transporcie oznacza takie wpltywanie na ruch ludzi i pojazdow, aby nie tworzyly si¢
zatory 1 nadzwyczajne zagrozenia lub ucigzliwos$ci, a rownoczes$nie kazdy mogl zrealizowaé swoje
potrzeby przemieszczania si¢.
Rownowaga moze by¢ uzyskana przez odpowiedni podziat ruchu na $rodki podrézowania. Podziat ten
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10

ma dwa poziomy oddziatywania:

e (ale miasto, w takim sensie, ze oferowany system transportowy pozwala na wybor $rodka
podrézy - dla uzytkownika pozostaje wybdr czasu podrozy oraz jej koszty.

o  Wyznaczonych cz¢éci miasta, gdzie poziom popytu na miejsca parkingowe jest najwickszy,
a mozliwosci zaspokajania potrzeb parkingowych — ograniczone.
Parkowanie jest tu kluczowe w tym sensie, ze moze by¢ instrumentem limitujacych liczbe podrézy do
okreslonych miejsc. Przez owe miejsca nalezy rozumie¢ obszary o ograniczonej dostepnosci, co w
przypadku Plocka sprowadza si¢ do centrum miasta.
3. Oddziatywanie samorzadu lokalnego

Tworzenie miejsc do postoju pojazdow nie jest zadaniem wiasnym gminy (jedynie ptatne parkowanie
w pasach drogowych wynika z ustawy o drogach publicznych). Jedynym aspektem parkowania, jaki
mozna uzna¢ za przedmiot dziatan samorzadu jest aspekt lokalizacji obiektow obstugi transportu w
ramach planowania przestrzennego.
Zaangazowanie samorzadu w realizacje systemOw parkowania jest dopuszczalne w ramach tzw.
domniemania kompetencji, jako niewatpliwy aspekt zycia spotecznego. Niemniej formy owego
zaangazowania musza by¢ dobrane na ogélnych zasadach prowadzenia dziatan publicznych, w tym
finansowania.
Rada Miasta Plocka przyjeta kierunkowo i zobowigzata Prezydenta Miasta Ptocka do podejmowania
dzialan w zakresie prac nad regulacjami zwigzanymi z oddzialywaniem na sposob wykorzystania
przestrzeni miasta, w tym w zakresie oddzialywania na parkowanie, oraz wprowadzanie regulacji
dostosowanych do okreslonych stref komunikacyjnych miasta Plocka. Takie zapisy znajduja si¢ w

Strategii Zrownowazonego Rozwoju Miasta Ptocka (Uchwata Nr 411/XXIX/08 z dnia 25.11.2008 r.),
Studium Uwarunkowan 1 Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Plocka (Uchwata Nr
565/XXXI111/2013 z 26.03.2013), Wytycznych do Polityki Parkingowej Miasta ... (Uchwala Nr
S557/XXXIX/09 z 25.08.2009r.), Studium Transportowym i Bezpieczefistwa Transportu w miescie
Ptocku (Uchwata Nr 594/XLII/09 z 27.10.2009r.). Zapisy w tych dokumentach maja rézny poziom
szczegOtowoscei, ale odnosza si¢ rowniez do wprowadzenia strefy ptatnego parkowania np. ,,kontrola
liczby parkujgcych pojazdow poprzez wprowadzenie strefy platnego parkowania, likwidacje miejsc
parkingowych bedgcych w konflikcie z ruchem pieszym i rowerowym, budowe i zaktadanie parkingow
strategicznych na obrzezach obszaru polityki komunikacyjnej A i stosowanie normatywow
parkingowych hamujgcych tempo wzrostu motoryzacji oraz inwestycji ruchotworczych motoryzacyjnie

w tym obszarze miasta” (s.38 Zatgcznik nr 2 do Uchwaty Nr 565/XXXI11/2013 z 26.03.2013). )
Niniejszy dokument jest zatem zgodny ze wskazanymi aktami prawnymi i jest ich doprecyzowaniem

oraz wypelieniem dyspozycji Rady Miasta Ptocka.

4. Mozliwe warianty w podejsciu do polityki parkingowej w Ptocku:

A) Kontynuacja dotychczasowego trendu (wariant referencyjny) - zaktada budowanie coraz wigkszej
liczby miejsc parkingowych (wedlug mozliwosci terenu) zamiast innych inwestycji w miescie.
Dalsze proby nadgzania za popytem — potrzebne jest zwigkszenie pojemnosci parkingow w
centrum co najmniej o obecny udzial pojazdow nieprawidlowo parkujacych ($rednio 7%, w
scistym centrum — okoto 30%), po uwzglgdnieniu wzrostu ilosci podrézy oraz spadku liczby
ludnosci prognozowany wzrost popytu na parkowanie wyniesie okoto 15% w okresie 10 lat. To
oznacza potrzebe wyznaczenia nowych parkingdw w obszarze centralnym.

B) Wariant zrbwnowazony, bez optat - zaktada ograniczenie ilo$ci miejsc dla samochodéw. Podjecie
proby polityki zréwnowazenia, bez nowych powierzchni, ale wraz z poszerzeniem przestrzeni dla
pieszych, rowerzystow itp. Réwnoczesnie nie sg wprowadzane oplaty, wigc zarzadzanie takim
modelem opiera si¢ na trzech kluczowych instrumentach: (a) egzekucja restrykcyjnej organizacji
ruchu, (b) poprawa komunikacji miejskiej, (c) zorganizowanie parkingéw obstugujacych
Centrum, potozonych na jego obrzezu. Rownocze$nie wprowadzane jest uspokojenie ruchu w
centrum, a takze poszerzana jest przestrzen dla pieszych i rowerzystow (kosztem samochodow
parkujacych na chodnikach).

C) Wariant zrownowazony, z optatami: wigksza dostepnos¢ miejsc parkingowych (wobec wariantu
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B) w miescie za optata. Tu mozna przewidzie¢ podwarianty Strefy Platnego Parkowania :

— SPP tylko w $cistym centrum (kilka przecznic w obszarze oddziatywania Starego Rynku i
Placu Narutowicza), w efekcie nastapi zatloczenie obszaru tuz za granicg strefy, wcigz w
ramach obszaru centralnego;

— SPP w granicach centrum obejmujace wariant ekspercki z 2014 roku dla stref S1-S6,
wiekszy obszar ptatnego parkowania z mozliwoscig tworzenia podstref SPP,

— SPP na obszarze centralnym w granicach alei Kilinskiego i Alej Kobylinskiego i
Jachowicza, z lepszym oddzieleniem przestrzennym od obszaru zewnetrznego.

Analogicznie jak w wariancie B) wprowadzane jest uspokojenie ruchu w centrum, a takze
poszerzana jest przestrzen dla pieszych (kosztem samochodow parkujacych na chodnikach).

Warianty B i C wprowadzaja zmiany w sposobie korzystania z obszaru. Przyjmuje si¢ zatozenie, szczegdlnie w
wariancie C, ze osoby docierajace do obszaru centralnego miasta beda znaczaco wigcej korzystaty z ustug w tej
czg$ci miasta, z uwagi na to, ze:

e Nie nastgpig zmiany w celach podrdzy, a jedynie w $rodkach transportu dotarcia do obszaru.
Cze$¢ z osob dojezdzajacych do obszaru samochodem przesigdzie si¢ do komunikacji
zbiorowej, na rower lub przyjdzie pieszo.

e Podroze samochodowe obarczone sg uwarunkowaniami wynikajacymi z mozliwosci
zaparkowania pojazdu. Powoduje to niecheg¢ kierowcow do czgstego zatrzymywania w celu
odwiedzania kilku obiektow w obszarze. Zamiana samochodu na inny $rodek transportu
uwalnia od tych uwarunkowan i utatwia planowanie podr6zy do kilku obiektow w obszarze.

e Poruszanie si¢ pieszo lub rowerem po obszarze, zach¢ca do korzystania z ustug wczesniej
niezaplanowanych.

e Zwigkszona rotacja wynikajaca z poprawy warunkoéw parkowania, oznacza, ze w obszarze
pojawia si¢ nowi kierowcy, ktorzy dotad z niego nie korzystali z uwagi na brak mozliwosci
zaparkowania pojazdu.

Kierunki w jakich nalezy zmieni¢ formutowanie formalnych podstaw prowadzenia polityki parkingowej sa
nastgpujace:

e Dostepne sa dwa instrumenty po jakie moze siegna¢ gmina w ramach prawa lokalnego:

— Ustalenie standardow / wskaznikow wymaganych / dopuszczalnych w zakresie liczby miejsc
parkingowych zwiazanych z realizacja inwestycji budowlanych (,,Normatyw parkingowy”);
reguluja to przepisy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym,

—  Zasady wprowadzania optat za parkowanie na drogach publicznych, regulowane ustawg o drogach
publicznych.

e W ramach pierwszego instrumentu przepisy moga by¢ wprowadzane w trybie uchwat o przyjeciu
planow miejscowych zagospodarowania przestrzennego; obok kazdorazowego uchwalania takich
planéw gmina moglaby wprowadzi¢ stosowne przepisy do juz obowigzujacych planow w trybie ich
aktualizacji / nowelizacji;

e W ramach drugiego instrumentu wprowadzenie platnego parkowania w pasach drég publicznych
powinno odby¢ si¢ z uwzglednieniem szerokiej partycypacji spotecznej i otwartosci na wyshuchanie
0s6b 1 podmiotow zaangazowanych jako interesariuszy Polityki Parkingowe;.
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3. CELE POLITYKI PARKINGOWEJ MIASTA

Cel nadrze¢dny

Zrownowazony rozwoj Plocka, osiggniety poprzez usprawnienie poruszania si¢ po mieScie, zmniejszenie
kongestii motoryzacyjnej i poprawe warunkéw parkowania, w szczegélnosci na obszarach
charakteryzujacych si¢ wyjatkowg atrakcyjnoScia i intensywnoS$cia uzytkowania.

Cele kierunkowe:

1. wysoka jako$¢ przestrzeni publicznych atrakcyjnych dla mieszkancéw i uzytkownikdéw miasta,
2. poprawa stanu srodowiska w miescie,

3. podniesienie standardu zycia i przebywania na obszarze Starego Miasta z dazeniem do ograniczenia
ruchu pojazdéw samochodowych,

4. poprawa dostepnosci i utatwien w ruchu pieszym i rowerowym na obszarze srodmiescia,

5. preferencje dla komunikacji zbiorowej, szczegdlnie na obszarze sroédmiescia, z zapewnieniem
atrakcyjnej czestotliwosci, szybkosci i komfortu podrozowania, wspomaganego przez nowoczesne
systemy informowania i ulatwiania dostgpnosci dla pasazerow,

6. zapewnienie jak najlepszej dostgpnosci obszaru miasta dla oséb niepetnosprawnych poruszajacych si¢
pojazdami samochodowymi,

7. zréwnowazony rozwo0j miasta w tym uwzglednienie roznych $rodkoéw transportu,

8. poprawa dostgpnosci Srodmiescia dla korzystajacych z obszaru centralnego.
4. ZASADY POLITYKI PARKINGOWEJ

1. Zalozeniem podstawowym Polityki Parkingowej jest realizacja zasad zrownowazonego rozwoju, w tym
transportu w miescie. Zasady te sg nastgpujace:

a. Zrownowazenie systemu transportowego oparte jest na takim podziale zadan przewozowych
pomiedzy srodki transportu, ktory nie powoduje nadmiernego zatloczenia w sieci drogowej i
parkowaniu;

b. Rownocze$nie Miasto zapewnia mieszkancom i przybyszom mozliwosci realizacji ich potrzeb
przemieszczania si¢; ta mozliwo$¢ w wyznaczonych strefach funkcjonalnych moze by¢
polaczona z ograniczeniem uzytkowania samochodu; w takich strefach Miasto zapewnia
dogodne potaczenia komunikacjg miejska oraz dostep pieszo i rowerem;

c. W poszczeg6lnych strefach dazy si¢ do zréwnowazenia podazy i popytu na parkowanie z
uwzglednieniem potokéw ruchu jakie wywoluje system parkingowy (zarzadzanie popytem na
parkowanie); to podej$cie wiaze si¢ z uzyciem instrumentow zarzadzania ruchem, w tym
uspokojenia ruchu, ograniczenia ruchu na wyznaczonych ulicach, realizacja parkingéw o

Id: DF63C9A0-6014-407F-A058-12836F385FF0. Uchwalony Strona 13



13

charakterze strategicznym.

2. Strefy polityki parkingowej podzielone sa na trzy typy:

— strefy homogeniczne, ktore obejmuja tereny o jednym (dominujacym) rodzaju uzytkowania, a ze swej
natury polityka miasta zawiera si¢ w regulacji wymogdéw dotyczacych parkowania w funkcji form i
intensywnosci uzytkowania; z definicji rola miasta jest ograniczona do dopilnowania, aby potrzeby
parkingowe byly zaspokajane w granicach dzialek wtascicieli nieruchomosci; nie wystepuje w skali
znaczacej zjawisko wymiennosci parkowania i znaczna rotacja na parkingach;

— strefy nichomogeniczne proste obejmuja tereny o zrdéznicowanych rodzajach uzytkowania, lecz
charakter tego uzytkowania nie wywoluje wymiennosci funkcji parkowania (np. zwarte tereny
przemystowe, sktadowe i osiedla mieszkaniowe, na tyle oddalone od siebie, ze zaspokajanie potrzeb
parkingowych nie nast¢puje wymiennie); w takich strefach polityka miasta takze jest ograniczona do
dopilnowania, aby potrzeby parkingowe byly zaspokajane w granicach dzialek wtascicieli
nieruchomosci;

— strefy niehomogeniczne zlozone obejmujg tereny o zrdéznicowanych rodzajach uzytkowania, a
charakter tego uzytkowania wywotuje wymienno$¢ funkcji parkowania (dotyczy zabudowy mieszanej,
w zasadzie dotyczy to centrum i czg$ci Scistego Srodmiescia oraz czgsciowo osiedli Podolszyce).

3. Stosuje si¢ dwa podejscia do polityki parkingowej w poszczegdlnych strefach parkowania:

a. pasywne, w ktorym program parkowania zbilansowany jest z potrzebami, bedacymi wynikiem
popytu wszystkich rodzajow funkcji, jakie wystepuja na danym terenie;

b. aktywne, w ktorym dziatania prowadzace do zrownowazenia podazy i popytu na parkowanie
moze by¢ poddane dziataniom ograniczajacym dostep samochoddw, z uzyciem instrumentow
zarzadzania ruchem, w tym uspokojenia ruchu, rownoczesnie zapewniajac dogodne polaczenia
komunikacjg miejska, dla ruchu pieszego i rowerowego.
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5. STREFY POLITYKI PARKINGOWEJ MIASTA
1.

Na podstawie podzialu miasta na stefy funkcjonalne, zawarte w Studium Uwarunkowan i Kierunkow
Zagospodarowania Przestrzennego, wyznacza si¢ nastepujace strefy polityki parkingowej:

Borowiczki

Ciechomice
Dobrzynska
Dworcowa

Gory

Imielnica
Kochanowskiego
Kolegialna
Lukasiewicza

Kostrogaj
Miedzytorze

Podolszyce Poludnie
Podolszyce Pélnoc
Pradolina Wisly
Radziwie

Skarpa

Stare Miasto
Trzepowo

Tysiaclecia

Winiary
Woyszogrodzka

Zielony Jar

> oo QT a0 > > o> Oa > > QO

ovAiles

C

peryferie
peryferie
mieszkaniowa

mieszkaniowe

peryferie
mieszkaniowa
mieszkaniowa
mieszana
mieszkaniowa

przemystowe

mieszkaniowa
mieszana
mieszana
peryferie
peryferie
mieszkaniowa
mieszana
peryferie

mieszkaniowa

peryferie

mieszana

mieszkaniowa

srodmiescie

Srodmiescie
centrum

Srodmiescie

Srodmiescie

centrum

Srodmiescie

Srodmiescie

pasywna
pasywna
pasywna
Pasywna
miejscami
aktywna
pasywna

pasywna
aktywna
aktywna
pasywna
pasywna
pasywna
pasywna
pasywna
pasywna
pasywna
pasywna
aktywna
pasywna
Pasywna,
miejscami
aktywna
pasywna
Pasywna,
miejscami
aktywna
pasywna

W Studium zagospodarowania przestrzennego oraz w miejscowych planach zagospodarowania
przestrzennego nalezy wprowadzi¢ tzw. normatyw parkowania, jako wymagania minimalnych i/lub

maksymalnych liczb stanowisk parkingowych w ramach dziatek katastralnych.

Zasady zréwnowazonej polityki transportowej oznaczaja, ze w centrum miasta, gdzie przewiduje si¢
prowadzenie polityki aktywnej w zakresie parkowania, nalezy wykorzysta¢ wszelkie dostepne $rodki
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wplywania na uzytkownikow samochodow w celu ograniczenia wykorzystania samochodéw w
dojazdach do tej strefy (organizacja ruchu kotowego, poprawa komunikacji miejskiej i warunkéw dla

ruchu rowerowego).

4. W strefach polityki aktywnej, o ktérych mowa wyzej, wskazniki normatywu powinny by¢ ustalone w
sposdb umozliwiajacy prawidtowe funkcjonowanie nieruchomos$ci w strefie staromiejskiej, w tym
rekompensowanie oddziatywania pojedynczej nieruchomosci w wigkszych kwartatach. W strefach
polityki pasywnej wartosci wskaznikow powinny by¢ okreslane jako minimalne.

5. W strefach polityki pasywnej, Miasto prowadzi polityke wspierania realizacji inicjatyw budowy

parkingdw komercyjnych poza pasami drog publicznych, natomiast

w strefach polityki aktywnej

prowadzi polityke pelnej kontroli realizacji takich parkingdw poprzez stosowne ustalenia w planach

miejscowych.

Ponizszy rysunek pokazuje podzial miasta na strefy zdefiniowane wyzej, przy czym zgodnie z opisem
wyrozniono dwa typy terenéow: P — obszary tzw. pasywnej polityki parkingowej (z wyroznieniem stref P/A
lokalnie prowadzonej polityki aktywnej, zgodnie z wyzej podanym uzasadnieniem), A — obszar aktywnej

polityki parkingowe;.
1 N
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Zrédlo: opracowanie wlasne, podkiad mapowy
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6. ROZWIAZANIA SZCZEGOLOWE POLITYKI PARKINGOWEJ

Zagospodarowywanie przestrzeni miasta ukierunkowane na podnoszenie jako$ci rozwigzan funkcjonalnych dla
mieszkancoéw, przedsiebiorcow i odwiedzajacych, co stanowi¢ bedzie swoisty paradygmat budowania podstaw
do rozwoju miasta. Z tego punktu widzenia waznym elementem Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Miasta
Plocka do 2022 roku sa polityki miasta, w tym polityka parkingowa. Aby catos$¢ polityki parkingowej mogta
przynie$¢ pozadany efekt niezbednym jest wskazanie elementéw ja budujacych, a stanowigcych o czytelnosci i
aprobacie spotecznej tych rozwiazan.

Gmina-Miasto Ptock podejmuje rowniez w swoim zakresie jako zadania wilasne czg$¢ polityki parkingowe;j
zardwno odnoszacg si¢ do regulowania zasad jak rowniez do zaspokojenia potrzeb wynikajacych z posiadanych
kompetencji i dziatania stuzagcego dobru publicznemu.

W warunkach Ptocka jako uzasadnione nalezy uzna¢ dgzenie do rozwigzania problemu parkowania w centrum
miasta — zarowno z powodow funkcjonalnych, bezpieczenstwa ruchu jak i ochrony zabytkowego charakteru tej
czesci miasta. Organizacja ruchu i parkowanie w tym rejonie moze bowiem przyczyni¢ si¢ do skutecznego
zarzadzania popytem na parkowanie.

Szczegodlowe rozwigzania zwigzane z polityka parkingowa odnoszg si¢ do zagadnien zwigzanych z:

lokalizacja parkingdéw strategicznych,

parkowaniem w istniejacej zabudowie miejskiej,

parkowaniem zwigzanym z lokalizacja nowych obiektéw,
parkowaniem autobusow turystycznych,

parkowaniem samochodéw ci¢zarowych,

parkowaniem rowerow,

parkowaniem zwigzanym z organizowanymi imprezami masowymi.

Nonhk L=

6.1. LOKALIZACJA PARKINGOW STRATEGICZNYCH

Strefa centralna miasta pelni rolg ,,szerokiego Srodmiescia” Plocka, docelowo zaspokajajac zapotrzebowanie na
lokale mieszkalne o podwyzszonym standardzie, potozone w obrebie srodmiescia, ktore posiadaja tatwy dostep
do nowej, uslugowo - rekreacyjnej oferty miasta. Poza tym bedzie podstawowa strefa lokalizacji ustug
miejskich. Centralna dzielnica ustugowa miasta pokrywa si¢ z obszarem historycznej zabudowy srodmiejskiej.
Te aspekty powoduja konieczno$¢ przewidzenia w tym rejonie miejsc koncentracji parkowania pojazdow w
sposob uporzadkowany i przyczyniajac si¢ do poprawy uzytecznosci przestrzeni miejskich. Dlatego tez jako
niezbedne podnoszone jest wprowadzenie parkingow strategicznych komunikujacych w bezposredniej
bliskosci gldéwne elementy atrakcyjne dla mieszkancoéw. Zgodnie z realizowanymi dotychczas pracami w tym
zakresie zostaly zidentyfikowane potencjalne mozliwosci realizacji obiektow parkingowych:

. Plac Narutowicza (pojemnos¢ 109 — 134 mp)

. ul. Kosciuszki (pojemnos¢ 98 — 168 mp)

. Plac Obroncow Warszawy  (pojemnos¢ 210 mp)

. ul. Sienkiewicza 47 (pojemnos¢ 200 mp)

. ul. Bielska (pojemnos¢ 93 mp)

. ul. Okrzei (pojemnos¢ 261 mp)

. powigkszenie pojemnosci istniejgcego parkingu na Nowym Rynku do 500 mp.

NN AW~

Wskazane miejsca stanowig propozycj¢, ktora na etapie wdrazania wymaga dokonania prac weryfikujacych
mozliwosci realizacji inwestycji pod wzgledem zar6wno komunikacyjnym jak i przestrzennym poprzedzonej
gruntownym przeanalizowaniem konkretnych rozwigzan. Parkingi strategiczne moga stanowi¢ rowniez
przedmiot zainteresowania podmiotow prywatnych, ktore realizujgc takie obiekty w ramach komercyjnej
dziatalnosci przyczynia si¢ do zaspokojenia potrzeb parkingowych, a jednocze$nie nie beda wymagaly
angazowania finansowania publicznego.
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Rozwazajac budowe parkingow strategicznych nalezy uwzgledni¢:

Szybki dojazd do parkingdéw z miejsca zamieszkania ich potencjalnych uzytkownikow

Powiagzaniem z szybkim i sprawnym transportem zbiorowym.

Niewielkimi kosztami budowy i funkcjonowania

Brakiem lub niewielkimi kosztami parkowania dla jego uzytkownikow

Wyzszymi od typowych parkingdow standardami (wyposazeniem w nowoczesne systemy ITS, takie jak:
system naprowadzania na wolne miejsca postojowe, system informacji pasazerskiej on-line i inne).

NS

Miasto Ptock nie ma wyksztalconych dotychczas systemow parkingowych bedacych centrami przesiadkowymi
na obrzezach miasta zwanych parkingami P&R (Park & Ride). Tym niemniej istniejace parkingi pozwalaja na
realizacje takich funkcji i umozliwienie osobom z obszaru funkcjonalnego miasta Ptocka na pozostawienie
samochodoéw osobowych przy granicy miasta i odbywanie podrozy do miejsc docelowych autobusami
Komunikacji Miejskiej. Nalezy dopasowac ofert¢ Miasta do potrzeb o0sob przybywajacych z obszaru
funkcjonalnego, ktore sa sktonne do skorzystania z oferty transportu publicznego. Takie miejsca, ktore w
chwili obecnej moga zosta¢ wykorzystane do penienia funkcji parkingéw P&R niestrzezonych to:

1. parkingi publiczne przy ulicy Medycznej w okolicach Szpitala Wojewddzkiego, w poblizu ktérych z
duza czestotliwoscia kursujg autobusy miejskie umozliwiajac dotarcie do gldwnych rejondw miasta,

2. parking przy ulicy Harcerskiej przed Przedszkolem Miejskim Nr 34, obstugiwany obecnie przez 5 linii
autobusowych,

3. parking przy ulicy Bielskiej przy Cmentarzu Komunalnym, obstugiwany obecnie przez 6 linii
autobusowych.

Uzupemhieniem systemu parkingowego dla oséb dojezdzajacych z lewobrzeznej czg¢sci miasta moze byc
parking, ktory jest planowany przy rozbudowie O$rodka Sportowego Stoczniowiec. Wskazane rejony
wymagajg ujednolicenia systemu informacyjnego, przedstawienia mozliwosci ich wykorzystania i
przeprowadzania dziatan promocyjno-informacyjnych. Rozbudowa systemu parkingéw P&R wymaga analizy
ekonomicznej przystepowania do jego rozbudowy.

6.2. PARKOWANIE W INSTNIEJACEJ ZABUDOWIE

Zgodnie z wynikami analizy podazy i popytu na parkowanie oraz z zatozeniami polityki parkingowe;j istnieje
potrzeba uzupetnienia powierzchni parkingowej dla celow mieszkaniowych w obszarze pdinocnym
Sroédmiescia, przede wszystkim na terenie Osiedla Tysiaclecia i Kochanowskiego. Polityka miasta w takiej
sytuacji powinna by¢ skierowana na wsparcie podmiotéw wlascicielskich w pozyskaniu terenow pod takie
przedsiewzigcia.

We wskazanych obszarach, w ktorych zabudowa zostata zrealizowana w pelnym zakresie wilasciwie istnieje
mozliwos¢ wprowadzania nowych funkcji poprzez zastgpowanie lub przebudowe juz istniejacych obiektow.
Jedng z propozycji przedstawiong w ramach prac jest budowa miejsc postojowych pod stadionem na osiedlu
Kochanowskiego.
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Rysunek 1. Parking pod obiektem sportowym funkcjonuje np. na Stadionie Narodowym w Warszawie

6.3. PARKOWANIE ZWIAZANE Z LOKALIZACJA NOWYCH OBIEKTOW

Projektujagc nowe obiekty wznoszone w Plocku powinno si¢ uwzglednia¢ zapisy tzw. ,normatywu
parkingowego”. Normatyw jest okreslany w celu ustalenia minimalnej (lub maksymalnej) liczby miejsc
parkingowych przy nowoprojektowanych, rozbudowywanych, przebudowywanych lub modernizowanych
obiektach budowlanych, jak rowniez w przypadku zmiany sposobu przeznaczenia budynku, czyli w sytuacjach,
kiedy wydawane sg decyzje administracyjne, oparte na przepisach o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym oraz ustawie Prawo Budowlane. Normatyw ma zasieg tylko lokalny, w obszarze dziatania
organu samorzadu gminnego. Normatyw umozliwia takie projektowanie nowych lub przebudowywanych
obiektow, aby zapewni¢ wlasciwe funkcjonowanie calego systemu transportowego miasta. Na terenie Miasta
Plocka obowigzuje uchwata Nr 557/XXXIX/09 Rady Miasta Plocka z dnia 25 sierpnia 2009 r. Niniejszy
dokument stanowi baz¢ do aktualizacji dokumentoéw lokalnych w tym normatywu parkingowego, ktory
powinien by¢ zgodny z przyjeta w Unii Europejskiej polityka zarzadzania mobilnoscig. Uwarunkowania
zwigzane z normatywem parkingowym zostaty przedstawione réwniez w rozdziale 5 niniejszego opracowania
przy omawianiu stref polityki parkingowej miasta.
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6.4. PARKOWANIE AUTOBUSOW TURYSTYCZNYCH

Atrakcyjno$¢ turystyczna miasta powoduje, iz jest to miejsce chetnie odwiedzane zaré6wno przez osoby
indywidualne jak réwniez przez zorganizowane grupy turystow. Miejscem docelowym ruchu turystycznego sa
w szczegolnosci obiekty potozone w obrebie starowki ptockiej. Przyjmujac szereg zatozen oszacowano, iz w
okresie sezonu turystycznego moze przyjezdza¢ dziennie do Ptocka od 15 do 25 autokarow.
Problem obstugi ruchu turystycznego zwigzanego z przyjazdami i wyjazdami autokaréw turystycznych, mozna
rozwigzac stosujgc dwa rownoczesne dziatania, a mianowicie:

e wyznaczenie miejsca dla czasowego zatrzymania autokaru celem umozliwienia turystom opuszczenia

pojazdu lub wejscia do pojazdu (po zakonczeniu pobytu na Starym Miescie),

e wyznaczenie statego miejsca (parkingu) dla dtuzszego postoju autokarow.
W odniesieniu do pierwszej propozycji, nalezatoby przeanalizowa¢ mozliwo$¢ dostosowania (nawet kosztem
utraty kilkunastu miejsc postojowych dla samochodéw osobowych) do funkcji krétkotrwatego postoju
autokarow turystycznych:

e obecnej zatoki parkingowej w rejonie skrzyzowania ulic Jerozolimska — Kwiatka

e ewentualnie obecnego parkingu przy ul. Okrzei — ul. Nowowiejskiego, oraz

e parkingu zlokalizowanego przy Pl. Obroncéw Warszawy np. ul. Ko$ciuszki
Dopuszczenie do postoju krétkotrwalego autokar6w w ww miejscach powoduje umozliwienie rozpoczecia
zwiedzania miasta jak najblizej jego centrum, a jednocze$nie nie powoduje zajecia przestrzeni miejskiej przez
duze autobusy kosztem waloréow estetycznych obszaru centralnego miasta.  Ponadto stanowi to
uporzadkowanie zatrzymywania si¢ autobusow w ramach organizacji ruchu, nie powodujac zagrozenia dla
innych uzytkownikéw drogi.
W odniesieniu do drugiej propozycji, nalezatoby przeanalizowa¢ mozliwos¢ realizacji parkingow:

e wrejonie Dworca PKP/PKS w miejscu wskazywanym/zgodnym z obowiazujacym MPZP

e wrejonie nabrzeza Wislanego ul. Rybaki,

e wrejonie ul. Bielskie;j.

to jest w miejscach planowanych parkingéw dla obstugi centrum miasta.

O

o Parkowanie autokaréw czasowe
O Parkowanie autokaréw stale
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6.5. PARKOWANIE SAMOCHODOW CIEZAROWYCH

Biorac pod uwage specyfike przemyslowa miasta Plocka rozwigzanie lokalizacji parkingdéw dla samochodow
ciezarowych jest pochodng wyznaczenia tras poruszania si¢ samochodéw przewozacych tadunki niebezpieczne.
Wprowadzona organizacja ruchu zwigzana z projektem ,stop tirom” i oparcie glownej osi przewozu
tranzytowego i1 obstugujacego potnocng przemystowa cze$¢ miasta na obwodnicy pdtnocne;j i trasie pétnocno —
zachodniej warunkuje lokalizacje parkingéw wokot tej drogi. Wobec tego lokalizacja parkingéow dla
samochodow ci¢zarowych zostaje wyznaczona dla nastgpujgcych terenow:
e w os. Kostrogaj tj. migdzy ul. Bielska a ul. Przemystowa,
e po pdocnej stronie obwodnicy — migdzy obwodnicg a Cmentarzem Komunalnym (co pozwalaloby
na rownoczesne wykorzystanie parkingu na cele obstugi tego cmentarza).
Ponadto wskazuje si¢ nastepujace dodatkowe lokalizacje parkingdw dla samochoddéw cigzarowych:
e po poOlnocnej stronie dworca kolejowego tj. migdzy ul. Otolinska a ul. Bielska nowe tereny
produkcyjno-ustugowe w rejonie Boryszewa tj. na przecigciu ww obwodnicy potnocnej z ul. Otolinska,
e dwa tereny po poludniowej stronie miasta tj. w rejonie Radziwia (na wlocie drogi krajowej nr 62 do
Plocka) na terenach produkcyjno - ustugowych zwigzanych ze Stocznig Plock oraz w rejonie
skrzyzowania (,,Rondo 19 Putku Piechoty Odsieczy Lwowa”) drogi wojewddzkiej nr 575 z trasa
mostowa i mostem ,,Solidarnosci”.
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6.6. PARKOWANIE ROWEROW

Rozwdj systemu rowerowego w Plocku zostal przyjety przez ,,Program zréwnowazonego rozwoju systemu
drog rowerowych na terenie miasta Plocka do 2033 roku w ujeciu krajowym, regionalnym i lokalnym”.
Parkingi publiczne wyposazone w stojaki rowerowe zaleca si¢ lokalizowa¢ w miejscach dobrze oswietlonych,
raczej ruchliwych i widocznych (np. narozniki ulic), a w miar¢ mozliwosci takze zadaszonych (np. okapem
budynku) oraz monitorowanych (np. kamerami telewizji przemystowej). Nalezy rozwazy¢ taczenie parkingu
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rowerowego z wazniejszymi przystankami komunikacji miejskiej (wspolny dach).

Stosowane w Niemczech male zadaszone parkingi rowerowe (materiat udost¢pniony przez Poznanska
Masg¢ Krytyczng):

.
. o

zrodto: http://www.politykaparkingowa.pl/assets/Uploads/POLITYKA-
kierunki.pdf Spdjna Polityka Parkingowa Dla Obszaru Funkcjonalnego
Aglomeracji Poznanskiej, Kierunki ; Badanie Powigzan Funkcjonalno-
Przestrzennych W Zakresie Parkingow Dla Obszaru Aglomeracji Poznanskiej
( z uwzglednieniem wptywu sasiadujacych powiatow - SPPOFAP )

Lokalizacja parkingéw publicznych powinna odpowiada¢ celom podrézy. Nalezy bra¢ pod uwagg rozproszony
charakter i réznorodno$¢ ruchu rowerowego. W wickszosci przypadkéw zamiast jednego parkingu na 20
rowerow lepiej jest postawi¢ kilka na 2-4 rowery. Wymaga to wigkszego wysitku organizacyjnego, ale
zwigksza atrakcyjno$¢ stojakow.

W miejscach, gdzie rowery sg pozostawiane na dtuzszy czas, wskazane jest zorganizowanie przechowalni
rowerow — tj. zamykane lub strzezone pomieszczenie, gdzie bezptatnie lub za niewielka optata mozna
bezpiecznie zostawic rower.

W przypadku zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej oraz obiektow noclegowych (hotele, schroniska, domy
wypoczynkowe itp.) gdzie rower pozostawia si¢ na noc, nalezy dazy¢ by miejsca przechowywania rowerow
byly zapewnione wewnatrz budynkow lub w zadaszonych garazach.

Id: DF63C9A0-6014-407F-A058-12836F385FF0. Uchwalony Strona 22



22

W opracowaniu WYG nie przedstawiono propozycji lokalizacji parkingdéw publicznych i w nawigzaniu do
zasad wskazanych ww opracowaniu wskazuje si¢ na nastepujace lokalizacje preferowane do realizacji:
e Plac Obroncéw Warszawy; Plac Narutowicza,
e Stadion ,,Wisly” oraz Orlen — Arena w potaczeniu ze skate-parkiem (Skate Arena)
e wrejonie ZOO/LOK i Amfiteatru,
ktore to miejsca i obiekty majg charakter punktow o funkcji ogolno - miejskiej a tym samym o potencjalnie
duzym znaczeniu dla podrézujacych rowerem,
e szkoty (podstawowe, $rednie, wyzsze) — przy czym w przypadku szkot publicznych zadanie winno by¢
realizowane przez Gming,
e obiekty sportowe wszystkich rodzajow - przy czym w przypadku obiektow samorzadowych zadanie
winno by¢ realizowane przez Gming,
e zaklady pracy - wspieraniec mobilnosci miejskiej pracownikOw poprzez organizowanie miejsc
przechowywania rowerow i pomieszczen dla pracownikow — rowerzystow.
W rejonie dworca kolejowego i autobusowego teren na przechowalnie powinien zosta¢ zarezerwowany, tak by
w przyszto$ci umozliwi¢ rozwoj ustug w ramach zintegrowanej tzw. stacji rowerowej, obejmujacej oprocz
przechowywania roéwniez wypozyczanie i/lub serwis rowerow.
Stojaki i przechowalnie rowerdow sg podstawowym elementem integracji transportu rowerowego i zbiorowego.
Przy nowo budowanych, przebudowywanych, rozbudowywanych obiektach oraz w przypadku zmiany sposobu
przeznaczenia obiektow, powinny powstawac parkingi rowerowe, zgodne z normatywem parkingowym.

6.7. PARKOWANIE ZWIAZANE ZE SZCZEGOLNYMI WYDARZENIAMI

Analizujac lokalizacje imprez, ktore odbywajg si¢ w Ptocku pod katem ich obstugi transportowej, miejsca te
wyr6zniajg sie:

e wykorzystaniem skarpy nadwislanskiej u podnéza Wzgorza Tumskiego — jako naturalnej widowni — o
bardzo duzej atrakcyjnosci ze wzgledu na mozliwo$¢ ogladu krajobrazu tego rejonu Plocka,
niezaleznie od dodatkowych waloréw widokowych np. zwiazanych z akrobacjami lotniczymi w
trakcie pikniku lotniczego. Fakt ten (atrakcyjnosci skarpy) oznacza, iz nalezy zaklada¢ intensyfikacje
wykorzystywania waloréw tego miejsca - jako niewatpliwej atrakcji turystycznej Miasta, pozwalajacej
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Miastu na ,wygrywanie walorow” i uzyskiwanie korzysci od wizerunkowych do finansowo -
ekonomicznych

wykorzystywanie rejonu Starego Miasta jako samodzielnej atrakcji turystycznej, ale przede wszystkim
mozliwos¢ uzyskania efektu synergii dwoch sktadnikow tj. atrakcji Starego Miasta z atrakcja skarpy
nadwis$lanskiej

W tym kontekscie proponuje si¢ przyjecie zatozen w odniesieniu do najwigkszych imprez (Jarmark Tumski,
Piknik Lotniczy, Audioriver), ktore to zalozenia mogg ulega¢ korekcie w odniesieniu do ,,mniejszych” imprez,
a mianowicie:

zamkniecie dla ruchu kotowego fragmentow ulic Kolegialnej — Kwiatka i1 Sienkiewicza dla
wytworzenia jednolitej przestrzennie strefy ruchu pieszego w oparciu o ,.kregostup” ul. Tumskie;j,
zachowanie przebiegu linii komunikacji miejskiej w ciggu ulic Kolegialna — Kwiatka i Sienkiewicza
wraz z ewentualng intensyfikacjg czestotliwosci 1 potaczen z obszarem Starego Miasta,

organizacje parkingdw tzw. “zielonych” (o funkcji ,,bufora” ) w rejonie skrzyzowania ulic Rybaki —
Kazimierza Wielkiego lub/i w rejonie planowanego przediuzenia Al. Kobylinskiego w ulice Polna, az
do ulicy Szpitalnej . Tereny te w SU i KZP wskazywane sa jako tereny o dominujacej funkcji sportowo
— rekreacyjnej i lokalizacja parkingow ,.zielonych” moglaby spetnia¢ takze funkcje obstugi tych
terenow,

organizacja parkingu tzw. “zielonego” (o funkcji ,,bufora”) w rejonie skrzyzowania ulic Portowa —
Kolejowa (w tym miedzy dojazdem do mostu a torowiskiem kolejowym). Tereny te w SU i KZP
wskazywane sg jako tereny zieleni urzadzonej — rekreacyjnej ale odpowiednie rozwiazanie i lokalizacja
parkingow ,,zielonych” winna pozwoli¢ na zapewnienie zgodnosci z ustaleniami SU i KZP. Potaczenie
tego parkingu z ewentualnym polem namiotowym/polem caravaningu (w miejscu o wyjatkowym
widoku na skarpe Wzgoérza Tumskiego) — tworzyto by miejsce o duzym potencjale wykorzystania,
organizacja na czas trwania ,duzych” imprez specjalnych linii komunikacji miejskiej m.in.
obstugujacych potaczenia miedzy ww parkingami z bezposrednim przejazdem po ul. Rybaki,
uwzglednienie wniosku z przyjetego ,,Programu zréwnowazonego rozwoju systemu drég rowerowych
na terenie miasta Ptocka do 2033 roku w ujeciu krajowym, regionalnym i lokalnym” (str.36 i 37) dot.
poprawy ruchu rowerowego i pieszego na Moscie Legionow — co stanowitoby istotny element
podniesienia dostgpnos$ci pieszej i rowerowej terenow Starego Miasta — Skarpy z parkingu w rejonie
ulic Portowa-Kolejowa,

Natomiast w odniesieniu do problemu obstugi parkingowej wskazanych cmentarzy w dniach 1 1 2 listopada,
proponuje si¢ przyjecie nastepujacych zatozen:

wykorzystanie lokalizacji parkingu na terenie os. Jedrzejowo w rejonie Cmentarza Komunalnego,
wykorzystanie parkingéw tzw. ”zielonych” (o funkcji ,,bufora”) w rejonie skrzyzowania ulic Rybaki —
Kazimierza Wielkiego lub/i w rejonie planowanego przedtuzenia Al. Kobylinskiego w ulicg Polng, az
do ulicy Szpitalnej,

uruchomieniem specjalnej komunikacji autobusowej miedzy obu parkingami umozliwiajacej dojazd do
cmentarzy 1 przemieszczenie si¢ miedzy cmentarzami bez potrzeby korzystania z przejazdu
samochodami osobowymi. Wskaza¢ nalezy, iz ta specjalna linia autobusowa mogtaby obstuzy¢ takze
dojazd z ewentualnych parkingdw dostepnych przy ul. Przemystowej (np. Carrefour) i przy ul.
Bielskiej - ktore to parkingi mogtyby stanowi¢ potencjalne powigkszenie obstugi parkingowej w dniach
11 2 listopada.

6.8. STREFA PLATNEGO PARKOWANIA

Zasady funkcjonowania strefy ptatnego parkowania okre$lone zostaly w Ustawie z dnia 21 marca 1985 r. o
drogach publicznych (tekst jednolity Dz. U. 2015.460), zwanej dalej ustawa. Zgodnie z art. 13 ust. 1 pkt. 1
ustawy ,korzystajacy z drog publicznych sa zobowigzani do ponoszenia oplat za parkowanie pojazdow
samochodowych na drogach publicznych w strefie ptatnego parkowania”. Zgodnie z art. 13b ust. 2 ustawy
»strefe platnego parkowania ustala si¢ na obszarach charakteryzujacych si¢ znacznym deficytem miejsc
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postojowych, jezeli uzasadniaja to potrzeby organizacji ruchu, w celu zwigkszenia rotacji parkujacych
pojazddéw samochodowych lub realizacji lokalnej polityki transportowej, w szczegdlnosci w celu ograniczenia
dostepnosci tego obszaru dla pojazdow samochodowych Iub wprowadzenia preferencji dla komunikacji
zbiorowej.” Strefa ptatnego parkowania moze zosta¢ ustanowiona przez rade gminy (rade miasta) na wniosek
wojta (burmistrza, prezydenta miasta).

Plock jest jednym z nielicznych miast tej wielkosci w Polsce, w ktorych parkowanie nie wigze si¢ z
ponoszeniem optat. Podjecie decyzji o wprowadzeniu strefy ptatnego parkowania wymagalo przeprowadzenia
stosownych analiz.

Id: DF63C9A0-6014-407F-A058-12836F385FF0. Uchwalony Strona 25



Tabela 1 Strefy platnego parkowania w miastach na prawach powiatu o liczbie mieszkancéw od 100 do 200 tys. ( listopad 2015 roku)

— stawki (z1) abonament dla
Jednostka terytorialna mieszkanca strefy abonament uwagi
PP 1h 2h 3h na 1-szy sam.
- * 5
Powiat m. st. Warszawa ak | 300 | 360 | 420 30 zb/rok 980 zt przy 10 h/dobe, 1600 - 24 | * dostgpny tylko dla zastrzezonych
h/dobg * miejsc postojowych (tzw. kopert)
Powiat m. Krakow tak 3,00 3,50 4,10 10 zt/m-c 250 z¥/m-c
Powiat m. £.6dz tak 2,00 2,00 2,00 120 zt/rok 120 z¥/m-c
Powiat m. Wroclaw tak 3,00 3,60 4,30 10 zt/m-c 320 zt/m-c
% .
Powiat m. Poznan @k | 300 | 3,60 | 430 10 Z/m-c 600 Tub 800 7t * dostepny tylko dla zastrzezonych
miejsc postojowych (tzw. kopert)
Powiat m. Gdansk tak 3,00 3,60 4,30 30 zt/m-c 500 z¥/m-c
Powiat m. Szczecin tak 2,80 3,20 3,60 48 zl/6 m-cy 140 zt/m-c
Powiat m. Bydgoszcz tak 3,00 3,60 4,30 30 zl/m-c 150 zt/m-c
Powiat m. Lublin tak 2,00 2,40 2,80 100 zt/rok 150zt/m-c
% .
Powiat m. Katowice tak 2,00 2,40 2,80 20 zt/m-c 275 zt/m-c * qutQpny tylko dla zastrzeZonych
miejsc postojowych (tzw. kopert)
Powiat m. Biatystok tak 2,40 2,40 2,40 10 zt/m-c 240 zt/m-c
Powiat m. Gdynia tak 2,80 2,90 3,00 30 zl/m-c 450 z/m-c* *na okaziciela
Powiat m. Czgstochowa tak 2,00 2,40 2,80 20 zt/kwartat 80 zt/m-c lub 100 z¥/m-c * *na okaziciela
Powiat m. Radom tak 2,40 2,80 3,20 15 zt/m-c 130 zt/m-c
Powiat m. Sosnowiec NIE
Powiat m. Torun tak 3,00 3,60 4,30 24 zt/m-c 300 zt/m-c
Powiat m. Kielce tak 2,00 2,00 2,00 30 zl/rok 120 zt/m-c
Powiat m. Gliwice tak 2,80 3,30 3,90 120 zt/rok 390 zt/m-c
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SPP zostala uchwalona w dniu

Powiat m. Rzeszow tak 2,00 2,40 2,80 10 zt/m-c 250 z¥/m-c 17.11.2015r.
Powiat m. Zabrze tak 1,50 1,80 2,00 30 zl/6m-cy, 100 zb/m-c
50 zl/rok
Powiat m. Olsztyn tak 2,50 3,00 3,60 50 zl/rok 100 z¥/m-c
Powiat m. Bielsko-Biata tak 2,00 2,30 2,50 100 zt/rok -
Powiat m. Bytom tak 1,50 1,80 2,10 50 zl/rok 150 z¥/m-c
Powiat m. Ruda Slaska NIE
% .
Powiat m. Rybnik @k | 2,00 | 220 | 2,50 - 40 Z/m? / m-c * dostgpny tylko dla zastrzezonych
miejsc postojowych (tzw. kopert)
Powiat m. Tychy tak 2,00 2,40 2,80 15 zl/m-c 50 zt/m-c
Powiat m. Gorzéw tak | 2,50 3,00 3,50 |20 zl/m-c, 120 zb/rok 150 zt/m-c
Wielkopolski
qu1§t m. Dabrowa NIE
Gornicza
Powiat m. Elblag tak 1,90 2,00 2,10 0zt 80 zt/m-c lub 100 z¥/m-c * *na okaziciela
Powiat m. Plock NIE
Powiat m. Opole tak 2,00 2,40 2,80 20 zt/rok 160 z¥/m-c
Powiat m. Zielona Gora tak 2,00 2,40 2,80 0zt 120 zt/m-c
Powiat m. Watbrzych tak 3,00 3,60 4,30 50 zt/rok 250 zt/m-c
Powiat m. Wloctawek tak 1,60 1,90 2,20 57,6 z1/6 m-cy 134.4 zt/m-c
Powiat m. Tarnéw tak 2,50 2,60 2,90 12 zi/rok 150 zt/m-c * *na okaziciela
Powiat m. Chorzéw tak 2,00 2,20 2,40 0 7t * - wymagana karta mieszkanca 200
zl/rok
Powiat m. Koszalin tak 1,20 1,40 1,60 - 140 zt/m-c
Powiat m. Kalisz tak 2,00 2,40 2,80 10 zt/m-c 120 z¥/m-c
Powiat m. Legnica tak 2,00 2,40 2,80 15 zl/kwartat 90 zt/m-c
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Wsrdd najwazniejszych argumentéw zwigzanych z wprowadzeniem stref platnego parkowania w centrach
miast wymieni¢ nalezy:

e uporzadkowanie przestrzeni miejskiej;

e zwigkszenie rotacji parkujacych pojazdow;

e zdyscyplinowanie kierowcoOw — pozostawienie w strefie aut wylacznie uzytkowanych przez

wlascicieli (zwtaszcza w przypadku posiadania wielu pojazdow);

e ograniczanie negatywnego wptywu zewngtrznego ruchu samochodowego na warunki poruszania si¢

w mieScie oraz na degradacje Srodowiska miejskiego i zagrozenie bezpieczenstwa, przy
jednoczesnym zapewnieniu dostgpu tego ruchu do kluczowych dla funkcjonowania i rozwoju
obszar6w miasta;

e usprawnienie transportu w miescie poprzez ograniczanie kongestii motoryzacyjnej;

e zwigkszenie atrakcyjnos$ci oferty operatora transportu publicznego;

e ograniczanie negatywnego wptywu ruchu samochodowego na srodowisko naturalne oraz warunki

zycia mieszkancow Plocka (szczegodlnie jako miejsce zamieszkania obszar centralny);

e poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego;

e poprawa warunkdéw parkowania pojazdow;

e ochrona zabytkowej centralnej czg$ci miasta przed nadmiernym ruchem samochodowym;.
Projektujac rozwigzania ewentualnych odptatnosci za parkowanie przeprowadzono w 2013 roku wsrdd
uzytkownikow samochodéw badanie ankietowe o mozliwosci ponoszenia oplat. Wsrod osob -
uzytkownikow centrum miasta 37% mialo problem ze znalezieniem miejsca do zaparkowania samochodu. W
zwiazku z odczuwanymi trudno$ciami przez wigkszo$¢ kierowcoéw nalezy spodziewac sig, iz dla wielu z nich
wprowadzenie odptatnego parkowania bedzie w pewnej czgsci rekompensowane przez korzysci zwigzane z
wigksza dostgpnoscia miejsc parkingowych. Wyniki badania cz¢sciowo potwierdzaja powyzsza teze, gdyz
co trzeci badany uwaza, iz wprowadzenie platnego parkowania na parkingu, na ktorym respondent
pozostawit samochod oraz w jego okolicy, jest dobrym rozwigzaniem. W rzeczywistosci czesto okazuje si¢
,iz niech¢¢ do zmiany przyzwyczajen oraz ograniczeniem wygody korzystania z samochodu powodujg iz
faktyczna akceptacja optat jest wyzsza od deklarowanej w badaniach (przy najnizszej stawce ponad polowa
respondentdw deklarowala ponoszenie oplat w strefie).

W toku przeprowadzonych konsultacji spotecznych w II potowie 2015r. realizowano caty szereg konsultacji
w formie spotkan, ankiet internetowych, wywiadéw bezposrednich. Proces prowadzenia badania
reprezentatywnego na probie 400 osob w Plocku przynidst najbardziej wiarygodne dane, ukazujace szereg
spectrum zachowan, ocen Polityki Parkingowej i Strefy Platnego Parkowania. Przeprowadzono badania
ankietowe metoda face — to — face na probie 200 mieszkancow Plocka i 200 przedstawicieli firm. W
badaniach mieszkancow dominowat poczatkowo sceptycyzm oceny, po zapoznaniu si¢ z tematyka i
przedstawieniu merytorycznego zakresu zagadnienia ocenialy pozytywnie pokazang propozycje.
Zaowocowato to wynikami, w ktorych 55%, czyli ponad polowa Plocczan stwierdzila konieczno$¢ dziatan w
zakresie poprawy sytuacji parkingowej w miescie oraz ocenita wprowadzenie Strefy Platnego Parkowania
jako dobry pomyst. Oceniali oni zarowno wielko$¢ strefy, wysoko$¢ optat, obecny stan sytuacji parkingowe;j
w miescie oraz dostgpnos¢ strefy turystycznej dla pieszych. Mieszkancy zostali dodatkowo poproszeni o
przedstawienie zalet SPP. Do najczgsciej wymienionych nalezaty:

1. zmniejszenie zatloczenia centrum,

2. poprawa estetyki miejskie;j.
Przedstawione gléwne czynniki sg zatem zbiezne z celami miasta w ramach wprowadzenia SPP.
Rownoczesénie nalezy stwierdzi¢, ze prawie 1/3 mieszkancow wskazala na zbyt wysokie koszty opfat.
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Identyczne badania ankietowe zostaly przeprowadzone na przedsigbiorcach prowadzacych dziatalno$¢ na
terenie miasta Plock. Poddana probie zostala réwniez grupa 200 oséb. W przypadku przedsigbiorcow
konieczno$¢ zmian w miescie potwierdzit prawie kazdy respondent ( 94% ), jednak wprowadzenie Strefy
Platnego Parkowania ocenit dobrze co trzeci przedsigbiorca ( 34% ). Taki wynik moze odzwierciedla¢ niska
tolerancjg¢ w okresleniu ryzyk prowadzenia dziatalnosci gospodarczej i niechg¢ do wprowadzenia zmian w
otoczeniu biznesowym. Jednakze potowa przedsiebiorcéw prowadzacych dzialalno§¢ gospodarcza poza SPP
ocenita wprowadzenie tego pomystu jako niewlasciwego. Rdéwniez potowa ankietowanych osob
prowadzacych dzialalno$¢ gospodarcza stwierdzita iz wprowadzenie SPP posiada swoje zalety co
roéwnocze$nie przyczynitoby si¢ do:

1. zwigkszenia rotacji pojazdow,

2. poprawienia estetyki miasta,

3. ograniczenia ruchu w centrum miasta,

4. zmniejszenia ilo$ci zanieczyszczen w powietrzu.
Jako gléwna wade uznano wysokie optaty za parkowanie, w ten sposob odpowiedzial co trzeci
przedsigbiorca. Za duzo mniejsze wady uznano ,,niesprawiedliwo$¢ spoteczng” oraz ,,prawdopodobne
wymieranie handlu” na terenie objetym strefg. Tego typu wnioskowanie nie znajduje odzwierciedlenia
zaréwno w literaturze branzowej, jak rowniez w praktycznym wprowadzeniu stref platnego parkowania w
innych miastach.
Kierujac si¢ przyjetymi zasadami polityki parkingowej oraz bazujac na wynikach przeprowadzonych badan i
analiz zachowan uzytkownikdéw centralnej czgsci miasta jako bazowe rozwigzanie zaproponowane przez
ekspertow zostalo wskazane okreSlenie granic stref platnego parkowania w odniesieniu do obszaru A
polityki parkingowej i wyodrebnieniu podstref strefy ptatnego parkowania zgodnie z ponizszym schematem.

Rysunek 2: Podzial szczegolowy na obszar SPP w Centrum Plocka ( wariant wyjsciowy )
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Tak przedstawiony schemat SPP i podzial centrum miasta Plocka na poszczegdlne sektory zajmuje
przestrzen Osiedla Stare Miasto 1 wigksza cze$¢ Osiedla Kolegialna. Jedng z mozliwosci jest wprowadzanie
Strefy Platnego Parkowania etapowo, poczynajac od Sektora z najwigkszym natezeniem ruchu. System
stopniowego rozszerzania Strefy pozwoli na zaobserwowanie zmian w zachowaniu kierowcow oraz
zroéwnowazenie transportu, jak i lepsze dostosowanie Strefy do potrzeb uzytkownikoéw jak i samego miasta.
Bioragc pod uwage uruchomienie SPP w Plocku w poczatkowym okresie proponuje si¢
wprowadzenie w pierwszej kolejnosci odptatnosci z uwzglednieniem sektorow SC, S2, S3 1 S4.

Rysunek 3: Proponowany obszar SPP w Plocku
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Wysoko$¢ optat w ramach strefy platnego parkowania powinna by¢ skorelowana z wysoko$cig oplat za
komunikacje publiczng, co sktoni mieszkancéw do wykorzystywania transportu miejskiego. Oplaty te musza
rowniez by¢ zgodne z zapisami ustawy o drogach publicznych, ktora przewiduje maksymalng stawke za
pierwsza godzinge parkowania w platnej strefie w wysokosci 3 zh, i stanowi, ze przy ustalaniu stawek
uwzglednia si¢ progresywne narastanie oplaty przez pierwsze trzy godziny parkowania, przy czym progresja
nie moze przekracza¢ powigkszenia stawki optaty o 20% za kolejne godziny w stosunku do stawki za
poprzednig godzing parkowania, czyli oplata moze wynosi¢ odpowiednio 3,6 zt za druga godzing i 4,3 zt za
trzecig. Stawka optaty za czwartg godzing i za kolejne godziny parkowania nie moze przekracza¢ stawki
optaty za pierwsza godzing parkowania. Jednorazowy bilet komunikacji miejskiej w Plocku kosztuje
obecnie 2,8 zt i taka powinna by¢ gorna granica optaty za pierwsza godzine parkowania w SPP.
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Proponowane stawki optat w strefie ptatnego parkowania powinny by¢ oparte o taryfe progresywna, w ktorej
preferowane jest parkowanie krotkie, wymuszajace silniejsza rotacj¢ pojazdow. Zapewnienie wysokiej
rotacji parkowania w $cistym centrum, na miejscach parkingowych w ciggach ulic dotyczy w szczegolnosci
0osOb przyjezdnych, nalezy przy tym zwroci¢ uwage na potrzeby parkingowe mieszkancow. W tym
przypadku korzystniejsze jest wprowadzenie stawki progresywnej w strefie Scistego centrum. Mozliwe jest
roéwniez wprowadzenie ograniczenia czasowego parkowania w §cistym centrum np. do 4 godzin na jednym
bilecie parkingowym. Takie rozwigzanie nalezy rozwazy¢ jako drugi etap wdrozenia SPP, jezeli rotacja
pojazdoéw w strefie centralnej bedzie niewystarczajaca.
Proponowane do wprowadzenia optaty za parkowanie posluza za narzedzie do wymuszenia rotacji na
miejscach parkingowych, a co wigcej, moga przyczynic¢ si¢ do zmiany wzorcow behawioralnych — by¢ moze
zniechecg czg$¢ mieszkancow do korzystania z prywatnych samochodéw w podrézach do obiektéw
znajdujacych si¢ w obrebie strefy i zacheca do korzystania ze srodkéw komunikacji miejskiej lub rowerow.
Przy okres$laniu zasad korzystania ze strefy ptatnego parkowania nalezy uwzgledni¢ przypadki szczeg6lne,
ktore musza zostaé rozstrzygniete:

1. zwolnienia ustawowe z oplat dla pojazdow,

2. parkowanie motocykli i skuterow,

3. preferencyjne optaty np. uzytkowanie strefy przez osoby zamieszkate w jej granicach,

4. wprowadzenie optat abonamentowych.
Zwolnienia ustawowe musza by¢ wprowadzone zgodnie z Ustawa o drogach publicznych. Istnieje rowniez
mozliwo$¢ zwolnienia z optat za parkowanie w SPP motocykli - ze wzgledu na trudnosci techniczne w
skutecznym przymocowaniu biletu parkingowego na motocyklu i zabezpieczenia go przed kradzieza, w
wielu miastach motocykle sa zwolnione z optat za parkowanie w strefie.
Nalezy przewidzie¢ mozliwos¢ wykupu po preferencyjnych stawkach abonamentow na parkowanie dla
mieszkancow budynkéw zlokalizowanych w obrebie strefy ptatnego parkowania. Jednym z argumentdéw
przemawiajacych za takim rozwigzaniem jest obnizenie sktonnosci mieszkancoéw strefy do uzywania
samochodu w podrézach po mie$cie w ciggu dnia, aby unikng¢ platnego parkowania. Nizsze taryfy dla
mieszkancow strefy powinny zacheci¢ ich do pozostawiania samochodéw w poblizu mieszkan i korzystania
z komunikacji zbiorowej. Dodatkowo efekt ten moze by¢é wzmocniony wprowadzeniem terytorialnego
ograniczenia korzystania z abonamentu mieszkanca, np. do kilku najblizszych ulic lub rejonow strefy, gdy
takie zostang wprowadzone.
Liczba takich abonamentéw powinna by¢ ograniczona, a sam abonament powinien by¢ platny.
Potwierdzenie wykupu abonamentu stanowi¢ bedzie karta/identyfikator wydany przez operatora strefy,
wkladany za przednig szybe pojazdu. W przypadku ewidencjonowania w systemie wszystkich pojazdow
parkujacych w strefie mozliwe jest odczytywanie wniesienia optat na podstawie numerdéw rejestracyjnych
pojazdéw. Warto wprowadzi¢ ograniczenie liczby abonamentéw przystugujacych na jedno mieszkanie.
Wysokos¢ optaty abonamentowej powinna ksztaltowaé si¢ na poziomie zniechecajagcym do korzystania z
niego osob posiadajacych prywatne miejsca parkingowe i jednoczesnie umozliwia¢ wykup abonamentdéw
osobom potrzebujgcym.
Mozna réwniez przewidzie¢ inne podmioty uprawnione do wykupu abonamentéw parkingowych, w tym na
preferencyjnych warunkach.
W SPP moze wyznacza¢ zastrzezone stanowiska postojowe (koperty) w celu korzystania z nich na prawach
wylacznosci w okreslonych godzinach lub catlodobowo. Koperty z jednej strony ograniczajg dostgpna liczbe
miejsc parkingowych w strefie (sg one zarezerwowane niezaleznie od tego czy sg wykorzystywane w danym
momencie czy nie), i to jest zjawisko negatywne, a z drugiej ulatwiajg wykonywanie dziatalnosci
gospodarczej podmiotom wykupujacym je, zazwyczaj lokalnym podatnikom, i ich klientom, co lezy w
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interesie miasta. Z tego powodu nalezy wprowadzi¢ ograniczenie liczby zastrzezonych stanowisk
(maksymalnie 10% wszystkich miejsc w SPP) i ustali¢ ich ceng na tyle wysoko, aby decydowali si¢ na nie
jedynie przedsigbiorcy przewidujacy intensywne wykorzystanie tych stanowisk.

Za nieuiszczenie oplat za parkowanie w SPP pobiera si¢ oplate dodatkowa, ktorej wysoko$¢ okresla rada
miasta. Zgodnie z ustawg o drogach publicznych jej wysoko$¢ obecnie nie moze przekroczy¢ 50 zt. W
niektorych miastach praktykowane jest obnizenie optaty dodatkowej w przypadku uregulowania naleznosci
w dniu otrzymania wezwania oraz w ciggu kilku najblizszych dni.

W Plocku optaty w SPP powinny obowigzywaé w okresach najwigkszego popytu na miejsca

parkingowe w dni powszednie. Natomiast w soboty, niedziele, §wieta oraz w dni powszednie w godzinach
p6znego popoludnia i nocnych parkowanie na miejskich miejscach parkingowych powinno by¢ bezptatne.
Ponadto optaty w catej SPP nie powinny obowigzywaé w dni powszednie, w ktérych komunikacja miejska
funkcjonuje zgodnie z rozktadem §wiagtecznym.
Efektem wprowadzenia i realizacji Polityki Parkingowej powinno by¢ zmniejszenie ruchu samochodowego
oraz zwickszenie ruchu pasazerskiego w transporcie zbiorowym jak rowniez pozwoli pozyska¢ $rodki
zewngtrzne na realizacj¢ zadan z zakresu poprawy mobilnosci miejskiej. To z kolei przetozy si¢ na
zmnigjszenie emisji spalin i hatasu, lepsza efektywnos$¢ transportu zbiorowego, zwickszenie rotacji
samochodow na miejscach postojowych, wzrost gospodarczy.
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