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ETAP Il - REKOMENDACIE

1 WSTEP

W drugiej czesci opracowania wykorzystano wyniki analiz i wnioskéw z badaid i pomiarow
parkingowych przeprowadzonych i opisanych w etapie | opracowania, w obszarze $rédmiejskim
w Szczecina, baz danych i dokumentéw dotyczacych SPP oraz dokumentéw strategicznych miasta.
Obejmowaty one miedzy innymi:

e inwentaryzacje istniejgcych miejsc postojowych w pasach drogowych ulic, na parkingach

placowych i w obiektach kubaturowych;
e pomiar liczby zaparkowanych pojazdéw w porze nocnej i dziennej;
e badanie wskaznika rotacji oraz szacowanie udziatu pojazdéw z wniesiong optatg;

e ocene funkcjonowania SPP, w tym zbadanie skali nieprzepisowego parkowania oraz jego
ucigzliwosci dla mieszkancéw Szczecina;

e analize baz danych z parkomatéw, e-sklepdw, kas Urzedu Miasta oraz aplikacji na telefon
obstugujgcych SPP w Szczecinie;

e analize baz danych bazy BIKES_S w zakresie liczby wypozyczen roweréw miejskich;

e analize aktéw prawnych, regulaminéw funkcjonowania SPP oaz Strefy Zamieszkania Stare
Miasto;

e przeglad istniejgcych rozwigzan w zakresie regulamindw i stawek za parkowanie w wybranych
miastach w Polsce;

e analize celéw zawartych w Polityce Transportowej Szczecina, ,Studium Uwarunkowan
i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Szczecin” (SUiKZP) oraz Nowym tadzie
Parkingowym;

e zatozenia i cele dla utworzenia Obszaru Strategicznej Interwencji (OSI) w Szczecinie.
Wynikiem prac wykonanych w pierwszej czesci opracowania jest diagnoza stanu istniejacego,
identyfikacja wystepujgcych problemdw zwigzanych z parkowaniem pojazddéw, ocena funkcjonowania
SPP, a takze ocena realizacji zaktadanych celdw zwigzanych ze stworzeniem SPP.

Wyniki analiz wykonanych w ramach czesci 1 opracowania postuzyty do sformutowania rekomendacji
odnosnie celéw i kierunkéw dziatan mozliwych do realizacji w ramach polityki parkingowej miasta
Szczecin.

2 STAN ISTNIEJACY NA PODSTAWIE PRZEPROWADZONYCH BADAN

2.1 Zakres badan

W ramach opracowania wykonano badania ogdlne parkowania w obszarze s$réddmiejskim.
Przeprowadzono inwentaryzacje istniejgcych miejsc postojowych w pasach drogowych, na parkingach
i w obiektach kubaturowych oraz liczbe zaparkowanych pojazdéw w porze nocnej i dziennej. Dla
wybranych poligonéw badawczych zlokalizowanych wewnatrz obszaru $rédmiejskiego wykonano
badania szczegdétowe, ktére postuzyty m.in. do obliczenia wskaznika rotacji oraz oszacowania udziatu
pojazddow z wniesiong optata.

Przeprowadzone badania zostaty uzupetnione o analize baz danych z parkomatéw, e-sklepéw/kasy
operatora SPP oraz aplikacji na telefon obstugujgcych SPP w Szczecinie. Analizy baz danych umozliwity
m.in. oszacowanie udziatu poszczegdlnych typow biletéw i abonamentéw sprzedawanych w systemie
SPP. Procz baz danych obejmujgcych SPP w Szczecinie przeanalizowano réwniez bazy danych BIKES_S
w zakresie liczby wypozyczen rowerow miejskich w analizowanym obszarze.
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Ponadto przeanalizowano istniejgcy regulamin funkcjonowania SPP oraz Strefy Zamieszkania Stare
Miasto w Szczecinie w kontekscie obowigzujgcych uregulowan prawnych oraz wykonano przeglad
istniejgcych rozwigzan w zakresie regulamindw i stawek za parkowanie w wybranych miastach

w Polsce.

Wykonane badania umozliwity sformutowanie podstawowych wnioskéw z przeprowadzonych analiz
oraz wskazanie mozliwych kierunkdw zmian SPP —i alternatywnie réwniez SZSM — w Szczecinie, ktore
wspieratyby polityke transportowg miasta w zakresie zrbwnowazonej mobilnosci.

obszar badania ogdlnego
mmmmylice miejskie na ktdrych wykonano badanie ogdine

parkingi, na ktérych wykonano badanie ogéine
. kubaturowe

. powierzchniowe

N \\

® autorzy OpenStrectMap

Rys. 2.1. Badanie szczegétowe- lokalizacja
podsektorow.
(zrédto: opracowanie wtasne, tto: Open
Street Map)

Rys. 2.2. Obszar badania ogdlnego — pasy
drogowe ulic miejskich i ogélnodostepne
parkingi.
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2.2 Miejsca postojowe

MIEJSCA POSTOJOWE DLA POJAZDOW SILNIKOWYCH
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tacznie w badanym obszarze zidentyfikowano \y¢rgd 14290 miejsc postojowych wyznaczonych
21737 miejsc postojowych dla pojazdow \y pasach drogowych ulic:

silnikowych z czego: = 5750 wyznaczonych byto w strefie czerwonej

= 14290 miejsc postojowych wyznaczonych SPP (40%),

byto w pasach drogowych ulic, = 4512 wyznaczonych byto w strefie z6ttej SPP
= 7447 na 102 parkingach. (32%),
Ponadto szacuje sie, ze w pasach drogowych * 341 wyznaczonych w Strefie Zamieszkania
ulic, ktére byly w remoncie w trakcie badania Starego Miasta (2%),
dodatkowo jest zlokalizowanych ok. 500 miejsc  * 3687 wyznaczonych byto wzdtuz ulic nie
postojowych. objetych optatami (26%).

W analizowanym obszarze:

v' 66% miejsc postojowych wyznaczonych jest w przestrzeni ulicy, co przy dtugosci siatki ulic
rowniej ok 137 tys. km, daje gestosé 1,04 miejsca postojowego na 10 metrow biezgcych ulicy.
55% stanowig miejsca postojowe pod katem, a 45% to miejsca rownolegte wzgledem ulicy.
Obecnie 74% miejsc parkingowych w analizowanym obszarze stanowig miejsca wyznaczone w
strefie ptatnego parkowania. Warto zaznaczyé, ze niewielka liczba zidentyfikowanych miejsc
postojowych wyznaczonych poza strefg ptatnego parkowania wynika z faktu, ze parkowanie nie
jest tam uporzadkowane i odbywa sie gtdwnie na miejscach niewyznaczonych, ale zgodnych z
obowigzujgcymi przepisami.

v' 34% miejsc postojowych stanowig miejsca zorganizowane na parkingach (powierzchniowych
lub kubaturowych). W sumie w obszarze zidentyfikowano 102 parkingi ogdélnodostepne z czego:

- 7 to parkingi kubaturowe, na ktérych zidentyfikowano 4046 miejsc,

- 95 to parkingi powierzchniowe (na ktérych zidentyfikowano ok. 3401) (parkingi przy ulicach
miejskich, parkingi przy obiektach handlowo-ustugowych, biurowych itp.), przy czym
standard tych parkingdw jest bardzo zrdinicowany: parkingi z wydzielonymi miejscami
postojowymi np. przy obiektach handlowo-ustugowych (najczesciej bezptatne), parkingi
miejskie (ptatne), parkingi placowe bez wydzielonych miejsc o nawierzchni utwardzonej lub
gruntowe] (najczesciej w obszarach mieszkaniowych lub obszarach przemystowych: np.
rejon Stoczni, bezptatne).
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MIEJSCA POSTOJOWE DLA OSOB ZE SZCZEGOLNYMI POTRZEBAMI

W  calym  analizowanym obszarze

- R ! / zlokalizowane s3 452 miejsca postojowe dla
A ."'"""--.._; ' : 0s6b ze szczegélnymi potrzebami (pojazdy
.:' 129 (1, 8%) ; _ ‘ ““\\ posiadajgce karte parkingowg, o ktdrej
\ NAPARKID‘J‘?AGH < .323(2,3%) "\\ mowa w przepisach ustawy prawo o ruchu
i aﬁ 4 NAU”CACH * drogowym). Miejsca te stanowig 2,1%
i B |&\ ," wszystkich dostepnych miejsc postojowym
f‘ " w tym obszarze. Wsrdd zidentyfikowanych
(4) #: s miejsc  postojowych dla  o0s6b ze
‘: 452 (2 1 /0) - :' i szczegblnymi potrzebami:
1 | STANOWISK:: s —';' . .
/ POSTOIOWYCHDLAOSOBZE .~ o /.. * 323 zlokalizowanych jest w pasach
4 SZCZEGOUNYMIPOTRZEBAM- , =" drogowych ulic (stanowig one 2,3%
3% ‘ S 7 ' ';’ 4 wszystkich miejsc na ulicach).
"; ‘ /.’/ “:..;}b = 129 zlokalizowanych jest na parkingach
‘:‘-\' b 5'/,' N (stanowiag one 1,8% wszystkich miejsc
‘f\-\ _/ LR na parkingach).
MIEJSCA POSTOJOWE DLA ROWEROW
i L ‘“‘-~._
',"' """~---.\~“ W obszarze analizy zidentyfikowano 1254
0 » "'\\ miejsca postojowe dla rowerdw z czego:
".‘ ,“\\ * 1094 zlokalizowanych jest w pasach
: 160 n 1094 % drogowych ulic (547  stojakéw
..' NA PARKINGACH Q NA leCAéH '," rowerowych ,u-ksztattnych”),
!\: Pl O% "," = 160 zidentyfikowano na parkingach
I\ S E A i ';/',v"': ogélnodostepnych (80  stojakéw
i i 125 4 ,'_éjo': _:::, rowerowych , u-ksztattnych”).
/ iy "::." W obszarze analizy funkcjonuje réwniez
\ STANOWISK , Y ‘ rower publiczny. W strefie objetej analizami
R e DLAR?YVEROW i parkowania zlokalizowanych jest 45 stagji
i . ,"' ~‘\‘ ; "\‘ @ roweru miejskiego (stanowig one 44%
"-\, { 1 ',‘f' :-::"' ¢O wszystkich  stacji roweru publicznego

zlokalizowanych na terenie Szczecina).
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MIEJSCA DO tADOWANIA POJAZDOW ELEKTRYCZNYCH

’ A W W obszarze analizy jest 12 stacji fadowania
RN T gt e, j e samochodéw elektrycznych (stanowig one 27%
\3 :I?glrx(\:[z)s\‘:éﬁhlm AN gy g \\ wszystkich stacji zlokalizowanych na terenie
" :‘ ) o) i 5, '," Szczecina) z czego:
{\“ \ e :e ' y v /,':' = 253 przy Ur‘zedzie I‘\/Iia,sta
N\ i "'/’/.g = 2 na terenie parkingdw kubaturowych
} - S Lol ‘;,:,:-::,:’_ (centra handloyve?
/ N ST e \,:/, = 8w przestrzeni ulicy.
:‘ i 2 I ? ',—" j W sumie na terenie miasta sg 44 punkty, ktore
;' O LT U /] ; zawierajg 79 pojedynczych gniazd. tadowanie
' '/'""\ -: aut elektrycznych na terenie Szczecina dostepne
it i XEmreb jest za posrednictwem 9 operatoréw.!
raSsE / .
I

! Dane na dzieh przeprowadzenia badania
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2.3 Parkowanie pojazdéw
PARKOWANIE PORA DZIENNA
> : 455 116 W porze dziennej w wyznaczonym
.-I obszarze parkuje 20611 pojazdéw, w
19868 .- ‘ oqo tym:
z ‘ , iy SR = 19868 pojazddow samochodowych
m ..'.' ' "f\\ (samochody osobowe, dostawcze,
-R ‘.\\ : 3 cigzarowe, autobusy), w tym: 15705
roum’e! i : D (79%) w pasach drogowych ulic, 4163
) ] - na parkingach ogdlnodostepnych
& | 20611 . Pw
172 \\‘ ;iz‘AI;ARKOFWANYCH Wy B = 116 skuteréw/motocykli, w tym: 106
_ .  POJAZDOW W PORZE - ,3::";* ' (91%) w pasach drogowych ulici 10 na
ﬂe TN o parkingach,
= OO~ ] iy e = 172 rowery, w tym 166 (97%) w pasach
‘ i Jop Lo g drogowych ulic i 6 na parkingach,
1 SR -’
= :  /" '\..._s' / 455 hulajnég, praktycznie wszystkie w
;“\"f \ :, : \'.f pasach drogowych ulic (tylko 1
4 \\_-__“,"' odnotowano na wydzielonym parkingu).
PARKOWANIE PORA NOCNA
325
; '_I W porze nocnej w wyznaczonym obszarze
_ 15065 : parkuje 15466 pojazdéw, w tym:
: m Ve = 15 065 pojazdéw (samochody osobowe,
oyt ) :‘ dostawcze, ciezarowe, autobusy), w tym:
' -R \ 13 804 (92%) w pasach drogowych ulic, a
e, I." 1261 (8%) na parkingach
a\ f\ 15466 y ogodlnodostepnych,
PR T \ W , .- = 31 skuteréw/motocykli, w tym wszystkie
\ ZAPARKOWANYCH = e .
45 B 01nzD6W W PORZE ‘—_ v w pasach drogowych ulic,
o Cilee uocma _ _,,/ g = 45 rowerdw, w tym wszystkie w pasach
O% : "-‘ / Joma < i drogowych ulic,
7T ‘._ .."‘/.\\ i J = 325 hulajnég, w tym zdecydowana
31 7 : T"‘ U wiekszo$¢ w pasach drogowych ulic (4
o~ A ~ 4 odnotowano na wydzielonym parkingu).

W porze nocnej spada liczba parkujgcych pojazdéw w badanym obszarze o 25%. Zaktadajac, ze
pojazdy parkujgce w nocy stanowig gtéwnie wtasnos¢ mieszkaricow nalezy zaktadaé, ze minimalna
liczba miejsc postojowych w obszarze analizy wynikajgca z zapotrzebowania mieszkancow nie
powinna by¢ mniejsza niz 15 tys. Biorgc pod uwage dostepng liczbg miejsc do parkowania w stanie
istniejgcym w strefie (21737 miejsc) nalezy stwierdzi¢, ze obecna podaz jest wystarczajgca w
stosunku do potrzeb parkingowych samych mieszkancéw. Wykorzystanie liczby miejsc postojowych
W porze nocnej jest srednio na poziomie 71%.

W porze dziennej wykorzystanie liczby miejsc do postoju jest srednio na poziomie 95%.
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PARKOWANIE NA ULICACH

‘ c
289 / ZAPARKQ\ANYCH .
=g | POJAZDOW W PORZE -
R | = | DZIENNE/ NA uLicY.
o () : 7 P e
e |2 \\‘ .
|

W porze dziennej na ulicach parkuje w sumie
16431 pojazddw:

= 15381 (93%) to samochody osobowe
= 289 (2%) to samochody dostawcze

= 19 (<1%) to samochody ciezarowe

= 16 (<1%) to autobusy

= 106 (<1%) to motocykle i skutery

= 166 (1%) to rowery

® 454 (3%) to hulajnogi

. 13356

’/’ ZAPARKQ\ANYCH~ &y r

) POJAZDOW W PORZE

4

’
: NOCNEJ NA ULICY ," oA
i N

W porze nocnej na ulicach parkuje w sumie
14128 pojazddw:

= 13356 (94%) to samochody osobowe
= 363 (3%) to samochody dostawcze

= 8(<1%) to samochody ciezarowe

= 4(<1%) to autobusy

= 31 (<1%) to motocykle i skutery

= 45 (<1%) to rowery

= 321 (2%) to hulajnogi

W porze nocnej spada liczba zaparkowanych pojazdéw na ulicach o 14%. Istotnie spada liczba
zaparkowanych rowerdw, motocykli, skuteréw, autobuséw oraz samochoddéw ciezarowych.
W2zrasta natomiast liczba zaparkowanych pojazdéw dostawczych.

Biorgc natomiast pod uwage poszczegdlne odcinki ulic nalezy zauwazyé, ze zmiany w liczbie
zaparkowanych pojazdéw sg zréznicowane. W nocy zaparkowanych pojazdéw ubywa w $cistym
centrum miasta, w rejonie obiektéw handlowo-ustugowych, obiektéw z ustugami administracji,
biur, zaktadéw pracy. Natomiast przybywa w obszarach mieszkaniowych.
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taczna akumulacja (liczba zaparkowanych
pojazdéw?) w szczytowej w porze dziennej (tj.
w okresie pomiedzy 10:00 a 14:00) wyniosta
ok. 15,7 tys. pojazddéw, z czego ok. 4,7 tys. z
nich byto zaparkowanych poza wyznaczonymi
miejscami postojowymi, przy wystepujgcych
ok. 3,3 tys. wolnych wyznaczonych miejscach
postojowych w tym samym czasie. Wiekszos¢
wolnych miejsc parkingowych zlokalizowana
byta w strefie ptatnej — ok. 83% (2716 miejsc).

2 Samochody osobowe (gtéwnie), dostawcze, ciezarowe, autobusy
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ORGANIZACIJA DOSTAW

W obszarze analizy nie funkcjonuje
jednolity system organizacji dostaw.
Wystepujg tu liczne punkty handlowo
ustugowe i kilkadziesigt paczkomatow,
przy ktérych w wiekszosci przypadkéw nie
ma zorganizowanego miejsca zatrzymania
i krotkotrwatego postoju dla pojazdéw
dostawczych. Prowadzi to do blokowania
pasa ruchu Ilub ciggéw pieszych i
dewastacji nawierzchni.

e ——

S i..._--;-"\‘___./

PARKOWANIE NIEZGODNE Z PRZEPISAMI

e

-
~“
~——.
See—ae

s 2 : W badaniu prowadzonym w ciggu dnia
‘/' 1085 TR e zidentyfikowano 1085 pojazdow
‘.‘ e zaparkowanych niezgodnie z przepisami.
\ZAPARKOWANYCH POJAZDOW % wiacai . .

\ R b - v 4%, Najwiecej przypadkéw dotyczyto:

i = parkowania zbyt blisko przejscia dla

25% ;ﬁgig‘ggﬂiéi\w & pieszych, skrzyzowania, przejazdu
. ) '."‘ tramwajowego (ponizej 10m)
¢ " ()
L]
'

'.‘ ‘ ograniczajgc w ten sposéb widocznosé
/ ’
p, ¢ o"":':: - 25%,
{' 23% ;ﬁRCK:OVLAN% wffloo: * parkowania z wykorzystaniem
B
{ el chodnika, utrudniajgc ruch pieszym
\ " . Iy
-=-23/ PARKOWANIE | | : v (pozostawiono szeroko$¢ pasa ruchu
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WYKORZYSTANIE MIEJSC POSTOJOWYCH DLA OSOB ZE SZCZEGOLNYMI POTRZEBAMI
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W porze dziennej, w pasach drogowych
ulic zajetych byto nieco ponad potowa
miejsc dla osdéb ze szczegdlnymi
potrzebami—51% tj. (164 miejsc).
Natomiast w porze nocnej zajetych byto
23% (tj. 73 miejsc).
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Srednia wartoé¢ wspétczynnika rotacji ze
wszystkich sektoréw wyniosta 2.75. Najwieksza
wartos¢ wspodtczynnika rotacji zanotowano w
sektorze 3 (wsp=3.7) i 2 (wsp=3.6) — s3 to sektory
znajdujace sie w Scistym centrum, w obszarze
Urzedu Miasta Szczecin. Najnizsza wartosc
wspotczynnika wystepowata w sektorze 1
(wsp=1.4), ktéry jest najbardziej oddalony od

centrum i gdzie dominuje zabudowa
mieszkaniowa.
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SREDNI CZAS POSTOJU
Sredni czas parkowania pojazdu ze wszystkich
sektoréw wynidst 211 min, w tym:
Jer = najdtuzszy sredni czas parkowania pojazdu
wynoszacy 371 min odnotowano w sektorze 1

e ; 2 1 1 mi n i.\‘i\ (obszar z dominujaca zabudowa

i) X mieszkaniowg),
" SREDNI CZAS PARKOWANIA i o ) . ) ]
: SEKTOR 1 i = najkrétszy $redni czas parkowania pojazdu
SEKTORZ : e '/' wynoszacy 112 minut zanotowano w sektorze
L4 \BaE _," 6 (obszar mieszkaniowo-ustugowy).

7‘,”’ AR /" "‘ L . . . .

T / "*SEKTOR 4': oo Sredni czas postoju liczony na podstawie danych
f.‘f ;}_'¢" 4’:‘ i

; . SEKTOR’3 , wed ze strefy ptatnego parkowania z wybranych

aplikacji (bez uwzglednienia abonamentow i
opftat ryczattowych) wynosi:

= dlastrefy A - 1h 8min i 3sek.,

= dlastrefy B-1h - 28min i 20sek.

Jednoczesnie zauwazono, ze na przestrzeni
\ kilkunastu ostatnich miesiecy notuje sie niewielki
i ale staty wzrost sredniego czasu postoju zaréwno
w strefie A jak i B.

3 IDENTYFIKACJA PROBLEMOW ZWIAZANYCH Z PARKOWANIEM

3.1 Wstep

W ramach pomiaréw i badan parkingowych wykonanych w Etapie | prowadzono réwniez obserwacje i
analizy majace na uwadze miedzy innymi:

przestrzeganie przepisdw ruchu drogowego,

bezpieczenstwo ruchu drogowego,

parkowanie pojazddw poza wyznaczonymi miejscami postojowymi,
ucigzliwosci dla innych uzytkownikéw przestrzeni miejskiej,
potencjalnego parkowania w przestrzeniach pieszych,

liczbe miejsc dla uzytkownikéw specjalnych (w tym miejsca dla osob z niepetnosprawnosciami
i do realizacji dostaw),

przestrzegania regulaminéw w strefach objetych ptatnym parkowaniem,
intensywnos¢ wykorzystywania powierzchni parkingowej,

efektywnos¢ wykorzystywania powierzchni parkingowej (pomiary rotacji i czasow
parkowania),

funkcjonowanie parkowania objetego optatami oraz

realizacje osiggania celéw zaktadanych w Polityce Transportowe] Szczecina, Studium
Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Szczecin” (SUiKZP) oraz
Nowym tadzie Parkingowym.

W kolejnych punktach opisano zidentyfikowane problemy.
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3.2 Nieprzepisowe parkowanie

W badanym obszarze zidentyfikowano 7% pojazdéw zaparkowanych niezgodnie z przepisami, co
stanowito 1085 pojazdéw. Wsrdd pojazdéw zaparkowanych niezgodnie z przepisami 394 (36%)
pojazddéw zaparkowanych byto w pasach drogowych ulic objetych optatami, a 691 pojazdéw (64%) w
pasach drogowych ulic nieobjetych optatami. Najwiecej przypadkdw dotyczyto: parkowania zbyt blisko
przejscia dla pieszych, skrzyzowania, przejazdu tramwajowego (ponizej 10 m) ograniczajgc w ten
sposéb widocznos¢, parkowania z wykorzystaniem chodnika, utrudniajac ruch pieszym (pozostawiono
szerokos¢ pasa ruchu dla pieszego wynosita ponizej 1,5m) oraz parkowania w miejscach zakazu postoju
i zatrzymywania sie. Wystepuje rowniez duzo przypadkow parkowania samochoddéw na trawnikach.
Duza cze$é przypadkéw nieprzepisowego parkowania podyktowana w obszarze objetym pfatnym
parkowaniem wynika z tego, ze kierowcy starajg sie unikaé stawania na wyznaczonych miejscach
parkingowych w celu unikniecia optat parkingowych. W raporcie z realizacji wykonanych badan i analiz
w Etapie | szczegdétowo opisano wystepujace przypadki nieprzepisowego parkowania wraz z
dokumentacjg fotograficzng najpowazniejszych zaobserwowanych sytuacji.

3.3 Realizacja dostaw

Przeprowadzone badania i obserwacje parkingowe ujawnity wystepujace problemy z realizacjg dostaw
do sklepéw i punktéw ustugowych. Realizacja dostaw odbywa sie chaotycznie w zakresie czasu
i sposobu parkowania. Wptyw na to ma wiele aspektéw m.in. lokalizacja obiektu handlowego, jego
najblizsze zagospodarowanie, obowigzujace zasady parkowania czy tez ograniczenia w postoju z uwagi
na znaczenie ulicy w uktadzie komunikacyjnym miasta m.in. z funkcjonujgcg komunikacjg miejska
autobusowg i tramwajowa. Powoduje to zauwazone przypadki, postoju pojazdéw dostawczych
zaréwno w obrebie chodnikéw czy tez jezdni utrudniajac ruch pieszy i kotfowy, stwarzajgc tym samym
zagrozenia dla bezpieczenstwa ruchu drogowego. W prowadzonych badaniach w ciggu dnia
zidentyfikowano w catym obszarze ok. 300 zaparkowanych pojazdéw dostawczych.

3.4 Wpykorzystanie powierzchni parkingowej

Napetnienie parkingdw w porze dziennej jest zrdznicowane w analizowane;j strefie i waha sie od 18 do
100%. W odniesieniu do parkingdw kubaturowych w najwiekszym stopniu wykorzystany byt parking
przy obiekcie Posejdon Center (77%) i parking przy Galerii Handlowej Turzyn (70%). Natomiast w
przypadku parkingéw powierzchniowych w najwiekszym stopniu wykorzystane byty (wykorzystanie
catej lub prawie catej podazy) parkingi wzdtuz ulicy 1 Maja, przy ulicach Krasinskiego, Niemcewicza,
Szymanowskiego, Podgdrnej, Nowy Rynek, Jasne Btonia, Potulickiej (w rejonie petli tramwajowej), przy
obiekcie Piastow Office Center, przy ogrdodkach dziatkowych: ulice Mieszka | Bohaterow Warszawy,
przy Targowisku Turzyn.

Wykorzystanie miejsc postojowych na ulicach jest srednio na poziomie 77%. Nalezy jednak zwrdcié
uwage, ze wartos¢ ta jest zréznicowana w zaleznosci od obszaru, o czym sSwiadczg szczegdtowe
badania. Na szczegdlng uwage zwracajg miejsca w Srédmiesciu, gdzie w ciggu dnia wykorzystanie
powierzchni parkingowej jest na poziomie 80% (w niektorych przypadkach wystepujg przekroczenia
100%). Przekroczenia wskaznika wykorzystania powierzchni parkingowej powyzej 80% w ciggu dnia
zidentyfikowano w poblizu urzedéw, miejsc ustugowych i sklepdw. W obszarach tych wystepuje
problem z dostepnoscig dla uzytkownikéw, ktdrzy chcg zatatwié¢ szybko sprawe w urzedzie czy
skorzystac z ustug. Jednym z gtéwnych celéw wprowadzania optat parkingowych jest zréwnowazenie
popytu z podazg na miejsca parkingowe na poziomie nieprzekraczajgcym 80%. W przypadku
wystepowania pozioméw tego wskaznika powyzej 80% warunek zapewnienia dostepnosci nie jest
spetniony. Odrebnym problemem sg bardzo wysokie wskazniki wykorzystania powierzchni
parkingowej w obszarach mieszkaniowych w porach wieczornych i nocnych. W tych obszarach
wystepuje duzy udziat parkowania nieprzepisowego, kierowcy ,zawtaszczajg” wolne przestrzenie,
trawniki, chodniki, drogi manewrowe, itp.

Istniejg tez obszary mieszkaniowe, w ktorych wystepuje sytuacja odwrotna, w ciggu dnia parkuje
wiecej samochoddw niz w porze nocnej. Dotyczy to obszardw zlokalizowanych w poblizu SPP i zwigzane
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jest z ,ucieczky” kierowcéw przed optatami parkingowymi pobieranymi w SPP. Niestety w wyniku
koncentracji parkowania w takich miejscach czesto dochodzi do parkowania pojazdéw niezgodnego
Z przepisami.

3.5 Dostepnos¢ miejsc do parkowania dla osdb niepetnosprawnych

W porze dziennej zajeto$¢ miejsc dla osdb niepetnosprawnych jest na poziomie ok 50%. W stanie
istniejgcym na ulicach zidentyfikowano w badanym obszarze 323 miejsca postojowe dla pojazdéw
posiadajgcych karte parkingowa, o ktérej mowa w przepisach ustawy prawo o ruchu drogowym
(pojazdy o0séb niepetnosprawnych), co stanowi 2,3% wszystkich zidentyfikowanych miejsc
postojowych w badanym obszarze (14 290 miejsc). Udziat ten ksztattuje sie podobnie biorgc pod uwage
wyznaczone miejsca postojowe wzdtuz ulic objetych optatami (239 miejsc, co stanowito 2,3% wzdtuz
tych ulic) oraz wzdtuz ulic nieobjetych optatami (84 miejsc, co stanowito 2,3% wyznaczonych miejsc
wzdtuz tych ulic).

Nalezy zauwazy¢ jednak, iz Ustawa o drogach publicznych okresla ilos¢ miejsc dla pojazdéw oséb
niepetnosprawnych (pojazdy oznaczone kartg parkingowg w rozumieniu Ustawy PoRD) w przypadku
wyznaczania miejsc postojowych w ciggu drég publicznych, strefach zamieszkania, czy tez strefach
ruchu, (1 stanowisko na 6-15 mp, 2 stanowiska na 16-40 mp, 3 stanowiska na 41-100 mp, 4% ogdlnej
liczby stanowisk, jesli ta liczba przekracza 100 mp). Oznacza to, ze mimo zidentyfikowania zajetosci na
poziome ok. 50% obecnie wyznaczonej liczby stanowisk postojowych dla pojazdéw osdéb
niepetnosprawnych, nalezy systematycznie dazy¢ do zwiekszenia ich ilosci do wartosci wynikajacych
z przywotanej Ustawy.

3.6 Rotacja

Wskaznik rotacji informuje ile s$rednio pojazdéw wykorzystywato jedno miejsce parkingowe
w analizowanym okresie. Im wskaznik jest wyzszy tym jest wieksza efektywnos¢ wykorzystywania
miejsc parkingowych. Najwiekszg wartos¢ wspétczynnika rotacji zanotowano w scistym centrum
w obszarze Urzedu Miasta Szczecin oraz w obszarze zabudowy handlowo-ustugowej wraz z Sgdem
Rejonowym (wskazniki rotacji ok 6). Najnizsza wartos$¢ wspotczynnika rotacji wystepowata w sektorach
oddalonych od centrum, gdzie dominuje zabudowa mieszkaniowa. Srednia zbadana warto$¢
wspotczynnika rotacji wyniosta 2,75. Oznacza to, ze przez 12 godzin s$rednio z jednego miejsca
parkingowego korzystaty prawie 3 pojazdy. Jest to relatywnie niska wartos¢, ktéra Swiadczy o niskiej
sredniej efektywnosci wykorzystywania powierzchni parkingowe;j.

Wykonane badania umozliwity réwniez obliczenie $rednich czasdw parkowania pojazddw.
W obszarach poza strefg ptatnego parkowania odnotowano najdtuisze sSrednie czasy parkowania
pojazdéw, dochodzace nawet do 360min. Najkrétsze srednie czasy parkowania samochodéw
zanotowano w obszarach, w ktérych wystepowata najwieksza rotacja pojazdéw - ok 110min. Sredni
czas parkowania samochodow w catym badanych obszarze wynosit ok. 210 min. Na plus mozna
wyrozni¢ parkowania samochoddw z wykupionym biletem parkingowym, srednie czasy parkowania
tych pojazdow wynosity ok. 60min.

3.7 Parkowanie w rejonach szkét

W trakcie prowadzenia badan i pomiaréw zwrdcono szczegdlng uwage na wystepujgce utrudnienia
powodowane przez krétkoterminowe parkowanie samochoddw w poblizu szkét i przedszkoli. Niestety
czes$¢ kierowcéw podwozgcych dzieci tamie przepisy parkujgc samochody w okolicach jednostek
oswiatowych. Obniza to nie tylko komfort, ale réwniez bezpieczenstwo niechronionych uczestnikéw
ruchu.

Szczegdlnie w okolicach szkét i przedszkoli jest to bardzo niepozgdane zjawisko z uwagi na duzy udziat
dzieci na chodnikach i przejsciach dla pieszych. Dodatkowym problem jest to, ze podwozenie dzieci do
szkét jest rowniez problem edukacyjnym. Doswiadczenia innych z miast (krajowe i z zagraniczne)
wskazujg na szerokie spektrum rozwigzan problemu od fizycznej organizacji parkowania w rejonie szkot
i przedszkoli po specjalne programy edukacyjne i spoteczne.
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Znalezienie odpowiedniego rozwigzania w tym zakresie jest bardzo trudne i wymaga przeprowadzenia
szerokich analiz z uwzglednieniem lokalnych uwarunkowan, ktére umozliwig znalezienie dobrego
i akceptowalnego spotecznie rozwigzania tego problemu.

3.8 Parkowanie prywatnych przewoznikdw autobusowych

Dojazd do Szczecina ze strefy SOM, w tym z miejscowosci Stargard, Swinoujécie, Miedzyzdroje oraz
innych turystycznych miejscowosci moze odbywaé sie z wykorzystaniem réznych srodkéw transportu,
w tym transportu indywidualnego, kolejowego oraz autobusowego oferowanego przez przewoznikéw
dysponujgcych duzg flotg autobusowg np. PKS oraz przez matych przewoznikdw prywatnych
dysponujgcych mniejszg flotg pojazdow, w tym matych autobuséw (do 30 miejsc).

W duzej czesci mali prywatni przewozZnicy po zrealizowaniu kursu do Szczecina przed kursem
powrotnym oczekujg na pasazeréw przy ul. Sw. Ducha, jak i przy ulicach sasiednich. Obszar ulicy Sw.
Ducha i terendéw przylegtych stat sie w potocznym znaczeniu nieformalnym dworcem autobusowym,
mimo, iz nie spetnia standardow zaréwno w zakresie obstugi podrdznych (brak miejsca oczekiwania,
tawek, ochrony przed niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi, elementéw sanitarnych itp.) jak
tez nie zapewnia obstugi zwigzanej z parkowaniem autobusdw i obstugg kierowcéw. Miejsce to takze
nie zapewnia dogodnej przesiadki na komunikacje miejskg oraz nie ma wygodnego powigzania
z dworcem kolejowym i autobusowym w komunikacji dalekobieznej.

4 PROBLEMY ZWIAZANE Z FUNKCJONOWANIEM SPP W SZCZECINIE

4.1 Wstep

Problemy parkowania zwigzane z funkcjonowaniem SPP z uwagi na swojg indywidualng specyfike
zostaty przedstawione w ponizszych rozdziatach.

4.2 Nieprzepisowe parkowanie

W obszarze funkcjonujgcej Strefy Ptatnego Parkowania zauwazalny jest problem z pojazdami
parkujacymi z naruszeniem zasad okreslonych w Ustawie Prawo o ruchu drogowym, jak tez pojazdami
parkujagcymi w miejscach, ktére nie posiadajg petnego oznakowania pionowego i poziomego
wyznaczajgcego stanowiska postojowe, a ktére nie stanowig naruszenia przepiséw ww. Ustawy.
Obydwa przypadki wigzg sie z niewnoszeniem optat, tym samym mozliwos¢ unikniecia optat zacheca
kierowcdéw do parkowania samochoddw w sposéb nieprzepisowy nawet w sytuacji, kiedy w poblizu sg
dostepne wyznaczone miejsca parkingowe.

Jak dla mozliwosci parkowania zgodnie z Ustawg, w sposdb niepowodujgcy zagrozenia bezpieczerstwa
ruchu, nalezatoby rozpatrzy¢ mozliwos¢ wprowadzenia oznakowania pionowego i poziomego, tak dla
parkowania w sposéb zagrazajgcy bezpieczenstwu ruchu drogowego nie powinno by¢ swiadomego
przyzwolenia. Stuzby porzadkowe tj. Policja, Straz miejska posiadajg wystarczajgce uprawnienia do
wyciggniecia konsekwencji karnych wobec naruszajgcych zapisy Ustawy Prawo o ruchu drogowym.
Natomiast w miejscach newralgicznych, gdzie ilo$¢ podejmowanych interwencji nie przektada sie na
rozwigzanie problemu, nalezy rozwazaé wprowadzenie fizycznych elementéw przeciwdziatajgcych
parkowaniu w miejscach temu nieprzeznaczonych.

W obszarze jednostek oswiatowych zapisane w regulaminie SPP preferencje dla rodzicéw w postaci
zwolnienia z optat parkingowych przy podwozeniu dzieci do szkoty w przypadku parkowania krotszego
niz 15 minut potegujg sytuacje parkowania w miejscach niebezpiecznych np. zbyt blisko i na przejsciach
dla pieszych, na skrzyzowaniach, czy chodnikach zmuszajac pieszych do zejscia na pobocza czy jezdnie,
w skrajnych przypadkach przektadajac sie réwniez na swiadomos¢ poczucia bezkarnosci oséb
parkujgcych nieprzepisowo.
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4.3 Parkowanie w rejonie szkot

Podwozenie dzieci do szkdt jest zjawiskiem wystepujgcym intensywnie w rejonie szkét w krétkim
okresie w szczycie porannym. Pojazdy czesto manewrujg i zatrzymujg sie w catej przestrzeni ulicy
obstugujacej szkote, w tym na chodnikach. Powoduje to zagrozenie dla dzieci dochodzacych do szkoty
pieszo lub dojezdzajgcych rowerem. Problem dotyczy przede wszystkim szkét podstawowych, gdzie
cze$¢ dzieci dochodzi/ dojezdza rowerem do szkoty samodzielnie.

Wspieranie zachowan zwigzanych z podwozeniem dzieci do szkét i przedszkoli jest dziataniem, ktére
nie tylko konserwuje wystepujace przyzwyczajenia, ale réwniez sprawia, ze dojazd do placowek
oswiatowych rowerem i doj$cia piesze sg mniej bezpieczne.

Miejsca w okolicach szkét powinny cechowaé sie uspokojonym ruchem drogowym,
z uprzywilejowaniem niechronionych uzytkownikéw ruchu i uporzgdkowanym parkowaniem. Stwarza
to szanse na wzrost poczucia bezpieczenstwa u pieszych i rowerzystéw i rozwiniecie sie alternatywnych
do samochodu sposobdéw dojazdu do placéwek oswiatowych. Ponadto jest to dziatanie edukacyjne
skierowane do najmtodszych mieszkanncow Szczecina.

4.4 Brak strefy buforowej dla SPP

Badania przeprowadzone w maju 2022 wykazaty, ze w czesci obszaréw zlokalizowanych
w bezposredniej bliskosci SPP (w tym obszaréw mieszkaniowych), liczba zaparkowanych pojazdow
w porze nocnej byta mniejsza niz w porze dziennej. Funkcjonowanie SPP w jej obecnych granicach
powoduje zjawisko nadmiernego zapotrzebowania na miejsca parkingowe na ulicach przylegajacych
do strefy. Jest to zwigzane z dgzeniem do unikania optat za parkowanie w granicach SPP oraz
poszukiwaniem miejsc do parkowania poza strefg. W tych obszarach deficyt miejsc do parkowania
sktania natomiast do parkowania niezgodnego z przepisami (na chodnikach, pasach zieleni, itp.).

Problem dotyczy przede wszystkim obszarow mieszkaniowych, ktdre staty sie zapleczem SPP. Nie ma
w nich zlokalizowanych punktow ustugowych czy koncentracji miejsc pracy, a mimo tego dochodzi do
intensywnego parkowania pojazdéw w godzinach funkcjonowania ustug pomiedzy szczytami
komunikacyjnymi porannym i popotudniowym.

Nalezy dazy¢ do tego, aby granica strefy ptatnego parkowania wyznaczona byta w oparciu o naturalne
przeszkody, takie jak tereny kolejowe, wazniejsze trasy drogowe, parki, rzeki co wyeliminuje problem
zwigzany ze zwiekszonym zapotrzebowaniem na miejsca parkingowe w obszarach bezposrednio
przylegajacych do SPP.

Dla ochrony osiedli mieszkaniowych przed wptywem SPP powinny zostaé wyznaczone obszary
buforowe, ktdre sg zagrozone nasilonym parkowaniem pojazddéw ,uciekajacych” ze strefy ptatnej. Na
tych obszarach przeciwdziatanie przed ,ucieczka” moze polegac réwniez na wprowadzeniu optat za
parkowanie. Mieszkancy strefy buforowej objetej optatami mogliby korzystac z optaty zryczattowanej
podobnie, jak mieszkancy strefy SPP.

4.5 Niski wskaznik rotacji pojazdéw

Przeprowadzone badania i pomiary parkingowe uwidocznity, ze srednie dtugosci czaséow parkowania
pojazdow i wskazniki rotacji sg relatywnie niskie. Problem niestety czesSciowo zwigzany jest
z nieprzepisowym parkowaniem. Wyniki z przeprowadzonych badan wykazaty, ze kierowcy, ktorzy
parkuja na miejscach niewyznaczonych parkujg pojazdy srednio kilkukrotnie dtuzej niz kierowcy
samochodéw parkujgcych na miejscach wyznaczonych, ktdorzy wykupujg bilety parkingowe lub
optacajg czas parkowania przez aplikacje mobilne. Dtuzsze czasy parkowania pojazdéw sg réwniez
charakterystyczne dla kierowcéw, ktdrzy wykupujg abonamenty parkingowe lub korzystajg z ryczattéw
(jak np. ryczatt przystugujgcy samochodom hybrydowym). Niestety powoduje to, ze jeden z gtéwnych
celéw funkcjonowania SPP, jakim jest utrzymywanie wysokiego wskaznika rotacji zostat osiggniety
w sposéb niewystarczajgcy. Wsrdd mozliwych rozwigzarh tego problemu znajdujg sie m.in.
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ograniczenie sprzedazy abonamentdéw, zniesienie optat zryczattowanych dla samochodéw
hybrydowych czy dazenie do wyeliminowania parkowania pojazdéw w miejscach niewyznaczonych.

4.6 tamanie regulaminu SPP

Regulamin SPP w Szczecinie przewiduje zerowe opfaty dla kierowcéw, ktdrzy parkujg jednorazowo
w ciggu dnia nie dtuzej niz 15 min. Wnioski z przeprowadzonych badan wskazuja jednak, ze kierowcy
bardzo rzadko pobierajg darmowy bilet parkingowy, a darmowy czas parkowania jest nagminnie
przekraczany. Wydtuzenie czasu parkowania w stosunku do zatozonego limitu jest relatywnie trudne
do wykrycia przez stuzby kontrolujgce. Ponadto dziatanie takie zacheca do podrézy samochodami do
centrum miasta.

Poza ustawowo uprzywilejowanymi osobami oraz osobami, ktérym uchwatg Rady Miasta nadano
przywilej bezptatnego parkowania wszyscy pozostali uzytkownicy, ktdrzy korzystajg z miejsc
parkingowych w SPP powinni mie¢ $wiadomos$¢ koniecznosci poniesienia kosztu z tym zwigzanego.
Tylko w takim przypadku SPP bedzie w petni wspétgraé z celami Polityki Parkingowej. Sposdb i jakosé
funkcjonowania SPP powinna tym samym, ogranicza¢ potrzebe odbywania podrézy samochodami
w ten obszar. W takim przypadku idea, jaka przy$wiecata ustawodawcy dopuszczajgcego mozliwosé
wprowadzenia pfatnego parkowania moze miec realny wptyw, na jakosé¢ systemu transportowego,
zattoczenie ulic, zanieczyszczenie Srodowiska, czy tez stan bezpieczerstwa ruchu drogowego.

4.7 Podziat na podstrefy

Wyznaczone obecnie granice poszczegdlnych podstref bazujg na odcinkach ulic. W trakcie
inwentaryzacji i badan w terenie oceniono, ze granice stref nie sg jasno okres$lone, przez co kierowcy
majg problem z orientowaniem sie, w jakiej podstrefie parkuja.

Ponadto przeprowadzone badania wskazaty, ze czes¢ ulic, na ktdrych wystepuje bardzo intensywne
parkowanie zlokalizowanych jest w podstrefie B, a z uwagi na skale parkowania powinny by¢
zlokalizowane w podstrefie A.

W zwigzku z powyzszym podziat na podstrefy powinien zosta¢ poddany weryfikacji i dostosowany
do wystepujgcego popytu na parkowanie oraz powinien mie¢ charakter obszarowy. Utatwi
to oznakowanie podstref i korzystanie z nich uzytkownikom.

4.8 Parkingi powierzchniowe i kubaturowe

Przeprowadzone badania parkingowe wykazaty, ze tacznie w analizowanym obszarze w porze
najwiekszej dziennej akumulacji i zapotrzebowania na miejsca parkingowe prawie 3,3 tys. miejsc
parkingowych byto pustych, w tym ok. 2,7 w strefie SPP. Byly to miejsca w wyznaczone w pasach
drogowych i na parkingach ogdlnodostepnych. Jednoczesnie ponad 4tys. samochoddéw parkowato
poOza wyznaczonymi miejscami.

Wynika stad, iz popyt na miejsca parkingowe ogdlnodostepne w skali catego obszaru nie przekracza
podazy dostepnych miejsc. W szczegdlnosci dotyczy to miejsc parkingowych objetych SPP, czyli miejsc
objetych optatami. Budowa parkingédw kubaturowych ogdlnodostepnych w obszarze objetym SPP
musiataby sie wigza¢ z wprowadzaniem optat za parkowanie na tych parkingach. Niestety duza liczba
wolnych miejsc na obecnie dostepnych miejscach parkingowych (miejsc objetych optatami) wskazuje,
ze parkingi te w duzej czesci nie ulegtyby wypetnieniu. Optaty za parkowanie w parkingach
kubaturowych majac na uwadze wysokie koszty budowy i utrzymania skutkowatyby koniecznoscig
stosowania wyzszych optat niz optaty za parkowanie w SPP. Bez radykalnego przemodelowania
otoczenia takich obiektow kubaturowych m.in. likwidacji miejsc parkingowych ogdlnodostepnych
w pasach drogowych oraz bez uniemozliwienia parkowania samochoddw poza wyznaczonymi
miejscami w SPP, budowa ogdlnodostepnych parkingéw kubaturowych ogdlnodostepnych jest
obarczona duzym ryzykiem i moze nie mie¢ ekonomicznego uzasadnienia.
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Nalezy mie¢ na uwadze, iz lokalizacja kolejnych obiektéw zabudowy mieszkaniowej, czy ustugowej
w obszarze zaréwno srédmiescia, jak i w obszarze ograniczonym kolejg i rzekg wymaga odrebnych
analiz w zakresie generowanego zapotrzebowania w stosunku do stanu istniejgcego, co tez nie
wyklucza lokalizacji tego typu obiektéw w obszarze analizy w przysztosci.

W obszarze rejonu objetego badaniami znajduje sie czes$¢ przestrzeni, ktére w pierwotnej funkcji nie
byty przeznaczone do parkowania, natomiast przez okolicznych mieszkaricéw i kierowcdw uciekajgcych
przed optatami SPP, zostaty ,,zaanektowane” wtasnie do tego celu. W zalezno$ci od usytuowania danej
przestrzeni wykorzystywanej na cele parkingowe i jego uzytkownikdéw nalezatoby rozwazy¢ jego
likwidacje lub adaptacje. W przypadkach parkowania majacego na celu unikanie optat SPP, oraz
zajmowania cennych spotecznie i przyrodniczo przestrzeni, powinno sie dazy¢ do zagospodarowania
zgodnie z docelowym przeznaczeniem takiego miejsca. Natomiast w przypadkach powierzchni
zajmowanych przez okolicznych mieszkaricéw nalezatoby przeanalizowac¢ zmiane przeznaczenia terenu
na cele parkingowe. Kazda tego typu przestrzen powinna by¢ poddana indywidualnej ocenie i skutkéw
z niej wynikajacych.

4.9 Parkowanie roweréw

Wykorzystanie miejsc dla parkowania rowerédw w pasach drogowych ulic w obszarze SPP jest niskie,
na poziomie ok 15%. Sukcesywnie realizowane inwestycje infrastrukturalne zwiekszajg zaréwno
dostepnos¢ do sieci drég rowerowych jak i nowych miejsc do pozostawienia roweru. Kierunki
i dziatania wynikajace z zapiséw Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego Miasta Szczecin, jak i niniejszego dokumentu wptywac beda na realizacje kolejnych
rozwigzan, ktorych priorytetem beda niezmotoryzowani uzytkownicy ruchu drogowego. Nalezy sie
spodziewaé, ze wraz z kolejnymi wprowadzanymi zmianami, popyt na parkingi rowerowe bedzie stale
wzrastat.

Badania ujawnity zréznicowany udziat stojakéw dla rowerédw o réznych ksztattach. Wskazuje sie na
potrzebe stopniowego ujednolicenia zastosowanych stojakéw rowerowych.

4.10 Parkowanie autokaréw w poblizu atrakcji turystycznych

Lokalizowanie parkingdw dla autokaréw w poblizu atrakcji turystycznych nie jest rekomendowane.
Wskazane jest parkowanie autokarow turystycznych wraz z autokarami rejsowymi na parkingach
odstawczych, ktérych kierowcy autobuséw mogg korzysta¢ z pomieszczen socjalnych. W poblizu
atrakcji turystycznych powinny znaleZ¢ sie natomiast miejsca postojowe z czasowym ograniczeniem
czasu postoju do wysadzania i zabierania pasazerdéw.

4.11 Parkowanie pojazdéw elektrycznych

Wielko$¢ zajmowanej przestrzeni przez parkujgce samochody nie jest uzalezniona od rodzaju napedu
samochodu, w zwigzku z tym nalezatoby z duzg ostroznoscia podchodzi¢ do wprowadzania
dedykowanych miejsc parkingowych dla samochoddéw elektrycznych. W ramach promowania
elektromobilnosci, w tym wzrostu liczby samochodéw elektrycznych na mocy Ustawy wprowadzone
zostaty zwolnienia dla posiadaczy samochoddéw elektrycznych od optfat za parkowanie. W efekcie
realizacja polityk transportowych i parkingowych w miastach, ktdre majg na celu ksztattowanie
zachowan promujgcych podrdze transportem zbiorowym moze zosta¢ znaczgco utrudniona. Przy
aktualnym poziomie nasycenia samochodami elektrycznymi problem ten nie jest jeszcze widoczny,
niemniej jednak z uwagi na rosngcga sprzedaz samochodoéw elektrycznych bedzie stopniowo narastat,
co w konsekwencji moze doprowadzi¢ rdwniez do zmian w Ustawie i zniesienie wprowadzonych
udogodnien. Na dzi$ nalezy uzna¢, iz wprowadzone ustawowe udogodnienia i zwolnienia dla
posiadaczy pojazddw elektrycznych sg optymalne i wystarczajace.
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5 CELE W ZAKRESIE POLITYKI PARKINGOWE]J

Polityka parkingowa Szczecina jest jednym z narzedzi realizacji polityki przestrzennej miasta zapisanej
w dokumencie: ,Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta
Szczecin”. Dokument ten okresla sposdb zagospodarowania miasta, zwigzki pomiedzy
zagospodarowaniem przestrzennym i systemem transportowym oraz ustalenia wigzace dla
podejmowanych dziatan inwestycyjnych.

Zatozenia polityki parkingowej powinny stanowi¢ zatem narzedzie realizacji nastepujgcych celéw
gtdwnych zapisanych w Studium:

e odpowiednie zarzadzanie dostepnoscia komunikacyjng z uwzglednieniem koniecznosci
oszczedzania zasobdw przestrzennych,

e zapewnianie pierwszenstwa pieszych i rowerzystow w przestrzeniach publicznych miasta,

o efektywng wspodtprace wszystkich rodzajow transportu publicznego i réwnowazenie
elementdow systemu transportu,

e zapewnienie priorytetu dla transportu publicznego, w szczegdlnoéci w obszarze Srédmiescia,

e ograniczenie transportu samochodowego w obszarze Srédmiescia;

e zapewnienie dostepnosci przestrzeni miasta dla oséb ze szczegélnymi potrzebami;

e dazenie do obnizenia transportochfonnosci miasta, jego ogdlnej energochtonnosci
i emisyjnosci,

e zapewnienie dostepu do terendw zieleni i rekreacji, lokalnych centréow ustugowych, transportu
publicznego w obszarach zwartej zabudowy, dazac do obszarowego uspokojenia ruchu
i wzrostu bezpieczenstwa.

Zatozenia polityki parkingowej Szczecina powinny zaktadaé zréznicowane podejscie do parkowania
w zaleznosci od obszaru miasta i wystepujgcych uwarunkowan komunikacyjnych. W centrum
i na obszarach silnie zurbanizowanych, charakteryzujgcych sie zwiekszong gestoscig celdw podrdzy
i wystepujacym deficytem przestrzeni publicznej zaktada sie limitowanie dostepu dla samochoddéw
indywidualnych np. poprzez ograniczanie ilosci miejsc postojowych i stosowanie optat za parkowanie.
Liczba miejsc parkingowych powinna zaleze¢ od cech poszczegdlnych obszaréw, sprawnosci
funkcjonujgcego transportu publicznego oraz charakteru i intensywnos$ci zabudowy. Dziatania
zmierzajgce do uporzadkowania parkowania powinny umozliwiaé zachowanie réwnowagi pomiedzy
dostepnoscia i przepustowoscia uktadu drogowego, a chtonnoscig parkingowa, a takze przyczynic sie
do uzyskania oszczednos$ci w przestrzeni ulic z mozliwoscig ich wykorzystania na potrzeby ruchu
pieszego, rowerowego i transportu publicznego, utrzymania koncentracji przewozow transportem
publicznym (zwiekszenie efektywnosci jej funkcjonowania) oraz przeciwdziatania degradacji
przestrzeni.

Natomiast na terenach oddalonych od centrum, wolnych od ograniczen przestrzennych, nie ma
potrzeby wprowadzania ograniczen parkowania. Znaczenie majg jedynie przestrzenie mogace spetniac
funkcje parkingowe w sposéb zapewniajgcy bezpieczenstwo samych kierowcdw jak i innych
uzytkownikéw ruchu drogowego. Takie podejscie stanowi réwniez zachete do pozostawienia
samochodu zaréwno w miejscu zamieszkania jak i na specjalnie zorganizowanych parkingach i podrézy
do centrum komunikacjg zbiorowa. Juz na dzi$ kierowcy mogg korzystacé z kliku parkingéw Park & Ride?
zapewniajgcych mozliwosé przesiadki na komunikacje zbiorowa. Parking u zbiegu ulic Miodowej
i Kupczyka zapewnia 152 miejsca postojowe, w tym 6 dla pojazdéw oséb niepetnosprawnych. Parking
u zbiegu ulic Eskadrowej, Leszczynowej i Hangarowej zapewnia 425 miejsc, w tym 5 dla pojazdéw oséb
niepetnosprawnych i 2 dla fadowania pojazdéw elektrycznych. Parking przy ul. Metalowej zapewnia
138 miejsc, w tym 5 dla pojazdéw osdb niepetnosprawnych. Parking przy petli tramwajowo
autobusowej ,Turkusowa” zapewnia 58 miejsc, w tym 3 dla osdb niepetnosprawnych. Kazda z ww.

3 Zrodto: www.zditm.szczecin.pl
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przestrzeni zapewnia rdwniez miejsca specjalnie dedykowane dla rowerdw. llos¢ tego typu parkingéw
powinna sukcesywnie wzrastaé wraz z realizacjg zadan zwigzanych m.in. z budowg Szczecinskiej Kolei
Metropolitalnej. | tak bedacy w zakresie badan ogdlnych parking przy wezle tekno zapewnia tgcznie 87
miejsc postojowych. Natomiast znajdujacy sie parking u zbiegu ul. Arkoriskiej i ul. Wszystkich Swietych
przy granicy obszaru badan ogélnych zapewnia razem 399 miejsc postojowych.

Przedstawione powyzej podejscie w odniesieniu do obszardw bliskich centrum miasta, jak
i realizowane inwestycje zawierajgce stanowiska postojowe w oddaleniu od centralnych cze$ci miasta
zgodne jest z zapisami zawartymi w SUIKZP Miasta Szczecin, ktdre to wprowadza podziat Szczecina na
trzy strefy ze zréznicowanymi wymaganiami w zakresie zaspokajania potrzeb parkingowych:

e strefa | - centralna srédmiejska — gdzie obowigzujg obnizone wskazniki liczby miejsc
postojowych i ustala sie priorytet dla komunikacji miejskiej, a zalecana odlegtos¢ dojscia do
przystankéw nie powinna przekraczac¢ 300 m,

e strefall —intensywna zabudowa miejska — gdzie rdwniez obowigzujg ograniczenia parkowania,
jednakze wskazniki miejsc postojowych mogg by¢ wyzsze niz w strefie |, utrzymuje sie priorytet
dla komunikacji miejskiej, a zalecana odlegtos¢ dojscia do przystankédw nie powinna
przekracza¢ 500 m,

e strefa Ill - ekstensywna zabudowa - ruch samochodowy oraz ograniczenia zwigzane
z parkowaniem nie podlegajg ograniczeniom.
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= Strefy o zréznicowanym zaspokojeniu potrzeb parkingowych:
[ streal - centralna Srodmiejska - obowiazujg obnizone wskazniki liczby miejsc postojowych
i ustala sig priorytet dla komunikacji miejskiej,
a zalecana odlegto$¢ dojscia do przystankéw nie powinna przekracza¢ 300 m
[ strefa Il — intensywna zabudowa miejska - obowiazuja rowniez ograniczenia parkowania,
jednakze wskazniki miejsc postojowych mogq by¢ wyzsze niz w strefie |,
utrzymuije sie priorytet dla komunikacji miejskiej, a zalecana odlegto$¢ dojscia
do przystankéw nie powinna przekracza¢ 500 m
strefa lll - ekstensywna zabudowa - ruch samochodowy
3 oraz ograniczenia zwiazane z parkowaniem nie podlegaja ograniczeniom
] n Teren wielofunkcyjnej zabudowy $rodmiejskiej - obszar priorytetu dla transportu publicznego,
il pieszych i rowerzystéw w przestrzeniach publicznych

Rys. 5.1. Strefy o zréznicowanym zaspokojeniu potrzeb parkingowych zapisane w SUIKZP miasta
Szczecin.

Stad tez zatozenia niniejszego dokumentu odnoszg sie w gruncie rzeczy do obszaru ograniczonego
kolejg i rzeka, tacznie z obszarem tasztowni, tj. obszaru wskazanego w SUiKZP jako terenu
wielofunkcyjnej zabudowy $rédmiejskiej — obszaru priorytetu dla transportu publicznego, pieszych
i rowerzystow w przestrzeniach publicznych. Natomiast ich znaczenie bedzie mie¢ odzwierciedlenie do
wszystkich stref w rozumieniu Studium. | tak, cele szczegétowe polityki parkingowej mozna by
zdefiniowac w ponizszy sposdb:

e zwiekszenie dostepnosci w obszarze Srédmieécia dla wszystkich uzytkownikéw, w tym w

szczegoblnosci dla pieszych, rowerzystéw i uzytkownikéw komunikacji zbiorowej,
e zwiekszenie jakosci przestrzeni publicznych,
e ochrona miejsc i przestrzeni o wysokiej wartosci zabytkowej/historycznej,
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e promowanie zréwnowazonej mobilnosci i ekologicznych zachowan wsrdd mieszkancow
miasta, a w konsekwencji zmiana podziatu zadan przewozowych, w tym w szczegdlnosci:

o zmniejszenie liczby dojazdéw do centrum miasta samochodami,

o zwiekszanie roli komunikacji zbiorowej w obstudze strefy | oraz w obstudze dojazdéw
pomiedzy strefg Ili |,

o zwiekszenie roli ruchu rowerowego i pieszego,

e poprawa warunkow i komfortu ruchu, w tym:

o utatwienie mozliwosci zaparkowania samochodu w obszarze srédmiejskim (dzieki
skréceniu Sredniego czasu parkowania i zwiekszonej rotacji samochoddéw), a tym
samym zwiekszenie dostepnosci celéw podrézy w obszarze Srédmiescia (np.
ustugowo-handlowych),

o zredukowanie liczby przejazdédw poszukujgcych wolnego miejsca parkingowego,

e zmniejszanie ucigzliwosci parkowania dla otoczenia, w tym miedzy innymi:

o uporzadkowanie parkowania poprzez mozliwosé parkowania tylko na wyznaczonych
miejscach,

o przeciwdziatanie parkowaniu pojazdédw poza wyznaczonymi miejscami postojowymi,
przeciwdziatanie parkowaniu pojazdéw niezgodnego z przepisami i regulaminem SPP,
o przeciwdziatanie parkowaniu pojazdéw zagrazajgcemu bezpieczenstwu ruchu

drogowego.

o

W odniesieniu do pozostatej czesci miasta oraz Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego (SSOM), cele
szczegodtowe polityki parkingowej obejmowaé powinny:

o zwiekszanie dostepnosci i jakosci transportu zbiorowego w obszarze miasta, a takie
wspieranie rozwoju transportu zbiorowego, ktérego zadaniem jest obstuga podrdzy z obszaru
SOM do Szczecina (przewoznikéw autobusowych i kolejowych),

e promowanie i wspieranie budowy parkingéw ,Parkuj i Jedz” (P&R) na obszarze miasta i SOM
przy dworcach kolejowych, przystankach tramwajowych, przystankach autobusowych, ktére
beda umozliwia¢ pozostawienie samochodu przy weztach przesiadkowych, zlokalizowanych
poza obszarem wielofunkcyjnej zabudowy s$rédmiejskiej i kontynuacje dalszej podrézy
transportem zbiorowym miejskim lub podmiejskim,

e utworzenie zintegrowanego wezta przesiadkowego (wraz z budowg parkingu odstawczego dla
autobuséw) zapewniajgcego sprawne i wygodne przesiadki pomiedzy transportem zbiorowym
podmiejskim i dalekobieznym (autobusy i pociagi), a transportem zbiorowym miejskim
(autobusy i tramwaje).

6 REKOMENDOWANE KIERUNKI ZMIAN | DZIAtAN

Celami realizacji polityki parkingowej w Szczecinie powinno by¢ miedzy innymi zwiekszenie
dostepnosci srddmiescia i jakosci publicznych przestrzeni miejskich, promowanie zréwnowazonej
mobilnosci i ekologicznych zachowan wséréd mieszkaicéw miasta a w konsekwencji zmiany podziatu
zadan przewozowych w miescie, poprawa bezpieczenistwa i komfortu ruchu®. Realizacji powyzszych
celéw wymaga okreslenia kierunkédw zmian. Pobieranie optat za parkowanie jest jednym
z podstawowych narzedzi dajgcych mozliwosé ksztattowania i wptywania na zachowania
komunikacyjne. Sama Ustawa o drogach publicznych wskazuje na mozliwos¢ wykorzystania tego typu
rozwigzania, stad tez propozycja zmian w obszarze Strefy Ptatnego Parkowania ma na celu
uszczelnienie i potozenie jeszcze wiekszego nacisku na potrzebe zmian zachowarn komunikacyjnych
mieszkancow miasta.

4 Szczegdtowe cele polityki parkingowej dla Szczecina zostaty szczegétowo opisane we wcze$niejszym rozdziale.
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Opracowanie rekomendowanych kierunkdw zmian wymagato miedzy innymi wykonania szczegétowej
analizy regulaminu SPP wraz z dokonywaniem ocen szeregu jego aspektdw i generowanych
problemdw. Zostaty one szczegdtowo przedstawione w konkretnych ponizszych punktach odnoszgcych
sie zarowno do opfat i abonamentéw, funkcjonujgcych zwolnien i preferencji dla poszczegdlnych
uzytkownikéw, obszaru granic stref i podstref.

Jako podstawowe kierunki zmian w odniesieniu SPP w Szczecinie nalezy uznac:
Uproszczenie zasad funkcjonowania SPP.
Reorganizacja polityki cenowej SPP.

Ochrona dla osiedli mieszkaniowych lezgcych w strefie buforowej SPP.
Uszczelnienie SPP.

vk w N Re

Staty Monitoring.

Ponizsza tabela przedstawia propozycje dziatan w stosunku do rekomendowanych zmian
w postrzeganiu polityki parkingowej miasta.

Tab. 6.1. Rekomendowane kierunki zamian z przypisanymi dziataniami w ramach SPP w Szczecinie.

KIERUNEK POLITYKI
“ PARKINGOWE DZIALANIE

Uproszczenie zasad 1.1 Czytelne wyznaczenie miejsc po parkowania. Organizowanie miejsc

funkcjonowania SPP postojowych poza ciggami pieszymi, badz z minimalnym ich
wykorzystaniem, w zatokach parkingowych lub z wykorzystaniem
jezdni, przy jednoczesnym wyeliminowaniu mozliwosci parkowania
poza wyznaczonymi miejscami postojowymi. Przede wszystkim
chronione bedg przestrzenie piesze, przestrzenie przeznaczone dla
rowerdw i zielerce.

1.2 Unifikacja podstref. Okreslenie jednolitych zasad dla catej SPP.
Pozwoli to uprosci¢ regulamin w szczegdlnosci w zakresie opfat, jak i
oznakowania granic. Wptynie to na uproszczenie i poprawienie
czytelnosci SPP.

1.3 Korekta granicy SPP w Szczecinie. Przyjecie granic SPP przy zatozeniu
ograniczania koniecznosci wprowadzania nadmiernego oznakowania
strefy przy jednoczesnym zapewnieniu jej szczelnosci. Dazyc sie
bedzie do okreslenia granic z wykorzystaniem charakterystycznych
elementéw granicznych. W odniesieniu do obszaru Srédmieécia jest
to linia kolejowa i rzeka.

1.4 Wprowadzenie specjalnych zasad przy dokonywaniu dostaw. W
odniesieniu do postoju pojazdéw dostawczych nalezy dazy¢ do
stworzenia systemu i wypracowania akceptowalnych zasad
wykonywania dostaw w przestrzeni drég i ulic miejskich.

1.5 Ograniczenie liczby miejsc postojowych w obszarach, gdzie
parkowanie pogarsza, jakos¢ przestrzeni miejskiej.

1.6 Systematyczne zwiekszanie ilosci miejsc parkingowych dla rowerdéw.

Reorganizacja 2.1 Wypracowanie modelu obstugi komunikacyjnej przedszkoli,
polityki cenowej SPP 2tobkéw, szkét, ze zréznicowaniem obstugi placéwek. W podrézach
do placowek oswiatowych powinna obowigzywaé¢ zasada

promowania dojs¢ pieszych, dojazdéw rowerami, hulajnogami, jak i

komunikacjg zbiorowa. Priorytetem powinny by¢ dziatania na rzecz

kompleksowej poprawy bezpieczenstwa ruchu w otoczeniu

placowek oswiaty z uwzglednieniem uporzadkowania systemu

parkowania. W zwigzku z tym powinno sie rozwazyé, réwniez
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mozliwos¢ rezygnacji z przywilejéw dla opiekunéw podwozacych
dzieci do placdwek oswiaty.

2.2 Wygaszanie przywilejow poszczegélnych uzytkownikow w
obszarze SPP. Ograniczenie przywilejow dla pojazdow z napedem
hybrydowym oraz rezygnacji z 15 min darmowego parkowania, ktére
powoduje szereg naduzy¢, co nie stuzy czytelnosci funkcjonowania
SPP.

2.3 Ograniczanie abonamentow. Wygaszanie abonamentow
miesiecznych, ktére obecnie zachecajg uzytkownikéw posiadajgcych
abonament do korzystania z miejsc parkingowych w SPP nawet w
sytuacji gdy nie jest to konieczne (w mys$l zasady zaptacitem/tam wiec
skorzystam). Nie dotyczy to optat zryczattowanych dla mieszkarncow.

2.4 Wprowadzenie pilotazowych obszarow strefy sSrodmiejskie;j.
Wdrozenie sSrédmiejskiej strefy ptatnego parkowania w obszarach
srédmiescia, w ktorych wystepuje wzmozony popyt na parkowanie
w porze dzienne;j.

2.5 Zwiekszenie wysokosci oplat w SPP oraz wydluzenie czasu jej
funkcjonowania. Dla racjonalizacji wykorzystania miejsc
parkingowych powinno sie rozpatrywa¢ wydtuzenie czasu
funkcjonowania SPP, jak i podniesie wysokosci optat. Realizacja
powyzszego powinna uwzglednia¢ zmiany zachodzace w systemie
transportowym oraz w funkcjonowaniu obiektdw generujacych
i absorbujacych ruch.

3.1 Wskazanie nowych obszarow objetych SPP. Rozwazy¢ nalezy
zwiekszenie obszaréw SPP. Nowe obszary, na ktérych wprowadzane

Ochrona osiedli

mieszkaniowych
. ) zostatyby optaty za parkowanie, wybierane beda w wyniku analiz
lezacych w strefie : X L o .
X i ocen skutkéw realizacji polityki cenowej SPP, wraz z oceng
buforowej SPP

mozliwosci jej wdrozenia.

3.2 Uporzadkowanie parkowania w obszarach mieszkaniowych.
Powinno sie dazy¢ do wyeliminowania intensywnego, czesto
nielegalnego parkowania powodujgcego degradacje przestrzeni
miejskiej, w tym zieleni oraz pogarszajacego warunki ruchu,
w szczegdlnosci ruchu pieszego i rowerowego (pod wzgledem
bezpieczenstwa i komfortu), a takze do wyeliminowania parkowania,
ktore ogranicza funkcje spoteczne i kulturowe ulicy. Porzgdkowanie
parkowania oznacza mozliwos¢ parkowania tylko na wyznaczonych
miejscach do parkowania w pasach drogowych ulic oraz na
wydzielonych parkingach

3.3 Zwiekszenie liczby kontroli stuzb porzadkowych w tych obszarach.
W celu ochrony przestrzeni publicznej w obszarach mieszkaniowych
powinno sie dazy¢ do zwiekszeni kontroli, w celu eliminowania
parkowania niezgodnego z przepisami.

3.4 Identyfikacja i dzialania organizacyjno-inwestycyjne w zakresie
wyznaczania i organizacji parkingdw powierzchniowych dla
mieszkanncow w SPP. Nalezy dazy¢ do weryfikacji miejsc poza pasami
drogowymi, wykorzystywanymi do postoju przez okolicznych
mieszkancow do mozliwosci stworzenia parkingéw
powierzchniowych, przy uwzglednieniu i poszanowaniu obszaréw
cennych spotecznie i przyrodniczo. Wskazuje sie na mozliwosc¢
realizacji w porozumieniu z zarzadcami i uzytkownikami danych
terenéw.
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Uszczelnienie SPP 4.1 Eliminowanie mozliwosci parkowania poza wyznaczonymi
miejscami postojowymi. Nalezy dazy¢ do zabezpieczenia chodnikéw
i placow przed intensywnym parkowaniem ze szkodg dla obecne;j
infrastruktury i cennych spotecznie i przyrodniczo obszaréw.

4.2 Wzmozenie kontroli stuzb porzadkowych. Powinno sie dazy¢ do
zwiekszenia kontroli w celu eliminowania parkowania niezgodnie z
przepisami. Nieuchronnosc¢ kary wobec nieptacacych uzytkownikow
SPP oraz tych naruszajgcych zapisy ustawy Prawo o ruchu drogowym
w zakresie zatrzymania i postoju w miejscach powodujgcych
utrudnienia i zagrozenie bezpieczenstwa ruchu drogowego jest
kluczowe z punktu widzenia prawidtowego funkcjonowania SPP.

4.3 Prawidtowe oznakowanie miejsc postojowych w SPP. Powinno sie
dazy¢ do wyznaczania miejsc postojowych oznakowaniem
pionowym i poziomym wynikajgcym z obowigzujgcych przepiséw,
tak by nie powstawaty watpliwosci w zakresie ich przynaleznosci do
SPP.

Staty monitoring SPP 5.1 Przeprowadzanie cyklicznych badan parkowania w SPP. Wskazuje
sie na potrzebe przeprowadzania badan w terenie jak i analiz
prowadzonych w oparciu o istniejgce bazy danych (parkomaty,
aplikacje umozliwiajace optate parkowania itd.). Dgzy¢ sie powinno
do wprowadzenia jednolitej formy baz danych dla réznych systeméw
(parkomaty, poszczegdlne aplikacje na telefon) oraz cyklicznych
raportéw, tak by mozliwe byto okreslanie trendu zmian zachodzacych
w systemie. Badania parkowania powinny obejmowac réowniez
parkowanie rowerdow.

5.2 Przeprowadzanie cyklicznych badan szczelnosci SPP. Wskazuje sie
na potrzebe prowadzenia analiz liczby wystawianych mandatéw (w
tym z wykorzystaniem automatycznej kontroli parkowania) oraz
wyrywkowych badan w terenie.

5.3 Badania mieszkancéw. Wskazuje sie na potrzebe prowadzenia
badan mieszkancow o aspekty zwigzane z funkcjonowaniem SPP w
Szczecinie.

Budowa centrum 6.1 Centrum przesiadkowe. Nalezy dgzyc do zbudowania uniwersalnego
przesiadkowego wraz dworca autobusowego, ze wskazaniem na lokalizacje w poblizu
dworca kolejowego, ktory bedzie mogt by¢ wspdlnie
wykorzystywany na jednakowych zasadach przez wszystkich
przewoznikdw autobusowych realizujgcych kursy do Szczecina.
Istotne jest powigzanie centrum przesiadkowego z mozliwoscig
obstugi przy wykorzystaniu miejskiego transportu zbiorowego, co tez
umozliwia¢ bedzie sprawng przesiadke pomiedzy systemami
transportowymi, poprawiajgc przy tym efektywnos¢ i
konkurencyjnosc transportu zbiorowego w podrézach do Szczecina.
6.2 Parking odstawczy. Nalezy dazy¢ do zbudowania parkingu
odstawczego, ktéry umozliwi parkowanie autobuséw i autokaréw
czekajacych na zrealizowanie kursu ze Szczecina w bliskiej odlegtosci

od Centrum przesiadkowego.

z parkingiem
odstawczym

Programu Rozwazy¢ nalezy stworzenie programu edukacyjno-promocyjnego, ktory
edukacyjno- prowadzi¢ powinien do zwigkszenia Swiadomosci mieszkancow
Szczecina, co do zagrozen zwigzanych ze stanem srodowiska naturalnego,
zdrowiem mieszkaricow oraz degradacjq jakosci przestrzeni miejskiej w
zwigzku z nadmiarem samochoddéw parkujacych na parkingach i
poruszajgcych sie po ulicach miasta. Celem powinno by¢ zachecenie

promocyjnego
zorientowanego na
rezygnacje z
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posiadania mieszkancéw Szczecina do odbywania podrézy s$rodkami transportu

samochodu innymi niz samochdd (transport zbiorowy, rower), a nawet do rezygnacji
z posiadania samochodu. Dziatania powinny by¢é poprzedzone
opracowaniem programu przedstawiajgcego zagrozenia, ale tez korzysci
wynikajace z rezygnacji z posiadania samochodu i odbywania podrézy
pieszo, rowerem lub komunikacja zbiorowg. W ramach programu
powinny by¢ uwzglednione nastepujace aspekty:

e Zagrozenia, W tym: pogarszanie sie stanu srodowiska naturalnego,
pogarszanie sie stanu zdrowotnego mieszkancow miasta,
zajmowanie powierzchni miasta przez zaparkowane samochody,
pogarszajgce sie warunki ruchu (straty czasu), — ryzyko uczestnictwa
w wypadku, rosngce koszty podrézowania

e Korzysci, w tym: poprawienie stanu srodowiska naturalnego,
poprawienie stanu zdrowotnego mieszkancow miasta, mozliwosc
przeznaczenia odzyskanej powierzchni miasta na inne cele (ruch
pieszy, zielen miejska, itp.), zmniejszenie natezen ruchu (poprawa
warunkow ruchu, zwiekszenie bezpieczenstwa podréozy, -
zmniejszenie kosztow podrézy (tani bilet na transport zbiorowy).

W  Swiadomosci mieszkaricow powinno zostaé ugruntowane
przekonanie, ze zmiana podejscia , transportowego” przyczyni sie do ich
lepszej kondycji fizycznej i zdrowotnej, przy jednoczesnym korzystnym
wptywie na otaczajgce ich srodowisko.

7 DZIALANIA PRIORYTETOWE

Wdrozenie wszystkich rekomendowanych w polityce parkingowej srodkéw stuzgcych realizacji celéw
w krotkim terminie moze by¢ zadaniem trudnym do przeprowadzenia. W zwigzku z powyiszym
prowadzenie poszczegdlnych dziatan sitg rzeczy moze by¢ prowadzone etapowo. Jednakze analizujgc
zidentyfikowane problemy zwigzane 2z parkowaniem, sposréd przedstawionych rozwigzan
ukierunkowanych na porzadkowaniu mozliwosci parkowania w obszarze srédmiescia miasta Szczecina,
priorytetowego znaczenia nabierajg nastepujgce dziatania:

1. Zwiekszenie kontroli przestrzegania regulaminu SPP, w tym wykupowanych biletéw
parkingowych i czasu parkowania.

2. Uporzadkowanie parkowania w pasach drogowych ulic poprzez dopuszczenie parkowania
tylko na wyznaczonych miejscach.

3. Egzekwowanie przepiséw w przypadku parkowania pojazdow w miejscach zagrazajgcych
bezpieczenstwu ruchu drogowego lub blokujgcych ruch pieszych.

4. Nowelizacja regulaminu SPP prowadzaca miedzy innymi do zmian stawek optat jak i zmian
zasad wydawania abonamentdéw, czy tez ograniczenia przywilejow zwigzanych z optatami,
w tym m.in

- zniesienie abonamentdéw dla uzytkownikéw mieszkajgcych poza SPP,

- zniesienie opfaty zerowej za parkowanie krétsze niz 15min,

- zniesienie optat zryczattowanych dla: wtascicieli aut hybrydowych oraz rodzicow dzieci
uczeszczajacych do placéwek szkolnych, wychowawczych, opiekunczych oraz ztobkdw,
zlokalizowanych w SPP w Szczecinie.

5. Rozszerzenie strefy ptatnego parkowania i oparcia jej o naturalng bariere (kolej i rzeke) wraz z
modyfikacjg granic podstref A i B.

6. Opracowanie i wdrozenie programu redukcji i uporzagdkowania miejsc do parkowania w
obszarach gdzie parkowanie ma szczegdlny wptyw, na jakos$¢ przestrzeni miejskie;j.
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7. Opracowanie zasad obstugi poszczegdélnych podobszaréw s$rédmiescia samochodami
dostawczymi.

Nalezy mie¢ na uwadze, iz cze$¢ dziatan jest juz systematycznie realizowana, chociazby w zakresie
uszczelniania systemu, cyklicznych badan parkowania w terenie, czy na biezgco i wedtug potrzeb
przeprowadzanych modyfikacji regulaminu funkcjonowania SPP. Wdrozenie poszczegdlnych rozwigzan
moze rzutowac na catos¢ rekomendowanych kierunkdw i uwzgledniaé osiggniecie oczekiwanych
efektdw przy realizacji jedynie czesci z ww. dziatan priorytetowych.

8 BADANIE REALIZACJI CELOW POLITYKI PARKINGOWE)

Stopien realizacji celéw polityki parkingowej okreslany powinien by¢ poprzez analize trendu zmian z
wykorzystaniem wspétczynnikéw ewaluacji. Okreslone one zostaty na podstawie zdefiniowanych
kierunkéw zmian i bedg podstawg do oceny efektywnosci podejmowanych dziatan.

Dziatania zwigzane z:

1. Uproszczeniem zasad i czytelnosci funkcjonowania SPP w Szczecinie powinny doprowadzi¢ do:
v’ potaczenia stref Ai B,
v zmniejszenia liczby btednie wykupowanych biletéw parkingowych.

2. Reorganizacjg polityki cenowej funkcjonowania SPP w Szczecinie powinny doprowadzi¢ do:
v wygaszania przywilejéw uzytkownikéw SPP,

ograniczania liczby dostepnych abonamentéw,

zniesienia 15min darmowego parkowania,

wydtuzenia czasu funkcjonowania SPP,

zwiekszenia optat,

wprowadzenia srodmiejskiej strefy ptatnego parkowania (przeprowadzenia pilotazu),

AN N N N NN

wprowadzenia zasady obstugi komunikacyjnej budynkéw oswiaty i realizacji tych zatozen
w kontekscie polityki parkingowej;

3. Ochrong dla osiedli mieszkaniowych lezacych w strefie buforowej SPP powinny doprowadzi¢ do:

v' zmniejszenia liczby pojazdéw (ich udziatu) nieprzepisowo parkujacych na terenach
mieszkaniowych.

4. Uszczelnieniem SPP powinny doprowadzi¢ do:

v' zmniejszenia liczby pojazdéw (ich udziatu) parkujacych niezgodnie z regulaminem SPP
w szczegdlnosci bez wniesienia optaty,

v zmniejszenia liczby pojazdéw (ich udziatu) parkujgcych w SPP poza wyznaczonymi miejscami
do parkowania.

5. Statym monitoringiem. Determinuje to mozliwos¢ okreslenia wczesniejszych wspoétczynnikéw
ewaluacji, dlatego realizacje tych dziatan stajg sie niezwykle istotne. Powinny one doprowadzi¢ do:

v’ realizacji cyklicznych badar zwigzanych z parkowaniem w terenie np. co 5 lat,

v’ realizacji cyklicznych badan zwigzanych z parkowaniem na podstawie istniejgcych baz danych
podmiotéw obstugujgcych ptatnosci w SPP (np. parkomaty, aplikacje) np. co 5 lat,
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v uwzglednienie w cyklicznych badaniach ruchu tematyki zwigzanej z SPP np. uzupetnienie
ankiet mieszkancéw o pytania dotyczgce SPP.

Czes¢ wspotczynnikéw ewaluacji jest mozliwa do okreslania w sposdb iloSciowy, a czes¢ opisowy.
Ponizej przedstawiono tabele ewaluacyjng okreslajacg stopien realizacji polityki parkingowej
w Szczecinie.

Tab. 8.1. Tabela ewaluacyjna dla polityki parkingowej Szczecina.

Liczba pojazdéw nieprzepisowo parkujacych w obszarze SPP [P], [%]
Liczba pojazdow nieprzepisowo parkujgcych w obszarze przylegtym 0
[P], [%]
do SSP
Liczba reklamacji [-]
Wspétczynnik rotacji [-]
Udziat podwozen dzien do placéwek oswiatowych samochodami (%]
osobowymi 0
Liczba pojazdéw parkujacych niezgodnie z regulaminem SPP w (P, [%]
szczegblnosci bez wniesienia optaty oL
Liczba pojazdéw parkujacych w SPP poza wyznaczonymi miejscami [P, [%]
, L/0

do parkowania

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze wiekszos¢ proponowanych dziatan nalezy do grupy srodkéw tzw.
»,miekkich”, ktére w poréwnaniu do rozbudowanych dziatan inwestycyjnych realizowanych w ramach
srodkow ,twardych” nie wymagajg tak duzych naktadéw finansowych, a ich efekty sg czesto na
porownywalnym poziomie. Dlatego dziatania w tym zakresie nalezy uzna¢ za réwnie istotne tym
bardziej, ze szereg dziatan jest juz obecnie podejmowanych w miescie np. uszczelnianie SPP w zakresie
oznakowania miejsc postojowych czy zautomatyzowanie kontroli w SPP.

Jako priorytetowe dziatania nalezy uznaé kontynuacje dziatan juz podjetych tj.:

— dziatania z zakresu uszczelniania systemu,

— zbudowanie jednolitej bazy danych z informacji przekazywanych przez operatoréw ptatnosci
SPP (aplikacje, parkomaty itd.) cyklicznie aktualizowanej i monitorowanej w zakresie zmian,

— cykliczne badania parkowania w terenie,

— modyfikacje regulaminu funkcjonowania SPP,

a w kolejnych krokach wprowadza¢ kolejne dziatania, zgodnie z mozliwosciami i trendami zmian.

Co do zasady nie nalezy modyfikowa¢ listy wspdtczynnikéw ewaluacji, powinny by¢ one state w catym
okresie ewaluacji. W uzasadnionych przypadkach dopuszcza sie dodanie nowych wspotczynnikow badz
rezygnacje z niektérych. Nalezy jednak dbac o to by byta mozliwos¢ analizy trendu zmiany. W zwigzku
z tym wszelkie modyfikacje w tym zakresie powinny by¢ dtugoterminowe i przemyslane.

Nalezy rowniez zaktada¢ mozliwos¢ modyfikacji niektérych dziatan oraz dodawanie nowych wraz z
kolejnymi latami. Jest to szczegdlnie istotne z uwagi na dynamicznie postepujgce i obecnie
nieprzewidywalne zmiany demograficzne, technologiczne, cywilizacyjne, ktérych wptyw jest trudny do
okreslenia w obecnej sytuacji. Nalezy jednak pamietaé, ze wptyw niektorych dziatan jest
dtugoterminowy i efekty ich wptywu mozliwe sg do osiggniecia w dtuzszym horyzoncie czasowym.
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9 PODSUMOWANIE KONSULTACJI PROJEKTU DOKUMENTU Z MIESZKANCAMI

W przedmiotowym rozdziale przedstawiono wnioski z przeprowadzonych konsultacji spotecznych oraz
spotkan z Radnymi Rady Miasta Szczecin.

Niniejszy dokument zostat szeroko przedstawiony Radnym Miasta Szczecina na dwdch posiedzeniach
Komisji ds. Gospodarki Komunalnej i Ochrony Srodowiska RM. W spotkaniach tych uczestniczyli
rowniez przedstawiciele Wtadz Miasta oraz aktywni Mieszkancy, ktérzy interesujg sie rozwojem
systemu transportowego w Szczecinie.

Dokument zostat réwniez zaprezentowany na konsultacjach spotecznych dotyczgcych ,Planu
Zréwnowazonej mobilnosci miejskiej dla szczecinskiego obszaru metropolitalnego” opracowywanego
przez Stowarzyszenie Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego. Zagadnienia poruszane
w dokumencie Polityki parkingowej znajdujg Sciste powigzanie z Planem zréwnowazonej mobilnosci
i odnoszg sie wspdlnie do takich elementéw systemu transportowego jak: komunikacja publiczna,
emisyjnos¢ transportu samochodowego, bezpieczenstwo ruchu drogowego, ruchu oséb pieszych
i rowerzystow. Informacja o spotkaniu byta umieszczona w prasie i emitowana w radiu.

Zaprezentowana Polityki parkingowa w czasie wszystkich odbytych spotkan z Mieszkaricami i Radnymi
zdominowata debate. Umozliwito to doktadne omodwienie wynikdw przeprowadzonych badan
parkingowych, zebranych danych, obserwacji dotyczgcych zachowan parkingowych Mieszkarncéw oraz
whioskow wynikajacych z ich analizy. Przedstawiono rowniez przyjete zatozenia, opracowane cele, jak
i proponowane narzedzia stuzgce do ich realizacji.

Uwagi i zapytania do prezentowanego dokumentu Polityki parkingowej Mieszkancéw oraz Radnych
byty do siebie bardzo podobne.

Mieszkancy i Radni wyrazili swoje obawy dla szerszej akceptacji proponowanych likwidacji
Lprzywilejow” w systemie ptatnego parkowania, w tym dla ,,darmowych 15 min”, preferencji dla
rodzicdw przywozacych dzieci do placowek oswiatowych, czy tez nizszych stawek parkowania dla
pojazddéw hybrydowych.

Mieszkancy i Radni zwrdcili szczegdlng uwage na konieczno$¢ odpowiedniej edukacji, ktorej zadaniem
bedzie wzrost swiadomosci spotecznej w zakresie negatywnych skutkéw nadmiernego uzytkowania
samochodu oraz pogtebienia swiadomosci, co do nierdwnomiernego i niezrwnowazonego stanu
poszczegdlnych podsystemdw transportowych w Szczecinie. Zwrécono uwage, ze system transportu
indywidualnego samochodowego jest rozwiniety w sposdb dominujacy i zawtaszczajgcy przestrzen dla
systemow transportu zbiorowego, systemu rowerowego i pieszego. Pojawity sie réwniez gtosy, aby
mianem edukacji objg¢ rdwniez bezwzglednosé przy podejmowaniu interwencji wobec naruszajgcych
zapisy Ustawy Prawo o ruchu drogowym. Za przyktad podano nieréwnomiernos¢ kar dla uzytkownikéw
w zakresie braku biletu komunikacji miejskiej, braku optaconego biletu za postdj w strefie ptatnego
parkowania wobec kwot przewidzianych za tamanie przepisdw Prawa o ruchu drogowym odnoszgcych
sie do niezgodnego z przepisami parkowania pojazdéw. Jednakze zmiany w tym zakresie wymagaja
podejscia kompleksowego na szczeblu krajowym i zmian ustawowych.

Pomimo zgodnosci, co do $wiadomosci istniejgcej nieréwnowagi, Mieszkancy i Radni majg
zrdéznicowane koncepcje rozwigzania problemu, ktdre czasami wzajemnie sie wykluczajg. Pojawiaty sie
gtosy, zarébwno wskazujgce na rozwdj systemu umozliwiajgcego wiekszg swobode korzystania
z pojazdéw indywidualnych samochodowych, jak i gtosy, aby proponowane dziatania byty jeszcze
bardziej restrykcyjne. Z perspektywy wzrostu Swiadomosci mieszkancéw, jak i przyktadéw ptyngcych
z innych miast zaréwno w Polsce jak, i za granicami kraju, systematycznie rosnie Swiadomos¢ i potrzeba
podejmowania zréznicowanych dziatan bilansujgcych zapotrzebowanie i réwnowazacych
wykorzystanie przestrzeni publicznych przez poszczegdlnych jej uzytkownikow.

W czasie prowadzonych dyskusji pomimo wystepujgcych czasem réznych opinii, co do sposobdéw
rozwigzywania wystepujgcych probleméw Mieszkarcy i Radni dobrze ocenili przygotowany dokument.
Zadna z propozycji nie zostata odrzucona, natomiast w opinii Mieszkancéw i Radnych niektdre
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z przedstawionych dziatan powinny by¢ powigzane z rozwojem transportu zbiorowego, ktéry w ich
opinii powinien stanowié realng konkurencje dla transportu indywidualnego samochodowego.

W ramach podsumowan do prowadzonych dyskusji przebijat sie watek, ze poszczegdlne dziatania bedg
wymagaty prowadzania indywidualnych analiz poszczegdlnych uwarunkowan i mozliwosci
realizacyjnych. W podsumowaniu znalazty swoje odzwierciedlenie opinie, ze cze$¢é z przedstawionych
propozycji bedg wymagaty pewnego czasu na przemyslenia i ich ewoluowanie pod katem
ewentualnego wdrozenia, jak i zrozumienia korzysci z tego ptynacych. Wnioski z przeprowadzonych
konsultacji wskazuja, ze przygotowany dokument nie budzi zastrzezen. Nie zostaty sformutowane
dodatkowe propozycje, ktére mogtyby byé objete politykg parkingows. Z uwagi na powyisze
przygotowany dokument nie wymaga wprowadzania korekt. A jego zatozenia w perspektywie
dtugoterminowe]j powinny przetozy¢ sie zrdwnowazanie catosci systemu transportowego miasta.



