CAVATAS

Cleaner and better transport in cities

CIVITAS Initiative to europejska akcja wspierajgca miasta w zakresie wdro-
zenia zintegrowanej polityki zrownowazonego, ekologicznego i wydajnego

A transportu. Wnioski wyciagniete podczas faz planowania, wdrozeniaireali-
O " QES/ zacji dziatart podsumowano w dwunastu dokumentach pt. ,,Policy Advice
N Notes”. Przedstawiajg one sposob radzenia sobie z problemami transpor-

tu miejskiego, przed ktérymi stang w przysztosci miasta Unii Europejskiej.



Integracja parkingow i
zarzgdzanie dostepem

Poprawa jakodci zycia w przestrzeniach miej-

skich w szczegdlnie istotnych obszarach miasta

Inicjatywa CIVITAS Initiative, wspdffinan-
sowana przez Komisje Europejska, od
2002 r. pomaga miastom w opracowa-
niu bardziej stabilnego, ekologicznego i
bardziej wydajnego systemu transportu
miejskiego poprzez wdrazanie, prezen-
towanie i ocene ambitnych, zintegrowa-
nych rozwigzan, faczacych technologie
i dziatania wynikajgce z polityki. W ra-
mach inicjatywy CIVITAS II (2005-2009)
wdrozono szereg dziatan, ktérych ce-
lem byto zmnigjszenie ruchu prywat-
nych samochodow w szczegdlnie istot-
nych pod wzgledem ekologicznym ob-
szarach miast europejskich. Najwaz-
niejsze zagadnienia dotyczgce wdroze-
nia tych dziatan oraz doswiadczen miast
objetych inicjatywg podsumowano w ni-
niejszym dokumencie pt. ,Policy Advice
Note”. Ma on stanowi¢ pomoc i mate-
riat informacyjny dla lokalnych politykdw
i innych decydentéw zainteresowanych
tymi dziataniami.

Informacje ogdlne

OPIS DZIALAN

Zmniejszenie uzytkowania samochodoéw pry-
watnych w obszarach miejskich powinno by¢
propagowane w kazdym miescie w celu po-
prawy warunkéw zycia oraz minimalizacji kor-
kéw ulicznych. Cel ten mozna osiagnac przez
opracowanie regulacji dotyczgcych dostepu do
szczegOlnie istotnych obszaréw miasta i parko-
wania w nich samochodéw. Do takich dziatan
naleza:

1. Ograniczenie i regulacja miejsc parkingowych
(np. przy uzyciu systemu zezwolen).

2. Ustalenie cen miejsc parkingowych.

3. Ograniczenie i regulacja dostepu do szcze-
golnie istotnych obszaréw (np. zabytkowych
centréw miast) dla réznych grup uzytkowni-
kow.

4. Programy optat za dostep do szczegdlnie
istotnych obszarow.

5. Ustanowienie stref niskiej emisji, do ktérych
wstep bedg mialy tylko pojazdy spetniajace
zdefiniowane normy emisiji.
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GRUPY DOCELOWE

Gtéwne grupy docelowe to mieszkaricy ob-
szaru objetego ograniczeniami i lokalne przed-
siebiorstwa (restauracje, puby, mate placéwki
handlu detalicznego i inne ustugi lokalne), na
ktére dane dziatanie ma bezposredni wptyw.
Celem omawianych dziatan jest poza tym pré-
ba oddziatywania na osoby pracujgce w ob-
szarze objetym ograniczeniami (ale mieszkaja-
ce poza nim) lub innych przyjezdnych, ktérzy
chcg dotrze¢ do tego obszaru samochodem.

ODDZIALYWANIE | KORZYSCI

Wprowadzenie zarzadzania parkinga-
mi i dostepem w miescie skutkuje gtéw-
nie zwiekszeniem jakosci zycia w miescie
ze wzgledu na zmniejszenie ruchu samo-
chodéw prywatnych na drogach. Moze to
przyniesé nastepujace korzysci:

Dla ogétu mieszkancow

e Poprawa jakosci powietrza dzieki zmniej-
szeniu zanieczyszczenia spowodowanego
przez ruch zmotoryzowany (czagstki state,
tlenek wegla, dwutlenek azotu itp.).

* Zmniejszenie hatasu i korkéw ulicznych
wskutek mniejszego natezenia ruchu pojaz-
déw silnikowych.

* Mniejsze korki uliczne wynikajgce z ruchu
pojazdéw podczas poszukiwania miejsc
parkingowych.

e Zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego.

e Zwiekszenie udziatu ruchu pieszego i rowe-
rowego oraz transportu publicznego w wy-
korzystywanych $rodkach transportu.

www.eltis.org

e Wzrost atrakcyjnosci komunikacji zbiorowej
wskutek zwigkszenia predkosci jazdy auto-
buséw i ich punktualnosci przy braku korkow.

e Zwiekszona dostepnosc¢ dla podmiotéw wy-
korzystujacych $rodki transportu inne niz
pojazdy mechaniczne, np. szkét, do ktérych
uczniowie czesto docierajg pieszo lub rowe-
rem.

¢ Lepsza ochrona zabytkow i dostep do nich.

e Generowanie przychoddéw (z zezwolen lub
kar) dla miasta pozwalajgce usprawnic sys-
tem komunikacji, w ktérym faworyzowane
sg zrownowazone s$rodki transportu.

Dla os6b fizycznych

e Poprawa zdrowia i warunkéw zycia miesz-
kancow dzigki zmniejszeniu ruchu samo-
choddéw indywidualnych (zwtaszcza w od-
niesieniu do bezpieczenstwa dzieci).

e Zwiekszenie atrakcyjnosci miasta i zadowo-
lenia klientéw, ktérzy lubig robié¢ zakupy na
ulicach przyjaznych pieszym.

e Poprawa atrakcyjnosci i dostepnosci dla
pracownikéw i odwiedzajacych.

Dla podmiotéw gospodarczych

¢ Wsparcie lokalnego handlu przez zwigksze-
nie atrakcyjnosci krajobrazu miejskiego w
danym obszarze.

e Mozliwos¢ zmniejszenia liczby pustych lo-
kali sklepowych i mieszkalnych.
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PODSTAWOWE WARUNKI
POWODZENIA

Oczywistym warunkiem wstepnym pomysl-
nego wdrozenia zarzgdzania parkingami i do-
stepem jest istnienie powaznych problemoéw
takich jak korki uliczne i/lub brak miejsc par-
kingowych w miescie lub jego czesciach. Za-
leca sie wprowadzanie takich dziatan w obre-
bie obszarow, ktore sa jednoczesnie wykorzy-
stywane na rézne konkurujgce ze sobg sposo-
by (np. obszary handlowo-turystyczno-rekre-
acyjne, gdzie przez caty dzien potrzebnych jest
wiele miejsc do parkowania). Wazne jest tak-
ze ustanowienie odpowiednich ram prawnych
na szczeblu krajowym, zwtaszcza w odniesie-
niu do kontroli i egzekwowania regulacji oraz
wprowadzania stref o niskiej emisji spalin.

Ftapy i harmonogram
wdrozenia

Podczas wdrazania programu zarza-
dzania parkingami lub dostepem nalezy
wziaé pod uwage klika istotnych kwestii,
obejmujacych dziatania pomocnicze i od-
powiedni harmonogram wdrozenia.

ETAPY PRAC

1. Wymagane informacje

¢ Analiza obecnej sytuacji zwigzanej z ruchem
drogowym (generowanie przejazdéw, wa-
runki do parkowania, korki uliczne, obsza-
ry szczegolnie wazne, podejscie mieszkan-
cow itd.).

e Analiza najnowszych osiggnie¢ technicz-
nych i sprawdzonych rozwigzan technolo-
gicznych.

e Analiza potencjalnych oddziatywan.

Wymiana doswiadczen z innymi miasta-
mi we wczesnej fazie procesu planowania.
Uspdjnienie warunkéw dostepu w réznych
miastach moze by¢ korzystne dla wszyst-
kich zaangazowanych stron, umozliwiajgc
tworzenie standardowego wyposazenia i
wspolne sktadanie zamdwien.

Analiza ewentualnych konfliktéw pomiedzy
planowanym przedsiewzieciem a obecng
sytuacja prawng. W razie potrzeby koniecz-
ne jest zdefiniowanie nowych przepisow.
Zgromadzenie opinii ogdtu mieszkancow
na temat dziatann wprowadzajgcych ograni-
czenia, co pozwoli opracowaé odpowiednie
strategie wdrozenia i kampanie informacyjne.

Komunikacja poczatkowa

Identyfikacja udziatowcéw i rozpoczecie
konsultacji ze wszystkimi ich istotnymi gru-
pami.

Nawigzanie kontaktéw z odpowiednimi wy-
dziatami miasta i innymi wiadzami miejski-
mi — we wczesnej fazie procesu w celu uzy-
skania zgody polityczne;j.

Informowanie mieszkancow o problemach
zwigzanych z ruchem drogowym i poten-
cjalnymi pozytywnymi skutkami omawia-
nych dziatan.




3. Projekt koncepcji

Definicja celow ogdinych (np. wigksza rota-
cja na parkingach, minimalizacja negatyw-
nego wpltywu pojazdéw silnikowych w cen-
trum miasta, eliminacja okreslonych typow
pojazddw) i sprawdzenie spojnosci tych ce-
I6w ze strategig transportowa i innymi doku-
mentami strategicznymi (np. ogdinymi pla-
nami zagospodarowania przestrzennego).
Zapewnienie wsparcia politycznego wtadz
lokalnych (np. poparcie wigkszos$ciowe).
Opracowanie planu prac i konkretnej stra-
tegii (np. systemu administracji i egzekucji).
Zdefiniowanie kryteriéw ograniczen dla réz-
nych klas pojazdéw (transport towaréw, po-
jazdy ekologiczne, autobusy turystyczne,
taksowki itp.) i/lub kategorii uzytkownikéow
(mieszkancy, wiasciciele sklepéw, dostawcy
towardw itp.), ktérzy beda mogli parkowaé
w obszarze objetym ograniczeniami.
Rozpoczecie definiowania réznych rodza-
jow zezwolen (tymczasowe, state, osobo-
we, powigzane z pojazdami) i ich odpowied-
niej egzekucji (wazne jest, aby nie dopusz-
czac zbyt wielu wyjatkéw).

Wybdr odpowiedniej technologii rozpozna-
wania i egzekwowania (nisko lub wysoko
zaawansowanej technologicznie) i/lub infra-
struktury fizycznej i mechanizméw kontro-
li (stupki, oprogramowanie, kamery, karty).
Decyzja dotyczgca modelu biznesowego:
czy wdrozenie i eksploatacja rozwigzania
powinny by¢ zlecone firmie zewnetrznej, czy
osiagniete metodami wewnetrznymi?
Identyfikacja obszaru geograficznego obje-
tego dziataniem — w $cistej wspotpracy ze
wszystkimi udziatowcami.

Omowienie stawek i przeznaczenia przy-
chodoéw (rézne zastosowanie opfat i kar).
Zdefiniowanie odpowiednich dziatan pozwa-
lajgcych unikna¢ czestszego parkowania
na ulicach w sgsiadujgcych obszarach (np.
przez organizacje miejsc typu ,park & ride”).

Szczegdétowa analiza wptywu planowanych
dziatan na ruch drogowy i zapewnienie, ze
pojemnos¢ tras peryferyjnych i parkingéw
poza obszarem objetym ograniczeniami jest
wystarczajgca, aby pomiesci¢ samochody
niemogace do niego wjechad.

Zapewnienie odpowiednich ustug komuni-
kacji zbiorowej w obszarach objetych ogra-
niczeniami.

4. Wdrozenie

Wprowadzenie dziatan zwigzanych z zarza-
dzaniem i poinformowanie mieszkancéw o
nowych regulacjach, a takze o trasach alter-
natywnych i parkingach poza strefa objetg
ograniczeniami (punkt informacyjny, ozna-
kowanie statyczne, GPS, Internet, media).
Poinformowanie ogétu mieszkaricow o spo-
sobie wykorzystania przychodéw.
Organizacja szkolen dla wystarczajacej licz-
by personelu (np. policji), aby kontrolowaé
parkingi i/lub dostep samochodéw do ob-
szaru objetego ograniczeniami.
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DZIALANIA TOWARZYSZACE,
WZMACNIAJACE POZYTYWNE
EFEKTY

Pozytywne efekty omawianych dziatan mozna
wzmocni¢ przez promowanie alternatywnych
$rodkéw transportu: komunikacji zbiorowej,
jazdy rowerem i chodzenia pieszo. Mozna je
wspiera¢, wprowadzajac bezpieczne strefy dla
ruchu rowerowego i pieszego oraz programy
pierwszenstwa pieszych, zastepujac przejscia
podziemne dla pieszych nowymi przejsciami
z sygnalizacja $wietlng znajdujgcymi na po-
ziomie gruntu, a takze tworzac szersze chod-
niki, sciezki rowerowe itp. wszedzie, gdzie to
mozliwe. Zaleca sie, aby w obszarze objetym
ograniczeniami koncentrowac sie na srodkach
transportu innych niz samochdd, a wigc ofe-
rowac specjalne ustugi takie jak publiczne ro-
wery, stojaki rowerowe, naprawe roweréw lub
stacje pompowania opon. Korzystne jest tak-
ze wprowadzenie ,zielonej fali” w sygnalizaciji
Swietlnej dla rowerzystow i pieszych, sygnatow
odliczajgcych czas do zapalenia sie zielone-
go Swiatta i innych rozwigzan. Nalezy poprawi¢
dostepnos¢ danego obszaru za pomoca ko-
munikacji publicznej (budowa buspasow, pro-
gramy pierwszenstwa komunikacji zbiorowej,
wieksza liczba przystankéw, wprowadzenie
nowych pojazdéw itp.). Rdwniez systemy wza-
jemnego podwozenia sie i wspdlnego uzytko-
wania samochodéw moga zapewni¢ dostep-
nos¢ omawianych obszaréw, zmniejszajac za-
leznos¢ od prywatnych aut, jesli nie moga one
wjezdzaé do stref objetych ograniczeniami.
Jezeli chodzi o indywidualny ruch zmotoryzo-
wany, wazne jest odpowiednie oznakowanie
tras, umozliwiajace objazd zamknietych ob-
szaréw i znalezienie odpowiednich miejsc par-
kingowych (takze typu ,park & ride”) bez ge-
nerowania dodatkowego ruchu. Kluczowe zna-
czenie majg takze wytyczne i regulacje doty-
czgce dostaw towaréw do omawianych obsza-
row (np. dostawa w nocy lub miejskie centrum
dystrybuciji).

HARMONOGRAM

Analiza biezacej sytuacji w zakresie ruchu dro-
gowego w danym obszarze trwa zwykle oko-
fo 12 do 18 miesiecy. Zaleznie od rozmiaru ob-
szaru i planowanego systemu opracowanie
koncepciji zarzadzania parkingami lub doste-
pem moze zaja¢ od 9 do 12 miesiecy. Koncep-
cja ta musi bowiem zosta¢ opracowana roz-
waznie i doktadnie, z uwzglednieniem zaintere-
sowan wszystkich udziatowcéw w celu wska-

zania odpowiedniego i wiasciwego obszaru, w

ktérym przedmiotowe dziatanie zostanie wdro-

zone. Niektore korzysci, takie jak zmniejsze-
nie ruchu tranzytowego w tym obszarze, beda
widoczne bezposrednio po wdrozeniu rozwig-

zania. Na uzyskanie korzysci ekonomicznych i

dotyczacych jakosci powietrza potrzeba wie-

cej czasu.

Jezeli chodzi o czas wdrozenia, doswiadcze-

nia miast uczestniczgcych w inicjatywie CIVI-

TAS sa nastepujace:

e W Norwich (Wielka Brytania) wprowadze-
nie ograniczen dostepu prywatnego ruchu
zmotoryzowanego do dwdch ulic w cen-
trum miasta w godzinach maksymalnej ak-
tywnosci pieszych (od 10:00 do 16:30) zaje-
to dwa miesigce.

e W Tuluzie (Francja) w szesciu obszarach
miasta wprowadzono nowg polityke zarzg-
dzania parkingami. Faza realizacji tego dzia-
tania rozpoczetfa sie w 6smym miesigcu ca-
tego projektu i zostata sfinalizowana w mie-
sigcu 36.
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Jakie inwestycje Gtowne czynniki

wigzg sie z
omawianymi
dziataniami¢

Finansowania wymaga kompleksowa analiza
transportowa natezenia ruchu i obecnej sytu-
acji parkingowe, a takze opracowanie koncep-
cji programu ograniczen. Nalezy takze wzigé
pod uwage koszt badania opinii wéréd miesz-
kancéw. Po zatwierdzeniu koncepcji niezbed-
ne s3g srodki na dodatkowa infrastrukture i wy-
posazenie, takie jak parkomaty, systemy mo-
nitorowania, oznakowanie i instalacja sprzetu.
Na przyktad w La Rochelle (Francja) trzy stre-
fy kontroli dostepu wyposazono w podnoszo-
ne stupki, kamery i inne urzadzenia. Koszt tych
dziatan nie przekroczyt 300 000 EUR.

Koszty operacyjne (personel odpowiedzialny
za kontrole, utrzymanie parkomatéw, admini-
stracja) zalezy od sredniego lokalnego pozio-
mu wynagrodzen. Opisane dziatania sa kosz-
towne, ale inwestycje moga zosta¢ zréwnowa-
zone przez przychody z opfat parkingowych
oraz systemu zarzadzania dostepem, a tak-
ze przez kary zwigzane z nielegalnym parko-
waniem lub wjazdem. Przychody mozna takze
uzyskaé, wynajmujac przestrzen publiczng w
strefach ograniczonego parkowania zamienio-
nych na przyjazne pieszym — moga z hiej ko-
rzystac restauracje, kawiarnie i mate firmy. Na
przyktad w lecie 2008 r. w Ploeszti (Rumunia)
uzyskano 6600 EUR od restauraciji i firm korzy-
stajgcych z wolnego miejsca na ulicy.

decydujqgce o sukcesie

Czynniki wymienione ponizej to gtéwne
sity napedowe decydujace o rozpoczeciu,
a takze o wydajnym i pomysinym wdroze-
niu wyzej opisanych dziatan:

e Zgodnos¢ podjetych dziatan z ogolng poli-
tyka komunikacji w miescie.

e Obecnosc ,rzecznika” danego dziatania, np.
burmistrza miasta i/lub wigkszosci politycz-
nej w radzie miasta, majgcego mozliwosé
przyspieszenia procesu decyzyjnego.

e Wspdtpraca politykéw, administracji, wy-
dziatéw transportu, ochrony srodowiska, in-
frastruktury i planowania miejskiego, a tak-
ze akceptacja i zarzgdzanie wdrozeniem ze
strony policiji.

e Kampanie medialne na temat warunkéw zy-
cia i potencjalnych korzysciach w okreslo-
nych obszarach.

e Sprawny system komunikacji zbiorowej w
danym obszarze oraz wtadze i operatorzy
komunikacji zbiorowej, zdolni do utrzymania
wiekszej niezawodnosci ustug przy mniej-
szych korkach ulicznych.

e Placéwki edukacyjne, ktére chca zwigkszyé
dostepnosc¢ obszaru za pomocag srodkéw
transportu innych niz samochody.

¢ Dobrze rozwinigte obiekty typu ,park & ride”.

e Szczegodtowe i rozlegte konsultacje z miesz-
karicami i przedsiebiorstwami, aby wyjasnic
zainteresowanym, ze planowane dziatania
zwigkszajg atrakcyjno$¢ danego obszaru i
wspierajg lokalny handel.

e Zabezpieczone zasoby finansowe (np. przez
uwzglednienie omawianych dziatan w ,stra-
tegii rozwoju miasta”, dla ktérej mozna uzy-
skac cenne fundusze rzadowe i europejskie).

e Oferowanie réznych mozliwosci regulowa-
nia optat (np. przez Internet, telefon komor-
kowy itp.).
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Strategie pomysinego
wdrozenia

Wszystkim etapom prac towarzyszyé mu-
szag dyskusje i zebrania grup roboczych,
stuzace identyfikowaniu przeszkéd z wy-
przedzeniem i niezwlocznemu reagowa-
niu na problemy.

Wsparcie polityczne

Politycy moga nie wspiera¢ wystarczajaco
omawianych dziatan ze wzgledu ich negatyw-
ne postrzeganie przez udziatowcow, miesz-
kancéw lub witascicieli sklepéw (zwtaszcza je-
sli zbliza sie termin wyboréw). Dlatego kluczo-
we znhaczenie ma zaangazowanie wszystkich
zainteresowanych grup w planowanie i podej-
mowanie decyzji we wczesnej fazie. Od same-
go poczgtku nalezy takze regularnie organizo-
wac spotkania z udziatowcami i zainteresowa-
nymi osobami, aby omawiaé krytyczne czyn-
niki i potencjalne korzysci oraz objasnia¢ po-
zytywny wptyw planowanych dziatah na dany
obszar. Pomoche sg badania przedstawiajace
dodatnie oddziatywanie na jakos¢ zycia i poka-
zujgce wysoki poziom wsparcia publicznego.

Akceptacja

Wprowadzenie restrykcyjnych dziatan moze
wywota¢ negatywnag reakcje mieszkancow i
podmiotéw wigzgacych z tym swdj interes go-
spodarczy. W wielu przypadkach ma miejsce
lobbowanie przeciwko planowanym dziata-
niom. Jednym ze sposobdw przezwyciezenia

tego negatywnego nastawienia jest przed-
stawienie korzysci ptynacych z programu po-
szczegdllnym grupom zaangazowanych osob.
Nalezy wiec opracowac¢ kompleksowa strate-
gie komunikacji. Aby zapewnic, ze wizje i cele
udziatowcdéw sg spdéjne z opiniami menedze-
réw projektu i planistéw, obie grupy musza
Scisle wspotpracowaé, uwzgledniajac rézne
opinie i tworzgc wspdlng wizje. Miasto musi na
przyktad wspotpracowac ze stowarzyszeniami
podmiotéw gospodarczych i bra¢ pod uwage
ich obawy, ze drastyczny wzrost optat moze
mie¢ negatywny wptyw na rézne firmy dziata-
jace w miescie. Nowe stawki musza by¢ uzna-
wane za akceptowalne przez waznych udzia-
towcow. Wazna jest takze przejrzysta strategia
egzekwowania nowych regulacji (np. za po-
Srednictwem policji lub systemu identyfikaciji
elektroniczne;j).

Aby zmniejszy¢ skale negatywnego postrze-
gania omawianych dziatan, zaleca sie jedno-
czesne wprowadzenie elementéw poprawia-
jacych dostepnosc obszaru za pomoca komu-
nikacji zbiorowej lub innych zréwnowazonych
srodkow transportu. Takie usprawnienia nalezy
przedstawia¢ jako zintegrowane z dziataniem
wprowadzajgcym restrykcje. W tym zakresie
kluczowym elementem sg skuteczne strategie
promocyjne.

Zarzadzanie finansami

Aby zagwarantowaé¢ zasoby wymagane do
wprowadzenia tych dziatan, niezbedne jest po-
stanowienie lokalnej rady miasta. Rozwigza-
nia dotyczace zarzgdzania parkingami zwykle
same si¢ finansuja, a nawet generujg dodatko-
we przychody dla miasta. Nalezy jednakze wy-
jasni¢, na co zostana przeznaczone dochody
netto z parkingow.

Kluczowe jest opracowanie biznesplanu, w
ktérym wskazane zostang zrddta finansowa-
nia. Nalezy utworzy¢ strukture zarzadzania fi-
nansowego, aby rozwigzywaé konflikty intere-
sow i kontrolowac finanse.



Ramowe uwarunkowania prawne

Barierg dla wprowadzenia ograniczen dostepu
opartych o poziom emisji spalin moze by¢ brak
regulacji prawnych i definicji wartosci granicz-
nych. Zaleca sie¢ wykorzystanie jako standar-
doéw krajowych przepiséw unijnych, okreslajg-
cych klasyfikacje emisji spalin.

Niejasne przepisy dotyczace przestrzeni pu-
blicznej, kontroli dostepu lub zasad ogranicza-
nia dostepu takze moga stanowi¢ przeszkode
we wdrozeniu omawianych dziatari. W takim
przypadku niezbedne moze by¢ opracowanie
przez administracje publiczng obowigzujgcych
w calym miescie zasad, zatwierdzonych przez
lokalnie wybranych przedstawicieli funkcji pu-
blicznych.

Instytucjonalizacja i organizacja
Przeszkoda w tworzeniu planu rozwoju moga
by¢ sformalizowane i powolne procesy admi-
nistracyjne stuzgce uzyskaniu niezbednych po-
zwolen. Caty proces nie moze sprawi¢, aby
mieszkancy stracili zainteresowanie projek-
tem i stracili pewnos$¢ co do przysztosci dane-
go rozwigzania. Jednostki publiczne i prywatne
(np. operatorzy komunikacji publicznej i par-
kingdw) musza wspédtpracowaé ze sobg, aby
ustali¢ wspodlng strategie dotyczaca optat, na-
wet jesli maja rdznigce sie interesy. Wiascicie-
le sklepéw i mieszkancy muszg zostac inten-
sywnie zaangazowani w procedury, poniewaz
czesto martwig sie o dostep do swoich placo-
wek i utrate klientéw przyjezdzajacych samo-
chodami.

www.eltis.org

KLUCZOWE ELEMENTY DO
UWZGLEDNIENIA

e Do zapewnienia dostepnosci przedmio-
towego obszaru niezbedne jest zapew-
nienie w nim dobrej komunikacji zbio-
rowej.

e Kluczowe znaczenie ma wspotpra-
ca miedzy miastem a stowarzyszenia-
mi podmiotéw gospodarczych. Nale-
zy bra¢ pod uwage obawy, ze drastycz-
ny wzrost optat moze negatywnie wpty-
wacé na rézne firmy prowadzace dzia-
talno$¢ w miescie. Nowe stawki muszag
by¢ uznawane za akceptowalne przez
waznych udziatowcow.

e Bardzo wazna jest przejrzysta strategia
egzekwowania nowych regulaciji.

¢ Niezbedne moze by¢ opracowanie obo-
wigzujgcych w catym miescie regut do-
tyczacych przestrzeni publicznej, kontroli
dostepu lub zasad ograniczania dostepu.

Kim sq najwazniejsze
zaangazowane
osoby?

UDZIALOWCY

Dziatania wprowadzajgce ograniczenia zawsze
powodujg petne kontrowersji dyskusje miedzy
réznymi grupami. Dlatego wiec kluczowe zna-
czenie ma intensywne zaangazowanie wszyst-
kich udziatowcéw od samego poczatku proce-
su planowania:

e (g6t zainteresowanych (mieszkaricy doce-
lowego obszaru, pracownicy znajdujgcych
sie w nim firm, osoby przyjezdzajgce do nie-
go w celach edukacyjnych, rekreacyjnych
lub turystycznych). Moga oni wspiera¢ po-
dejmowane dziatania, jesli sg Swiadomi ha-
tasu i zanieczyszczenia powietrza w obsza-
rach, w ktoérych mieszkajg lub pracuja, i nie-
zadowoleni z obecnej sytuacji zwigzanej z ru-
chem drogowym (brak miejsc parkingowych,
korki uliczne, niebezpieczne warunki itp.).
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e Zarzad ds. drég (np. w zakresie pozwolen
dotyczacych fizycznego uktadu stref obje-
tych ograniczeniami).

e Administracja kolei paristwowych, jesli sta-
cja kolejowa moze stac sie waznym elemen-
tem oferty obiektow typu ,park & ride”.

e Grupy dziatajgce na rzecz motoryzacji.

e Przedsiebiorstwa lokalne i regionalne (wia-
Sciciele sklepow i obiektéw komercyjnych,
a takze operatorzy komunikacyjni, dostaw-
cy towaréw i branza przewozowa) sg cze-
sto przeciwne omawianym dziataniom i moga
spowodowac niepowodzenie programu. Jesli
jednak zostang zaangazowani w jego tworze-
nie i popra go, zaréwno sektor prywatny, jak i
publiczny moga odnies¢ z niego korzysci.

e Operatorzy komunikacji miejskiej i lokalne
inicjatywy lub grupy intereséw (np. dziatajg-
ce na rzecz osob starszych, niepetnospraw-
nych, rowerzystéw czy spacerowiczow).

¢ |okalne media.

Udziatowcéw mozna zaprasza¢ do ,spotkan
przy okragtym stole”, ktére powinny mie¢ miej-
sce podczas wszystkich etapow planowania i
wdrozenia, aby unikng¢ sytuacji krytycznych i
przeszkdd w pdzniejszym terminie. Nalezy orga-
nizowaé konferencje prasowe, wydarzenia pu-
bliczne i ankiety wsréd mieszkarnicéw, aby wy-
jasni¢ uwarunkowania i zalety podejmowanych
dziatan, zwiekszac ich swiadomosc¢ i zbierac in-
formacje o ewentualnych ulepszeniach.

GLOWNI PARTNERZY PROJEKTU

Dla pomyslnego wdrozenia dziatarh zwigzanych
z zarzadzaniem parkingami i dostepem kluczo-
we znaczenie ma zaangazowanie nastepuja-
cych stron:

Decydenci

e Administracja lokalna i regionalna zwykle
podejmuje role przywddcza.

e Politycy, aby zapewni¢ wsparcie polityczne.

* Przedsiebiorstwa publiczne lub operatorzy
transportu.
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Operatorzy

¢ Policja lub instytucja ds. kontroli ruchu dro-
gowego odpowiedzialna za egzekwowanie
programu.

e Operatorzy prywatni, zatrudnieni przez lokal-
na witadze lub spétke miejska.

e Operatorzy komunikacji zbiorowej moga zo-
sta¢ zaangazowani w przypadku dziatan
zwigzanych z obiektami typu ,park & ride” i
w celu dostosowania ustug w obrebie strefy
objetej ograniczeniami.

Instytucje finansujace

* Poczatkowe wydatki zwigzane z omawiany-
mi dziataniami sg w wiekszosci ponoszone
przez administracje lokalng lub regionalna,
ktéra powinna rowniez odpowiada¢ za za-
rzadzanie finansami.

e Jedli zaangazowani sg dostawcy ustug w
dziedzinie monitorowania, egzekwowania i
pobierania optat. agencje swiadczace ustu-
gi finansowe lub obstugujace ptatnosci kar-
tami kredytowymi powinny odpowiada¢ za
system ptatnosci, optaty drogowe i czynno-
$ci zaplecza.

Inne podmioty

e Spotecznosci osiedlowe i administracje
mieszkaniowe w danym obszarze.

e Organizacje lokalnych przedsigbiorstw w
danym obszarze.

¢ Organizacje pozarzagdowe (np. dziatajgce na
rzecz rowerzystow, ekolodzy).

e Szkoty i przedszkola (nauczyciele, dzieci z
rodzicami).
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lista przyktadéw praktycznych
w ramach inicjatywy CIVITAS |l

W ramach inicjatywy CIVITAS Il 14 miast wdrozylo dziatania zwigzane z ograniczeniami
dostepu i zarzadzaniem parkingami:

Burgos (Hiszpania): zintegrowana strategia ograniczen dostepu; strategia dotyczaca
parkingdw i zarzadzanie nimi.

Debreczyn (Wegry): zarzadzanie dostepem i parkingami oraz program dostgpnosci dla centrum
konferencyjnego i strefy ruchu pieszego.

Genua (Wlochy): zintegrowana strategia kontroli dostepu oraz program optat drogowych.
Krakow (Polska): egzekwowanie ograniczen dostepu i zintegrowana strategia kontroli dostepu.

La Rochelle (Francja): projekt programu kontroli dostepu dla autobuséw turystycznych oraz
rozszerzone strefy kontroli dostepu.

Malmé (Szwecja): rozszerzona strefa ekologiczna dla pojazdéw ciezarowych
oraz egzekwowanie regulacii.

Norwich (Wielka Brytania): wprowadzenie strefy niskiej emisji; czasowe ograniczenia dostepu i
program pierwszenstwa dostepu dla pojazddw przewozacych towary bezpieczne z punktu widzenia
ochrony Srodowiska.

Odense (Dania): wprowadzenie stref ekologicznych.

Ploeszti (Rumunia): utworzenie strefy ekologiczne;.

Preston (Wielka Brytania): ocena jakosci powietrza i strategia dotyczaca stref ekologicznych;
utworzenie stref ekologicznych i rozszerzenie obszardw ruchu pieszego, a takze regulowanie ruchu
drogowego poprzez kontrole dostepu.

Stuttgart (Niemcy): opcje polityki dotyczgce ograniczen dostepu.

Suczawa (Rumunia): rozszerzenie strefy niskiej emisji.

Tuluza (Francja): zdefiniowanie i wdrozenie nowej polityki zarzadzania parkingami.

Wenecja (Wtochy): zarzgdzanie dostgpem do centrum miasta i strategie zarzgdzania parkowaniem.
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dza od miast uczestniczacych w projektach CIVITAS i zespotu
CIVITAS GUARD i uzyskano zgode na ich wykorzystanie w ni-
niejszej publikacji. Podane liczby i wartosci sg oparte gtéwnie
na wynikach projektéw demonstracyjnych CIVITAS, zgtaszanych

. i L. przez uczestniczace w nich miasta. W razie potrzeby wykorzy-
E-mail: secretariat@civitas.eu

Tel: +36 26 504046, Faks: +36 26 311294

stano inne informacje dostepne w literaturze. Wydanie 2010.
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