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Strategie parkingowe -

cele, mozliwosci i zagrozenia

1. Definicja

Czy vzywanie terminu ,strategia” jest uprawnione w stosunku do parkowania?
Stownik wyrazéw obcych (W.Kopalinski - Swiat Ksigiki W-wa 2000) moze
sugerowac, ze strategia, to tyko sprawy wojskowe:

Strategia: teoria i prokivka przygotowania i prowadzenia wielkich operacji i
kampanii wojskowych (od gr. ,strategos” = dowddca wojsk, wodz; ,stratos” =
obdéz, armia).

Moze wiec uzywad powszechniejszego terminu ,polityka parkingowa”? Tu autor
ww. slownika jest rownie bezwzgledny i ogranicza ,polityke” do spraw pan-
stwowych:

Polityka: sztuka albo nauka rzgdzenia panstwem, sprawy panstwowe; arganizacia,
kierowanie i administracja sprawami wewnegirznymi i zagranicznymi paristwa,
narodu, kraju; dziatalno$¢ majgca na celu zdobycie, utrzymanie i wykonywanie
wladzy panstwowe| przez danq klose spoteczng albo jej odlam; w przenoéni:
postepowanie zreczne, ostrozne, spryine (od: gr. ,politika” = sprawy panstwowe;
«polites” = obywatel, krajan; ,polis” = miasto, ojczyzna, paristwo)

Jezeli nie strategia i nie polityka (jezeli poming¢ okreélenia uznane za potoczne),
to co? Siegnijmy do Stownika Wyrazow Bliskoznacznych (Wiedza Powszechna
1971). Pod hastem ,sposab” czylamy:

Sposob — metoda — system — rezim — styl — tryb — procedura — ordynacja — takiyka
(np. posigpowania) — strategia — polityka (np. polityka personalna dziatu kadr)

A wiec jednak. Skoro strategie, czy polityke moze je prowadzi¢ nawet ,dziat kadr”,
to tym bardziej wladze samorzqgdowe i zarzqdy calych przedsiebiorstw.



Przyimuijqc, Ze strategia jest czyms ogolniejszym i daje zludzenie, ze nie jest obcig-
zona wszystkimi negatywnymi odczuciami, jakie w naszej ojczyznie odczuwamy do
stowa ,polityka”, sprobujmy, na potrzeby naszego seminarium i tego opracowania,
zdefiniowac¢ strategie parkingowq, jako generalng teorie i prakiyke stosowang
przez podmioly spoleczne i gospodarcze w odniesieniu do probleméw postoju
pojazdow, w przestrzeni administrowanej przez te podmioty oraz postepowanie
wobec innych podmiotéw, kidrych zachowania parkingowe majg wplyw na
funkcjonowanie organizmu spolecznego czy gospodarczego.

2. Rodzaje strategii parkingowych

Przede wszystkim rozréznijmy od siebie strategie wladz samorzqdowych,
administrujqcych gming, miastem, czy powiatem, strategie zarzqdzajqeych ruchem
i drogami poszczegdlnych kotegorii oraz sirategie przedsigbiorstw, w tym w
szczegdlnosci zatrudniajqeych duiq liczbe pracownikow lub (iak np. hipermarkety)
oczekujgeych duzej ilosci klientow.

Kazdy z tych podmiotéw stawia sobie inne cele. Samorzqdy - przede wszystkim te,
kiore wynikajg z ich ustawowych obowiqzkéw, np. »Zaspokajanie zhiorowych
polrzeb wspélnoty w zakresie fadu przestrzennego, gospodarki nieruchomesciami,
ochrony srodowiska, drég, ulic, mostéw, placow, organizacji ruchu drogowego,
lokalnego fransportu  zbiorowego, zieleni gminne| i zadrzewien, porzgdku
publicznego i bezpieczenstwa obywateli(...) . Z takich obowigzkow mogg wynikad
mi.in. nastepujgce cele:

» realizacjo ogélnej strategii / polityki miasta, w tym strategii transportowej;

* zapewnienie fadu przestrzennego, w tym ksziatiowanie racjonalnych warunkow
dostepu i wykorzystania przestrzeni w kidrej zaspakajane sq potrzeby parkingowe;

* osiggniecie okreslonych standardéw parkowania w miescie;
* zopewnienie porzgdku prawnego;
* ochrona srodowiska przyrodniczege i kulturowego;

* pozyskanie srodkéw finansowych - na przykiad na realizacje polityki
transportowe|.



Zarzgdzajgcy ruchem i drogami, w stosunku do miejsc  postojowych
zlokalizowanych w pasach drogowych, a fakie parkingdw przyleglych do drog,
oprocz ww celow ,samorzqdowych” realizujg cele wynikajgce z ich ustawowych
obowigzkaw? , np:

» organizacja i bezpieczenstwo ruchu;
* wlasciwe utrzymanie poszczegélnych elementéw pasa drogowego;
* kontrola dostepnosci do drogi.

Dla podmiotéw gospodarczych podstawowym celem strategii(2)
parkingowej jest:

* zapewnienie jok nojlepszego dostepu dla klientéw i pracownikéw, a w przypadku
zarzqdcdw zasobdw mieszkaniowych — tokie dla mieszkarncow.

Niekidre z powyiszych celéw sq ze sobg sprzeczne — np. wlasciciel hipermarketu
checialby mie¢ bezposredni zjozd — najlepiej z drogi krojowej. lej zarzgdca,
realizujgc przepisy i dbajgc o plynnosé ruchu dagzy do ograniczenia dostepnosci.
Wihasciciel érodmiejskie] kamienicy chciatby rezerwowa¢ dla swoich mieszkancow
miejsca posiojowe na ulicy; jej zarzqdco, dbojge o tad przestrzenny i interesy innych
uzytkownikow drogi moze chcieé¢ redukowaé parkowanie uliczne lub preferowad
parkowanie klientow srodmiescia.

Oprécz sirategii parkingowych réinigeych sie celami | podmiotami je kreujgcymi,
mozna je charakteryzowad takze stopniem zaangazowania i determinaciji we wdra-
zaniu. Wyroznitbym wiec strategie defensywne:

e Somorzqdy i zarzqdy drég ograniczajg sie do regulacji porzgdkowych,
wynikajgcych z prawa o ruchu drogowym i rozporzqdzen wykonawczych do prawa
budowlanego, nie uznajgc — zgodnie z prawem(l) - potrzeb parkingowych joko
celu publicznego i wznajge, ze problemy z parkowaniem sg zmarwieniem
wiascicieli pojozdéw, ewentualnie administratoréw obiektow, przy kitérych trzeba
parkowaé. Taka strategia moze by¢ skuteczna, pod warunkiem réwnoczesnej ostre;
egzekucji w stosunku do parkowan nielegalnych.

1) na podst. art.7 vst. 1 ustawy z dnio 8 marco 1990 r. o samorzgdzie gminnym. (iekst jednolity) Dz.U.
01.142.1591 z péin. zmianami

2) art. 20 ustawy z dnig 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz.U.07.19.115 z pézn. zmianami);
§ 2 rozporzgdzenio Ministra Infrastrukiury z dnia 23 wrzesnio 2003 r. w sprowie szczegdlowych
worunkow zarzqdzonio ruchem no drogach oroz wykonywania nadzoru nad fym zarzqdzaniem (Dz.U.
03.177.1729)



* Podmioty gospodarcze nie inwestujq w parkingi, zaktadaojge, ze zwigzani umowy
o pracg i tak jako$ dotrq do zakladu, a klientéw zainteresuje atrakcyiny fowar.
Migjsca postoju znajdq sie na publicznej ulicy lub u sgsiada. Jako strategia ,,
krdtkoterminowa”, z duzym prawdopodobieristwem jest efekiywniejsza finansowo
od inwestowania we wlasne parkingi; przy czym - jezeli na danym obszarze nie
obowiqzuje zaden normatyw parkingowy - strategia ta jest w petni legalna.

Strategie ofensywne:

* Samorzqdy wdrazajq regulacje parkingowe {p. nizej), organizujq miejsca postoju
na swoich terenach (w tym na drogach publicznych), stwarzajq korzystne warunki
do powstawania parkingéw komercyjnych, traktujg przestrzen publiczng joko
towar, penalizujq parkowania nielegalne i nieoplacone, wdrazajq systemy
informaciji parkingowej oraz skutecznie egzekwuig przepisy ogdlne i lokalne.
Strategie fakie powinny by¢ skuteczne, ale sq kosztowne, a czasem ryzykowne (p.
rozdz. ,zagrozenia”).

* Podmioty gospodarcze inwestujq w budowe parkingow i dojozdéw do nich,
ewentualnie organizujq lub wspétfinansujq transport publiczny, wdrazajg metody
oszczgdnosciowego parkowania dla  pracownikéw (np. car-pool). Strategia
powinna by¢ efektywna dlugoterminowo, ale moze prowadzi¢c do konfliktu z
samorzqdomi lokalnymi, w przypadku, gdy te prowadzq polityke ograniczania
swobody dostepu samochodem do sradmieéé i innych ferenow chronionych
przyrodniczo lub kulturowa.

3. Narzedzia wdrazania samorzqdowych strategii parkingowych (mo-
zliwosci):

Wszelkie dzialania ,organizujgce” powinny opierac sic o uporzgdkowane
dokumenty. Najlepiej, by ,strategie” przybraly forme uchwaly organu
samorzqdowego (najczescie] Rady Miasta), a w przypadku aglomeracji, uchwal rad
gminnych  zatwierdzajqcych  wspolprace miedzygminng w tym zakresie.
W niektérych przypadkach moze by¢ celowe zawiqzanie zwigzku miedzygminnego,
ew. powolonie jednostki zarzqdzajgcej projektami parkingowymi. Uchwala
«Strategiczno”  powinna ustala¢ cele i zaloienia oraz zawierad wylyczne
realizacyine, np. zasady organizacii, regulacji, kontroli parkowania. Zasady te mo-
zna realizowaé stosujqe réznorodne narzedzia. Stosowanie niektdrych z nich
ogranicza ustawodawstwo polskie. Ten femat poruszono w osobnym referacie. Inne
narzedzia mogq réwniez stwarza¢ problemy, zwlaszcza organizacyine, ale i prawne.
Zawsze znojdzie sig jaki$ niezadowolony prawnik, kiéry wynajdzie »dziure w calym



Muszq sie z tym liczy¢ zwloszczo miasta dotad nie stosujgee regulacii, w innych mo-
ze to dolyczyé rozwiqzan o charaklerze nowatorskim.

* Plany parkingowe obszaréw - dokumenty okreslojgce pojemnose parkingowg,
forme, lokalizacje i organizacje miejsc parkowania na terenach publicznych,
zasady wykorzystywania w iym celu pozostalych obszaréw (np koniecznose
zapewnienia miejsc postojowych dla klientéw na swojej dziatce). Plany takie mogq
by¢ elemeniami planéw zagospodarowania przestrzennego lub materiatem
wyjéciowym do takich planéw. Wymagajq niezwykle starannej inwentaryzacii oraz
precyzyinych, dopuszczalnych prawem uregulowart — np. w zakresie oplat, czy
czasu parkowanio. Autorowi niniejszego referatu nie jest znany zoden w pelni
wdrozony projekt planu parkingowego....

+ Normatywy i limity parkingowe - wymaganio urbanistyczne okreslajgce
parametry parkingéw towarzyszqcych okre$lonym obieklom (mogg okregla¢
minimalng maksymalng liczbe miejsc postojowych, a dla obszaréw o niepozadane;
penetracji samochodu - takie liczbe maksymalng); mogq takie okresla¢ reguly
zwolnien od wypetnienia normatywu (np rezygnacja z bezplatnych lub ulgowych
abonamentow w strefach parkowania; wnoszenie okredlonych optat na fundusz
parkingowy iip). Normatywy i limity sq najpopularniejszq z regulaciji stosowanych w
planach miejscowych. Wazne, by byly spéjne na calym obszarze miasta —
aglomeracji, stqd potrzeba ich sformulowania w dokumencie ,ogsolnomiejskim”,
»otudium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta"
lub w parkingowej uchwale ,strategicznej”.

* Parkingi strategiczne (system park&ride). Whrew pozorom wymaogajg bardzo
wielu ustalen. Najwazniejsze to :

- podmiot zarzqdzajgcy parkingami (nie jest to cel publicznyl);

- konieczno$¢ ograniczen w dostepie do parkowania w $rédmiesciach; przy czym
regulacje cenowe muszq zacheca¢ do zatrzymania sig na peryferyjnym parkingu
P&R;

- lokalizacje parkingdw muszq gwarantowaé sprawny dojazd z ,zewngtrz”, bardzo
wygodngq przesiadke, ale nie znajdowaé sie w poblizu samoistnych celow podrozy;

- taryfa parkingowa, powigzana z taryfg komunikacji publicznej musi uwzglednia¢
ograniczenia czasowe parkowania oraz dopuszczalng liczbe oséb - pasazerow
jednego pojazdu - korzystajqcych z systemu.

3) ant. 6 ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomosciami. (tekst jednolity) Dz.U.04.

261.2603 z pdzniejszymi zmionami



* Parkingi buforowe (system park&go). W Poznaniu wdrozono je jako rodzaj
oferty dla dluge parkujgcych, jako swoistq rekompensate przy poszerzeniu strefy
parkowania. Cieszq sie rozna popularnoéciq, w zaleinoici od atrakcyjnosci
lokalizacji. Wymagaiq starannego monitoringu i elastycznych decyzji, tak by spet-
nialy zalozonq role, a nie przeksztalcily sie w zwykle parkingi komercyjne z
diugotrwalymi okresami braku wolnych miejsc.

* Fundusze parkingowe - tworzone ze srodkéw pozyskiwanych z oplat za
parkowanie lub kszlattowane corocznie w budiecie miasta, na podstawie
wszystkich {lub wybranych) wplywéw wynikajgeych z realizacji strategii parkingowei.
Uwarunkowane wszystkimi  ograniczeniomi, wadami i zaletami dotyczgeymi
tworzenia funduszy celowych. Z punktu widzenia propagandowego bardzo cenne
lest pokazanie wnoszqcym oplaty, na co one zostaly zuzytkowane. Mozna to robi¢
niekoniecznie wydzielajgc fundusz parkingowy, ale chociazby przez specjalne
raporty (p. nizej), np. joko jednq z form prezentacji budzetu.

* Raporty parkingowe - sporzqdzane w okreglonym czasie, obejmujgce: bilans
wykorzystania miejse, stosowane dzialania; podstawowe nie rozwigzane problemy,
ocene wspotdziatania stuib odpowiedzialnych za realizacje polityki, projekty i plany
dziatan, rozliczenie i plany finansowe itp. Raport stanowi¢ moze podstawe oceny
realizacji polityki, jej promocje (poprzez jego publiczne ogloszenie) i podstawe do
dziatania {w tym uruchomienia srodkéw finansowych) w nastepnym okresie. Waz-
na jest regularnosc sporzqdzania raportéw i skuteczne docieranie z wnioskami do
organéw decyzyjnych.

* Regulacje parkowania — m.in.:

- zokazy parkowania,

- strefy parkowania,

- strefy zamieszkania,

- oplaty parkingowe,

- carpool,

- zasady parkowania mieszkaricow,

- zasady parkowania pojazdéw cigzarowych

- zasady lokalizacji i funkcjonowania publicznych parkingow kubaturowych.



Kozda z powyiszych regulacji wymaga podbudowy w postaci nadrzednie
ustalonych celow i zasad, stworzenia dobrego projekiu, umocowania prawnego,
stinansowania, wdroienia, skutecznej egzekucji i monitoringu funkcjonowania.

4. Cechy dobrej samorzgdowej strategii parkingowej

* Elastycznosé. Organizacjo parkowania powinna by¢ dostosowana do
charakieru miast czy aglomeracii, ich poszczegdlnych dzielnic, a nawet kwartatow,
czy odcinkéw ulic. Powinna uwzglednia¢ specyfike zogospodarowania oraz
strukture (rodzojowq i kierunkowq) ruchu i parkowania. Rzadko rozwigzania
sprawdzone w jednym miescie sq réwnie efeklywne w innym.

« Sprawiedliwos¢ regulacji. Konieczne jest zapewnienie rownych praw dla réwno
obcigzanych kosziami, Wszelkie wyjgtki muszq by¢ bardzo gleboko uzasadnione.
W szczegolnosci nalezy unika¢ utatwien dla administracji miasta czy systemu — np.
dla radnych, czy urzednikéw zarzqdzajqeych drogami. Ponoszacy koszt musi bye
przekonany, ze nie wniesienie oplaty wigze sie nieuchronnie z wigkszymi
problemami - finansowymi i stratq czasu. Waine jest ustalenie hierarchii
zaspokajania potrzeb. W érodmiesciach najczesciej ustala sie kolejnosé: 1)klienci;
2)mieszkaricy; 3)pracownicy. W osiedlach najwainiejsi bedq mieszkaricy, choé nie
wolno zapomina¢ o gosciach. Tylko w poblizu zaktadéw pracy zlokalizowanych
zgodnie z strategia przestrzenng i transportowq miasta najwazniejsza grupg mogg
by¢ pracownicy.

+ Skuteczna egzekucja. Organ , ktéry wprowadza regulacie, o potem nie
kontroluje ich przestrzegania, naraza sie na straty i $miesznosé. Kontrolowad nale-
7y zwlaszcza nielegalng (na miejscach zakazanych) konkurencie do legalnego
parkowania platnego. Szczegdlne] troski  wymagajg  wyznoczone miejsca
parkowania niepefnosprawnych.

* Upublicznienie i propagowanie strategii. Wdrozenie wymaga zmudnych
konsultacii i uswiadamiania jok najszerszym kregom obywateli celéw i skutkéw je
wdrozenia. Konieczne jest zwlaszcza pokazanie efekiéw, moiliwie w jok
najszybszym czasie od wdrozenia.

* Sprawny monitoring. Pozwala na weryfikacje zalozonych efekiow i
uwiarygodnienie oceny wdrozonych dziatan — zaréwno w krotkim okresie, jak i
dlugefalowo,



* Powiqzanie (integrolna czesc) polityki/strategii  transportowej.  Strategio
parkingowa musi sie wpisywa¢ w ogélng dziatalnosé samorzqdu w zokresie
transportu. Wdrozeniom i korektom strategii parkingowych powinny towarzyszyc
inne dziatania inwestycyjne i organizacyjne na sieci ulic i w publicznym transporcie.
Szczegdlnie istotne jest to przy uruchamianiu systemu P&R oraz wyznaczaniu
nowych obszaréw obijgtych regulacjami.

5. Zagrozenia w formutowaniu i wdrazaniu samorzqdowych strategii
parkingowych.

Na realizujgeych - bqdz nie realizujqeych - strategie parkingowe czeka szereg pu-
tapek. Najwazniejsze z nich to:

* Zaniechanie lub brak konsekwencii. Wigkszos¢ wdrozen, jak wyze| wykazano,
wymaga imudnej pracy, a nojczesciej spotyka sie z sporymi sprzeciwami tych,
kiorzy dotqd — z reguly w sposob nieuprawniony — nadmiernie korzystali ze
wspolnego dobra. Wszystkie projekiy stref parkingowych, a zwlaszcza te pionierskie
(w Polsce — Krakéw, po nim Poznan) byly z poczgtku niemilosiernie krytykowane w
prasie. Strach przed podjeciem dziatar, o zwlaszcza wycofanie sie z projekiu nie
tylko osmieszy idee regulacji parkowania, ale — jako skuteczna metoda — moze po-
stuzy¢ do blokowania innych inicjatyw samorzgdowych, nie tylko transportowych.
Co innego - dobrze zbodane i uzosadnione (lokie w wyniku krylyki) korekty
strategii (patrz wyzej — ,elastycznosé”).

* Przeregulowanie. Nadmierna elastycznos¢ regulacii, zwlaszcza w zakresie cen
parkowania grozi brakiem zrozumienia lub rozbuchang biurokracjq  oraz
problemami organizacyjnymi. Nalezy zachowac réwnowage miedzy elastycznoécig
taryfy i zrozumiatymi dlo wszystkich uzytkownikéw zasadami. Jeseli np. jakis
odcinek ulicy cieszy sig szczegélnym popytem w okreglonych godzinach, czy
dniach, elostyczno$¢  (pomijajgc  ograniczenia ustawowe) nakazywataby
podniesienie cen w fym czasie i miejscu. Nie powinno sie dopuszczac¢ do za-
wlaszezenia tych miejsc na zasadzie ,kto pierwszy ten lepszy” i zapobiegac
powstawaniu patologii (np. naganiacze wskazujqey ,wolne” — bo zwalniane przez
skolege”, miejsca). Z drugiej jednak strony - prawidtowe oznakowanie takich
miejsc, skuteczna egzekucja (np. w przypadku drastycznego ograniczenia czasu
parkowania) i dotarcie ze skomplikowanq tarylq do $wiadomodci klienta, moze
spowodowac nieadekwatne koszty eksploatacji oraz wywola¢ stuszne protesty, a
nawet procesy (sgdowe).



* Rutyna. Jest to zjawisko nowe, pojawiajqce sie w miastach o dlugiej tradycji
regulacji parkowania. Uznanie, ze cos, co wdrozono 10 lat temu jest i dzi$ w petni
dobre, grozi nie reagowaniem na postepujace zmiany, a w skrajnym przypadku do
zatracenia celéw dla kiorych regulacje tworzono. W szczegolnosci dotyczy to stref
parkowania, gdzie celem zazwyczaj jest zapewnienie w miare sprawiedliwego
dostepu dla odwiedzajqeych obszar strefy przy réwnoczesnym pozyskaniu srodkew
finansowych. lezeli nie reaguje si¢ na nadmierne zatloczenie lub toleruje
parkowanie nielegalne, oba cele nie sg realizowane, o w sirefie zamiast
spodziewanego tadu panuje balagan.

* Poddawanie si¢ naciskom grupowym, partykularnym, w tym prasowym. Lobby
samochodowe i procownicze, zwloszcza dziennikarskie i prawnicze potrafi
skulecznie obrzydzac wymierzone w te grupy regulacje. Tymczasem, np. w sprawie
parkowania na chodnikach, rzadko wystuchuije sie ich prawowitych uzytkownikow
- pieszych. Trzeba pamigta¢, ie oprécz glosnych ,protestantow” istniejg rzesze
cichych beneficjantéw regulacji, kidrzy odezwq sie (albo i nie) dopiero wtedy, gdy
zauwazq utrate swoich korzysci. Charakterystyczne, e bardzo czesto na
ograniczenia w parkowaniu pad ,ich sklepami” protestujg kupey — rzekomo w
interesie klientéw, a w prakiyce potem okupujg najlepsze miejsca wiasnymi
samochodami, w tym dostawczymi.

+ Regulacje ogélnokrajowe, w usiawach i rozporzgdzeniach. Jak wyzej
wykazano, parkowanie jest domeng miejsca i nie znosi zadnych uogélnien. Poza
ujednoliceniem systemu oznakowania (wzory znokéw drogowych), wszystkie
kompefencie, co do regulacji parkowania powinny naleze¢ do samorzgdow.
Niestety tak nie jest, o np. ogolnopolskie, ustawowe ustalenie maksymalnych oplat
za parkowanie, wraz z niezrozumialym systemem progresji i regresji tych cen przy
porkowaniu wielogodzinnym, prokiycznie ubezwlasnowolnia wladze miast, kidre
chciatyby regulowac ceny wg zasad rynkowych (rownowozenie popytu i podazy}, a
te, w ktérych maksymalna cena juz jest za niska, skazuje na balagan i deprecjacje
terenu w najcenniejszych zazwyczaj obszarach érédmiejskich.

* Pazernosé inwestordw. W miastach, gdzie stosowane sq normatywy, wielu
inwestorow je kontestuje lub probuje obchodzi¢. Tam, gdzie stosowne sq limity lub
brak jakichkolwiek ograniczeri, bezczelnie realizujg swe obiekty bez wystarczajqeei
ilosci miejsc posicjowych, uwazajge, 2e ich uizytkownicy i klienci znojdg sobie
migjsce — jok nie na terenie publicznym — to ,u sgsiada”, o to ze zazwyczaj
nielegalnie, fo juz nie jego — inwestora zmartwienie. Nalezy bardzo uwozac z
brakiem norm lub stosowaniem wyigcznie limitéw, a najlepiej konsekwentnie
egzekwowad normatywy, takze sitami nadzoru budowlanego.



* Brak spéjnoici. Wdrazanie lub przecenianie roli pojedynczych regulacji
parkingowych, bez caloiciowego systemu (strategii), stanowiqcego element polityki
fransportowej i przestrzennej miosta, a takie odmienne regulacie w podobnych
sobie syluacjach mogq dac¢ efekiy jedynie krétkotrwale i z reguly skutkujq
vzasadnionymi prolestami, a czasem skutecznymi zaskarzeniami. Oproez syluacii
doraznych, pojedyncze regulacie mogq sig sprawdzi¢ jedynie w matych miastach.

* Brak skutecznej egzekucii i brak dla niej akceptacii. To najwieksza bolgczka
wszystkich uregulowan parkingowych. Brok egzekucji tworzy patclogie. Jezeli kiog
nie oplaca parkowania na miejscu platnym, czy staje w miejscach niedozwolonych,
to po prostu KRADNIE. Kradnie lub przywlaszcza przestrzen, czas i fad, kiére sq
dobrem publicznym. Kradnie od wszystkich zachowujgeych przepisy i reguly.
Tymczasem, w Polsce panuje wyjgtkowa tolerancia dla niezgodnego z przepisami
parkowania. Straznicy kontrolujgey parkowanie nie tylko narazeni sq na obelgi, ale
czgsto, publicznie, tokze w ,wyiszych” i politycznych kregach sq wysylani do ,
polrzebniejszych” spraw - np. pilnowania (sicl) porzqdku na ulicach (czytaj -
kontrolowania, czy papierki wrzucane sq do pojemnikow na $mieci). Nie
rozumiem, dlaczego dla tak wielu rodakéw papierek na chodniku to $émie¢ i ba-
tagan, a nielegalnie zaparkowany samochéd — kilkaset razy wigkszy od tego
papierka - wcale nie przeszkadza i nie burzy poczucia fadu. Z tym problemem
probujg walczy¢ od kilkunastu lat, ale zazwyczai jest to wolanie na puszczy...

W referacie wykorzystano m.in.:

[1] Andrzej Krych; Aleksander Deskur: ,Polityka Parkingowa Miosta Pozrania -
projekt zalgcznika do Uchwaly Zarzgdu lub Rady Miasta” (Foznar; BIT 2000) - mat,
niepublikowany

(2] Aleksander .Deskur: ,Polityka porkingowa w mietcie zadania i mozliwosci” -
konf. SITK ,Problemy komunikacyjne miost w warunkach zatloczenia
motoryzacyjnego”, Poznar 1997

[3] Aleksander Deskur, Wiestaw Barioszewicki, Piotr Jon Graczyk: ,Komunikacja
zbiorowa w polityce parkingowe” - Il Konferencja SITK Polityka parkingowa w
miastach; Zakopane 1998

[4] Jacek Thiem: , Préby ksztattowania zachowar komunikacyjnych poprzez zmiany
w normafywach parkingowych podejmowane w stonach zjednoczonych i Europie”
— konf. SITK Problemy komunikacyjne miast w warunkach zattoczenia
motoryzacyjnego, Pozinash 2007



[5] Barbara Zmidzifiska: Problemy parkingowe na przykladzie réznych obszaréw
miasta Katowice” - Komunikacja zbhiorowo w polityca parkingowej” - VI Konferencja
SITK Polityka porkingowa w miastach; Zakopane 2007

[6] Marek Ustrobinski: ,Folityka parkingowa migsta Rzeszowa” - VI Konferencja
SITK Polityka parkingowa w miastach; Zakopane 2007

[7] Wojciech Litewka: ,Krétka historia platnego parkowania w Krakowie” - V
Konferencjo SITK Polityka parkingowa w miastach; Zakopane 2003

[8] Sjoerd Stienstra: , Porkowanie — problem wyboru” - IV Konferencja SITK Polityka
parkingowa w miastach; Zakopane 2000

[9] Wiestaw Bartoszewicki, Piotr Jan Graczyk: ,Rola skutecznego egzekwowania
przepiséw parkowania” - Il Konferencjo SITK Polityka parkingowa w miastach;
Zakopane 1998

[10] Aleksander Deskur: , Wybrane problemy polityki parkingowej w duzym miescie
— teoria i praktyka na przykladzie Poznania — seminarium SKLIR Bielsko - Biata
2001
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opracowanie prezentagji :
Miejski Zarzqd Drég w Kielcach

Problemy parkowania w miastach na przyktadzie
miasta Kielce

1. Wstep

Dynamika wzrostu natezen ruchu obserwowana w ostatnich latach  na ulicach
naszych miost znocznie przewyiszyta dynamike inwestycji w infrastrukture drogowg
— ti. modernizacje i isiniejqeych budowe nowych ulic, skrzyzowar i parkingéw. Do
fego nalezy doda¢ brak konsekwentnej, wieloletniej polityki komunikacyjnej. Skutki
sq widoczne  kazdego dnia - zattoczone ulice, straty czasu, pogorszenie bezpiecze
ristwa — duzo liczba wypadkéw i kolizji, dtugi czas poszukiwania wolnego miejsca
dla zaparkewania samochodu.

Sytuacje dodatkowo pogarsza niska kultura jazdy znacznej czesci kierowcdw, nie
przestrzeganie przepisdow prawa o ruchu drogowym i poczucie bezkarnosci
spowodowane nie kazdorazowym interweniowaniem policii | strazy miejskiej. Sfu-
iby te czesto Humaczq brak interwencji - brakiem wg swoje| oceny

bezposredniego zagrozenia bezpieczefstwa ruchu drogowego - mimo oczywistego
tamania przepiséw. Dotyczy to zwlaszcza parkowania w miejscach niedozwolonych.

W dalszej czeéci  referotu podieto probe okreslenia gltownych problemaw
zwiqzanych z parkowaniem i ich charakterysiyki na podstawie przyktadew z
kieleckich ulic.

Zaprezentowano réwniez obecne rozwigzania dotyczqgce polityki parkingowej, w
tym organizacje Strefy Platnego Parkowania w centrum miasta, oraz zamierzenia
na najblizszq przysztos¢ zwiqzane z przebudowq  starego centrum miasta i
stworzeniem strefy ruchu uspokojonego.



2. Problemy zwiqzane z parkowaniem

Aby uzyska¢ zadowalajgeq sytuacie komunikacying w miedcie nalezy osiggngé
réwnowage w popycie i podozy uslug komunikacyinych. A poniewaz popyt jest
prawie niecgraniczony, to nalezy sterowa¢ podaiq - stosujge konsekwentnie
zasady polityki komunikacyjnej jok np. dotacie i priorytety dla komunikacii
zbiorowe|, ograniczenie dostepnosci centrum , oplaty parkingowe itp. Jedng z
takich zasad jest réwniez dgzenie do réwnowagi pomiedzy dostepnoiciq a
chionnosciq sieci ulicznej i chtonnoéeig sieci parkingowej w danym obszarze
miasta np. w $rédmiesciu.

Na podstawie [ 1] moina okreslic przy pomocy wzorow empirycznych :

D - dostgpnosc jest io przepusiowosé tras doprowadzajqcych ruch do
rozpatrywanego obszaru

m
B2 =SCk(1- Pk/100)
k=1

gdzie :
m - liczha tras doprowadzajgeych ruch do ohszaru
Ck — przepustowosc k- tej frasy

Pk — procent ruchu tranzytowego na k- tej trasie

B1 - chtonnos¢ sieci ulicznej okreélajqcq liczbe samochodéw poruszajqeych sie po
ulicach rozpatrywanego obszaru

Bl = (109 - 0,0024v°) f/A
gdzie :
v - $rednia predkosé ruchu na terenie obszaru | km/h]

f - wspélczynnik okreslajqcy udziat powierzchni komunikacyinej w ogélne;
powierzchni obszaru

A - powierzchnio rozpatrywanego obszaru w [ m?2 |



B2 — chtonnos¢ parkingowq okreslajqeq liczbe samochodéw mogqeych
parkowa¢ w rozpatrywanym obszarze.

m
B2 =3P, T, /1,

k-1

m - liczba parkingéw obstugujgeych obszar
Pk — pojemnos¢ k- tego parkingu
Tp — dlugos¢ rozwazanego okresu [ min]

tk - éredni czas parkowania na k-tym parkingu

Wymienione powyiej parameiry doslepnoé¢ , chionnoé¢ ulic i chlonnose
parkingowa najlepiej charakteryzujg sytuacie komunikacying na analizowanym
obszarze miasta. Uktad komunikacyjny jest zréwnowazony jezeli :

D = B1 = B2

Ozmnacza to, ze liczha pojozdéw dojezdiajgca w okreslonym czasie trasami
wlotowymi do rozpatrywanego obszaru, moze poruszac sig po ulicach tego
obszaru przy zapewnieniu zadowalajgeych dla kierowcow warunkew ruchu, oroz
istnieje  mozliwos¢ znalezienia w zadowalajgcym okresie czasu - migjsca do
parkowania w poblizu celu podroy.

W przeciwnym wypadku, przy braku tej rownowagi - system komunikacyjny jest
nieefektywny - niedoinwestowany lub przeinwestowany jest uktad wewnetrzny lub
zewnelrzny.

3. Charakterystyka parkowania w Centrum Kielc

Charakterystyka parkowania w centrum Kielc zostata wykonana na zlecenie
Miejskiego Zarzqdu Droég, przez Biuro Ekspertyz i Projektow EKKOM jako czesc w
opracowaniu [ 2] pt. Organizacja ruchu w centrum miasta Kielce . Strefa ruchu
uspokojonego. Krakéw 2006.



Jak wynika z w/w opracowania , na podstawie badan ustalono, ze  szcayt
parkingowy w centrum miasta ograniczonym ulicami : IX Wiekow Kielc, Zrodiowg,
Tarnowska, Seminaryjskq, Ogrodowq, Zelazng i Czarnowskg wystepuje w
godzinach 1200 - 1600.

Sumaryczna liczba parkujgeych w tym okresie pojozdéw waha sie w granicach
1500 - 1600 pojazdéw. Rotacja parkowania w poszczegolnych czeéciach centrum
miasta znacznie sig rézni i wynosi od 1,5 - 5,6 .Srednia rotacja dla catego obszaru
wynasi 4,1 ( czyli w ciqgu 9 godz. badonego okresu nao jedno wykorzystywane
miejsce przypadaly 4 samochody).

Na podstawie badan mozna stwierdzi¢ réwniez , ze 70% ogdétu pojozdéw parkuje
krotkoterminowo do 45 min, zas dluzszej - powyiej 20 min parkuje okolo 13 -
19 % pojazdéw.

4. Organizacja Strefy Ptatnego Parkowania

Na colym w/w obszarze zostala wprowadzona w 1994 r - Strefa Platnego
Parkowania - nazywano w skrécie w daolszej czedci referatu ,strefq” lub ,SPP”.
Strefq zarzqdza Wydziat Sirefy Platnego Parkowania Miejskiego Zarzqdu Drog w
Kielcach. Strefo objete sq 34 ulice, na kiérych znajduje sie okoto 1200 miejsc
postojowych.

W obstudze SPP pracuje 14 kontrolerdw i 4 osoby administracii.

RYS. Obszar Strefy Platnego Parkowania w Kielcach
( na rysunku zaznaczono lokalizacje planowanych parkingéw wielopoziomowych)



Wszystkie wjazdy do SPP oznakowane sq znakami D-44 z tabliczkami
informujqeymi o wysokosci oplat, i czasie obowigzywania platnego parkowania.
Karty postojowe mozna kupi¢ w oznakowanych autoryzowanych punktach sprzedo-
zy, kidre zawarly umowe z Miejskim Zarzgdem Drég ( sq to kioski Ruchu.
Kolportera, sklepy spozywcze itp. )

W sprzedazy sq irzy rodzaje kart postojowych stosownie do ustalonych
optat za dlugosé czasu parkowania :

- do 0,5 godz- 0,80

-do 1 godz - 1,50 24

- catodniowe - 9 71
Dodatkowo w SPP obowigzujq
Abonamenty :

- Jednotygodniowe — 30 zt

- Dwutygodniowe 50 zi

- Miesieczne - 100

- Pétroczne 500 zt

- Roczne 900 zt

Jednostkom sektora finanséw publicznych udziela sie znizki w wysokoéci 60% , a

podmiotom gospodarczym posiadajgeym lokal w Strefie - znizki w wysokosci
25 %.

Wydawane sqg réwniez:

Identyfikatory mieszkanca strefy ( na podstawie dowodu osobistego z adresem
zameldowania i dowodu rejestracyinego samochodu ). Identyfikaior obowiqzuje
tylko no jednej ulicy i dla konkretnego samochodu. Roczna oplata za identyfikator
mieszkanca wynosi 30 zt.

Identyfikatory inwalidy - dla oseb niepetnosprawnych, posiadojgeych pojazd
samochodowy i europejskq karte parkingowg . Cena roczna identyfikatora
inwalidy wynosi 10 z1.



|dentyfikatory specjolne — wydawane na nieoznakowane pojazdy stuzbowe.

Gtowne zasady funkcjonowania strefy Platnego parkowania zostaly okreslone w
Uchwale rady Miasta Nr. XX/338/2003 z 27 listopada 2003 z pdiniejszymi
zmianami oraz w regulaminie Strefy Platnego Parkowania.

Strefa jest podzielona na 4 — 7 rejonéw . Kazdy rejon jest obstugiwany przez
dwuosobowy pairol kontroleréw. Kozda ulica jest konirolowana od 3 — 5 razy, czyli
czestotliwosd obchodow miesci sie w granicach 1 — 2 godzin.

Kontrola  polega na sprawdzeniu woinej karly postojowej, ohonamentu lub
identyfikatora . W przypadku stwierdzenia ich braku, kontroler wykonuje zdjecie
pojazdu , wypisuje wezwanie do zaplaty oplaly dodatkowej i wrecza je kierowcy
lub pozostawia za wycieraczkq przedniej szyby.

Oplata dodatkowa wynosi 50 z, notomiast w przypadku jej uiszczenia
( bezposrednio w kasach MZD, lub przelewem w Banku ) nie pozniej niz w
nastepnym dniu roboczym , liczqc od daty wystawienia ,wezwania do zaplaty” -
oplato wynosi 30 2.

Kierowca ( whasciciel pojazdu ) kiéry nie zgadza sie z wystawieniem dodatkowe| o-
platy, moze w chwili jej otrzymania zloiy¢ zarzuty - co jest odpowiednikiem odwot
ania w postepowaniu orzekajgeym .

Zarzuty te sq rozpatrywane przez Dyrektora MZD w porozumieniu z kierownikiem
Strefy. W przypadku nie uregulowania nalozonych oplat stosuje sie  tryb
postepowania egzekucyjnego w administracji.

Przychéd  SPP wynikajgcy ze sprzedoiy kart postojowych, abonamentow,
identyfikatoréw oraz  oplat dodatkowych ( mandatéw ) za rok 2006 wynicst
2 110 567 zt . W tym okresie wystawiono 42 433 zawiadomienia do zaptaty opt
aty dodatkowej ( mandaty ). Jako ciekawostke mozna podaé ze niedawno jeden z
kierowcow viscit oplate w wysokosci 12 500 zt za 250 mandatéw  wystawionych
w okresie ostatnich 4 lat. Rekordzista ma do zoptacenia 16 000 zt za 320
mandatow wystawionych w okresie od roku 2004 do dnia dzisiejszego. Czynnosci
egzekucyjne sq w toku.



5. Planowane rozwigzania parkowania w Centrum Kielc

Po zakoriczeniu rewitalizacji centrum miosta wraz z  organizacig strefy ruchu
uspokojonego,  wiele ulic zostanie przeznaczonych dla ruchu pieszego , z wy-
lqczeniem ruchu kotowego. W zwigzku z tym zredukowana zostanie liczba miejsc
postojowych znajdujgeych sie obecnie na tych ulicach.

lednoczesnie dzigki wprowadzeniu jednokierunkowej organizacii ruchu na prawie
wszystkich ulicach otaczajqeych centrum zwigkszy sig liczba miejsc postojowych na
tych ulicach. W szczegédlowych opracowaniach podieto probe zbilansowania
przewidywanych potrzeb parkingowych w poszczegslnych czedciach miasta z
planowang liczbg miejsc postojowych na ulicach oraz nowowybudowanych
parkingach wielopoziomowych.

W chwili obecnej na parking zosiata przeznaczona ul. Paderewskiego ( w poblizu
ul. Sienkiewicza - kieleckiego depiaka ) , z mozliwosciq przejozdu tylko autobusowej
komunikaciji zbiorowej. Podobny parking jest planowany na ul. Czarnowskie;.

W zamierzeniach inwestycyjnych miosta znajduje sie réwniez budowa  kilku
parkingéw wielopoziomowych obstuguiqeych centrum. Rozwazane sq nastepuigce
lokalizacje, kidre pokazano na rysunku :

Ul. Solna:- parking zlokalizowano po péinocnej stronie ulicy Solnej nad brzegiem
rzeki Silnicy. Jego pojemnos¢ szacuje sie na 300 stanowisk. Ze wzgledu na
bezposrednie sqsiedztwo parku powinien on mie¢ odpowiedniq architekiure i
stosowne zabezpieczenia ze wzgledu na ochrong rzeki i srodowiska w parku.

Przed Urzgdem Wojewddzkim - parking zlokalizowano na miejscu obecnego
parkingu jednopoziomego, przy AlIX Wiekéw Kielc miedzy ulicami Nowy Swiat a
ul. Targowq. Jego pojemnos¢ szacuje sie na 400 stanowisk.

Plac Konstytucji 3 Maja - parking zlokalizowano w poblizu Urzedu Miasta na
miejscu obecnie istniejqcego parkingi jednopoziomowego i skweru . Szacowanc
pojemnoé¢ parkingu 350 stanowisk.

Ul. Wojska Polskiego — parking zlokalizowano w miejscu obecnie funkcjonujgcego
parkingu jednopoziomowego potozonego pomiedzy ulicami Seminaryjskg a ul.
Woiska Polskiego. Pojemnos¢ parkingu jest szacowana na 250 stanowisk.

Ul. Kopernika — parking zlokalizowano w miejscu obecnie funkejonujgcego
parkingu jednopoziomowego przed Kieleckim Centrum Kultury. Planowang
pojemnos¢ parkingu szacuje sie na 250 miejsc postojowych.



Plac Wolnosci - parking wielopoziomowy jest planowany wraz z przebudowg
Placu Wolnosci i zagospodarowaniu go na potrzeby Muzeum Zabawkarstwa.
Parking obslugiwalby rowniez Filharmonie Swietokrzyska, kidra powstanie przy
sgsiedniej ul. Glowackiego

Pojemnosé parkingu jest szacowana na 350 stanowisk.

Ul.Czarnowska - Parking ma byé zlokalizowany w rejonie skrzyzowania ul.
Czarnowskiej z ul. Panoramiczng. Parking bylby réwniez przeznaczony w czedci dla
gosci pobliskiego Hotelu tysogéry. Jego pojemnosc szacuije sie na 350 stanowisk.

Bibliografia :

[ 1] Jocek Malosek. Obstuga komunikacyina centrow miast WKit Warszawa
1981r

[2] Organizacja ruchu w Centrum Miasta Kielce. Strefa ruchu uspokojonego.
Biuro Ekspertyz i Projekiow Budownictwa komunikacyjnego ,EKKOM” Sp.z 0.0
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inz. Jadwiga Zdroik
NERET s.c. Gdansk

CO NIE CO O PARKOWANIU W TROJMIESCIE

Tréjmiasto to aglomeracja w ktérej wraz z kilkoma mniejszymi oérodkami mieszka
ponad 800 tysiecy osab.

Poziom motoryzacii indywidualnej ksztaltuje sie na poziomie ok. 430 samochodéw
na 1000 mieszkarcéw Tréjmiasta. Dochodzi rowniez ruch turystyczny.

Problem parkowania jest waiznym czynnikiem wplywajgcym na funkejonowanie
systemu transportowego miast: Gdanska, Gdyni i Sopotu.

GDANSK
1. Stan obecny

Najwigkszy problem ze znalezieniem miejsc do parkowania szczegodlnie podczas
szczytow komunikacyjnych oroz w okresie letnim podczas wzmozonego ruchu
turystycznego  wystepuje w Srédmiesciu oraz we Wrzeszczu w rejonie ul,
Grunwaldzkiej.

Na powstalg sytuacie ma wplyw migdzy innymi najwieksza koncentracja (w skali
miasta) miejsc pracy i uslug. Na terenie Gdanska znajduje sig 2854 miejsc
postojowych na  parkingach  niestrzezonych, 1337  miejsc postojowych
oznakowanych — platnych oraz 6055 stanowisk na parkingach ptatnych.

Przeprowadzone w latach wezesniejszych analizy i badania ruchu w tym
inwentaryzacja miejsc parkingowych oraz badania akumulacji pojozdéw na
istniejgcych parkingach w Srédmiesciu, Oliwie | we Wrzeszezu byly wyznacznikiem
okreslenia stref platnego parkowania.

Uchwatq Rady Miasta z 04 grudnia 2003 r na terenie Gdanska wprowadzone
zostaly 3 strefy platnego parkowanio przy czym nadrzednym  zadaniem
wprowadzenia optat za parkowanie w strefach ptatnego parkowania no terenie
Glownego Miasta bylo ograniczenie ruchu pojazdéw maigeych negatywny wplyw
na zabytkowq substancje architektoniczng.

0



Strefy obejmujg:

1. Gléwne Miasto ( z ograniczeniem ruchu) - polozany w obrebie muréw
obronnych i ograniczony ulicami: Podwale Staromiejskie, Targ Rybny, rzeka Stara
Mottawa, Podwale Przedmiejskie, Bogustawskiego, Targ Weglowy, Targ Drzewny z
wylgczeniem tych ulic oraz z wylgczeniem ulic Szeroka, Grobla Il, Grobla I,
Grobla IV, U Furty oraz placu Targ Rybny.

2. Srédmiescie — obszar ograniczony ulicami: Podwale Przedmiejskie, Okopowa,
Waly Jagielonskie, Hucisko, Waly Piastowakie, Podwale Staramiejskie, Targ
Drzewny, Targ Weglowy, Bogustawskiego oraz ulice Szeroka, Grobla I, Grobla Il
Grobla IV, U Furly,

3. Wrzeszez — obszar ograniczony ulicami: Batorego, Sosnowa, Partyzantow,
Gen. De Goulle's, Grunwaldzka, Llendziona, Dmowskiego, Mireckiego,
Miszewskiego, Boh. Getta Warszawskiego, Fiszera, Matejki, Jogkowa Doling,
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Rys. 1 Strefy ptatnego parkowania - obszar Srédmiescie i Gléwne Miasto.
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Rys. 2. Strefy platnego parkowania - obszar Wrzeszcz,

We wszystkich strefach platnego parkowania na terenie Gdanska kierowcy maja
do dyspozycji 80 parkometréw.

Wysokos¢ optat jednorazowych za parkowanie w strefie platnego parkowania
wynosi:
* parkowanie do 15 minut - 0,5 zt,
* pierwsza godzina - 2 zi,
* druga godzina - 2,2 zl,
* trzecia godzina w cenie- 2,3 ,
* oplata za parkowanie za czwartq godzine i nastepne w cenie 2 i,
Oplaty pobierane sq w dni powszednie od 9:00 do 17:00, natomiast na obszarze
Gléwnego Miasta pobiera sie catodobowa.

Soboty i niedziele nie pobiera sig opfat.

Oplaty jednorazowe wnosi sie z gory poprzez uiszczenie optaty w parkomacie
(urzqdzeniu kasujgco-rejestrujqeym wydajgeym bilet parkomatowy potwierdzajgey
dokonanie oplaty) za pomocq monet lub wielofunkcyjnych kart elekironicznych. Sq
to jednorazowe karly chipowe i moina je nabyé w siedzibie ZDiZ za 50 .

Jest moiliwos¢ wykupienia miesiecznego  abonamentu za kwote 160 zl, moina

réwniez za 240 2 miesigcznie wykupic sobie zajgtos¢ miejsca postojowego na wy-
fqcznos¢ ( procedura zalatwiania tak jok zajecie pasa drogowego).
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Generalnie w Gdansku brak jest systemu informowania kierowcéw za pomocg
specjalnych zmiennych znakéw o najblizszych wolnych parkingach w centrum
miasta.

Wyigtek stanowi prywatny parking przy dworcu glownym w Gdansky, kiory
informuije kierowcow o wolnych miejscach do parkowania.

2. Przysztosé —plany

Dotychczasowqg polityke przestrzenng Gdanska okreéla studium uwarunkowan i
kierunkéw zagospodarowania przestrzennege 2001 .

Z uwagi na zmiany jakie zaszly w zagospodarowaniu przestrzennym w tym nowa
ustawa ktora wprowadzita wiele zmian merytorycznych i proceduralnych
dotyczqeych studium, Rada Miasta Gdanska w sierpniv 2004 podijeta uchwate o
przystgpieniu do opracowania nowego Studium.

Ponize| przytaczam niektore z zapiséw projektowanego studium

Polityke parkingowq dla Gdanska dostosowano do przewidywanych i pozgdanych
ze wzgledu na chfonnos¢ komunikacyjng ukfadu ulicznego miasta, proporcji udzia-
tu poszczegolnych rodzajéw transportu w obstudze ruchu pasazerskiego.

W odniesieniv do Srédmiescia Historycznego jednym z gléwnych celow
przebudowy systemu transporfowego jest  ograniczenie liczby somochodow
osobowych wiezdzajacych w zwigzku z wykonywana pracq i ustugami poprzez
wprowadzenie ptatnych miejsc parkingowych ogélnodostepnych, kontrole liczby
samochodéw wiezdzajgeych, wprowadzenie oplat za wijazd, ograniczenie budowy
parkingéw towarzyszqeych inwestycjom, budowe paorkingéw strategicznych i
uruchomienie komunikacji minibusowei.

W Studium kontynuowana jest polityka parkingowa ustalona w obowigzujgeym
Studium, tj. zachowanie poigdonej proporcji  pomigdzy  transportem
samochodowym - indywidualnym, zbiorowym i pieszym (w tym rowerowym) na
dotychczasowym poziomie: 38%; 41%; 21%.

Przewiduje sig wyodrebnienie w miescie irzech siref o zréznicowanym, limitowanym
od géry lub od dolu poziomie zaspokaijania potrzeb parkingowych.

Strefa A - ograniczonego i kontrolowanego parkowania obejmujgcg centralny
rejon Srodmiescia, w tym Gléwne Miasto, poludniowq czeéé Starego Miasta
ograniczong od potnocy Kanatem Rodni, Wyspe Olwianka oraz pétnocng czesd
Wyspy Spichrzow. W strefie tej obowigzywa¢ bedzie najniiszy poziom
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zabezpieczenio poirzeb parkingowych, realizowany poprzez restrykcyjne wskazniki
parkingowe dla funkcji niepozqdanych, i tagodniejsze dla pozqdanych w
centralnym rejonie Srodmiescia.

Strefa B - ograniczonego parkowania, obejmujgca obszary intensywnej zabudowy
w Sradmiesciu, Wrzeszczu i Oliwie.

Ograniczenia w tej strefie realizowane bedq poprzez zastosowanie wskaznikow
poarkingowych posrednich, pomiedzy strefq A i strefg nisograniczonego
parkowania C

Na terenie Srédmiescia w tej strefie znalazly sig tereny usytuowane wokat strefy A

Na terenie Wizeszcza i Oliwy  w strefie B znalazly sie tereny o najwigkszej
koncentracji funkcji ustugowych.

Strefa C - nieograniczonego parkowania, obejmujgca pozostate rejony miasta.

W strefie tej zastosowane zostaly wskazniki minimalne zaspokajoce w pelni
potrzeby parkingowe wszystkich zlokalizowanych w niej funkcii.

Ustolone wskazniki nie majq zastosowania do parkingow samodzielnych, nie
zwiqzanych z zadnq inwestyciq . Wielkos¢ i lokalizacja takich obiekiow bedzie
ustalana odrebnie przez wtadze miasta.

Opisana polityka parkingowa ma charakter ogélnych wytycznych

Polityka parkingowa jest oczywiscie écisle powigzana z zakladanymi kierunkami
rozwoju systeméw transporfowych.

Rozwigzania planowane w systemie transportowym Gdanska to rownies

- racjonalizacja systemu obstugi Sradmieécia i wybranych rejonéw Centralnego
Pasma Ustugowego poprzez ograniczenie transportu indywidualnego, realizacje
parkingéw strategicznych w powigzaniv z transportem  zhiorowym oraz
odpowiednimi regulocjami ekonomicznymi

- realizacja odpowiedniej wielkosci parkingéw towarzyszqcych obiektom u-
slugowym poza Srédmiesciem i wybranymi rejonami centrow ustugowych.,

- eliminacjo uciqiliwego ruchu cigzarowego, w tym transportu materiatow

niebezpiecznych przez tereny intensywnie zagospodarowane, poprzez realizacie
parkingéw na obrzezach miasta.
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- tworzenie systemow parkingowych przy integracyjnych wezlach przesiadkowych
zachecajgeych kierowcdw do korzystania ze srodkéw transportu zbiorowego.

Instrumentem zachely powinno byé¢ zapewnienie bezplainego parkowaonia lub
zopewnienie motzliwoéci  parkowania  posiodaczom  biletéw na  przejazd
komunikacja zbiorowq.

SOPOT

Sopot posiada swdj odrebny charakter i petni w ukladzie Aglomeracji Gdanskiej
funkcije osrodka rekreacii, turystyki i rozrywki o znaczeniu zaréwno lokalnym, jak i
krajowym a nawet miedzynarodowym.

Jednym z wigkszych probleméw miosia jest nie wystarczajgea ilodé miejsc
parkingowych szczegdlnie jest to odczuwalne w okresie letnim.

Na terenach ptatnych parkingéw sirzezonych znajduje sie 594 miejsc postojowych.

W centrum miasta w ramach wyznaczonych stref platnego parkowania znajduie sie
380 wyznaczonych miejsc parkingowych. Jest to iloé¢ nie wystarczajgeca zaréwno
dla mieszkaricéw jak i ruchu turystycznego.

Strefy ptatnego parkowania na terenie Gminy Miasta Sopotu wprowadzono Uchwalg
Rady Miasta w lutym 2004 r.

Wyznaczone zostaly dwie strefy:

- caloroczna z podzialem na dwie podstrefy, ktérych linig rozdzialu jest ul.
Bohaterow Monte Cassino

- sezonowa - w okresie od 15.06 do 31.08 w rejonie poludniowym pasa
nadmorskiego

Wysokos¢ optat w strefach wynoszq:

Do 15 minut - 0,5 zi

Za pierwsza godzing - 2,00 zt
Za drugq godzing - 2,404
Za trzeciq godzing - 2,80z
Za czwartq i nastepng - 2,00 zt
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Wysokosé oplat abonamentowych dla obu siref
1. miesieczne -

a. od kazdego pojazdu nalezqcego do instytucji, podmioiéw gospodarczych
zlokalizowanych w obrebie strefy oraz zatrudnionych w nich osob — 120 2t

b. od kaidego pojo zdu samochodowego nalezqcego do osob fizycznych i
prawnych spoza strefy - 160 zt

2. dobowe: uprawniajqce do parkowania przez calq dobe w dni robocze pojazdu
o numerze rejestracyjnym okreslonym w karcie abonamentowej — 14 zi.

Oplaty pobierane sq w dni robocze od godz. 10,00 do godz. 18,00
W soboty , niedziele i $wigta bezplatnie.
Osoby zameldowane na ferenie stref otrzymujq kartq abonamentowa bezplatnie.

Oplaty jednorazowe za korzystanie z wyznaczonych, ogélnodostepnych miejsc
postojowych wnosi sig z géry poprzez uiszczenie oplaty w urzgdzeniu kasujgco-
rejestrujgcym wydajgeym bilet lub poprzez inkasentéw.

W ramach oplaconego czasu parkowania moina zmienia¢ miejsce postoju.
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Rys. 3. Strefa platnego parkowania w Sopocie
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Legenda:

= - lokalizacja parkometru

@ - caloroczna strefa platnego parkowania
- sezonowa strefa platnego parkowania, od 15.06 do 31.08

Rys.4 Strefa platnego parkowania z podziatem catoroczng i sezonowa.

GDYNIA

Naojwigksze problemy ze znalezieniem miejsc do parkowania ma miejsce w centrum

Gdyni .

W okolicach Srédmiescia znajduje sie 10 platnych parkingéw z 935 miejscami do

parkowania.

tqczna liczba ogélnodostepnych miejsc parkingowych na ul. Swietojanskiej( ulica

wzdiuz ktérej koncentruje sie zycie miosta) i ulicach w jej bezposrednim sqsiedziwie

wynosi ok. 2080 szt.

Obecnie Gdynia nie posiada systemu zarzqdzania parkowaniem.

W trakcie przygotowywania jest opracowanie dotyczqce Uwarunkowari i Kierunkow
Zagospodarowania Przestrzennego Gdyni -okreslone zostang m. innymi nowe

wskazniki parkingowe.
Gdynia przygotowuie sig réwniez do wprowadzenia stref plainego parkowania.

Zostata opracowana  koncepcjo dotyczqeca wyznaczenia stref.
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W przedstawionym powyzej materiale skupitam sie przede wszystkim na sytuacii
panujqcej obecnie na terenie Tréjmiasta.

Co w przysziosci dalekie i bliskiej2

Miedzy innymi:

- oczekiwana od lat karta miejska, by¢ moze bedzie mozna jq réwniez
wykorzystywac do uiszczania oplat na parkingach.

-wprowadzenie sysleméw sierowania ruchem pojazdéw poszukujgcych miejsc do
parkowania

- odcigzenie centréw miast z ruchu samochodowego poprzez:
* wprowadzenie stref ograniczonego parkowania,
* zlokalizowanie parkingow strategicznych na obrzezach centrum ,

* zapewnieniu dogodnych polgczen transportem zbiorowym parkingéw
strategicznych

z kluczowymi punktami Srédmiescia Gdariska, Gdyni i Sopoiu

* zapewnienie parkowania statego dla samochodéw ciezarowych na terenach baz
transportowych i specjalnie do tego celu przeznaczonych parkingach,

* ulworzenie specjalnych miejsc postojowych dla samochodow ciezarowych, kiore
nie bedq mogly przejechaé¢ przez miasto.
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Gabrielo Gosch
Andrzej Hoffmann

Polityka parkingowa w Bydgoszczy

Negatywne skutki rozwoju motoryzacji nie omingly réwniez liczqeej 380 tys.
mieszkarcéw Bydgoszczy. W wyniku znacznego wazrostu liczby samochodéw
osobowych wystqpily w miescie spore klopoty nie tylko z przemieszczaniem sie
wszelkiego rodzaju érodkami transportu, ale tez nastgpilo duze zapotrzebowanie
na miejsca postojowe dla dwusladowych pojazdéw kotowych. Problem ten zostat
zdiagnozowany, niestety bardzo ogélnie, w Studium uwarunkowan i kierunkdw
zagospodarowania przestrzennego miasta Bydgoszczy, ktérego opracowanie za-
koriczono w 2005 . Stwierdza sie w nim wystepowanie deficytu miejsc postojowych
siggajgcego w zaleznosci od stopnia zainwestowania nawet 60-70 %. Deficyt fen
widoczny jest nie tylko w bedgcym czesto celem podrozy centrum miasta, ale
rowniez ,u zrodta”, czyli w dzielnicoch mieszkaniowych, zwlaszcza w osiedlach
budowanych w latach 50- i 70-tych ub. wieku. Joko miejsca postojowe
wykorzystuje sie tam rowniez, o moze przede wszystkim waskie jezdnie i jeszcze
weisze chodniki ulic lokalnych i dojazdowych, ale takie kazdg wolng przestrzen,
nie wylqczajqc terenéw zieleni.

Dalej w Studium... autorzy podajq, ze ,w obszarze Srédmiescia, gdzie deficyt
miejsc postojowych jest najwigkszy, zastosowane zostaly przez Zarzqd Drog
Miejskich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy rozwiqzania z zakresu inzynierii
ruchu, . sirefy wylqczone z ruchu oroz strefy platnego parkowania. {...)
Wybudowany jedyny parking wielopoziomowy (...) jest parkingiem deficytowym
o znikomym stopniu wykorzystania.” Niestety, nie docieka sig, co jest tego
powodem, gdyz przy wspomnianym deficycie miejsc postojowych jest to sytuacja
co najmniej zastanawiajgca.

Jakie zatem mozna wyciqgnge wnioski z analizy stanu istniejgcego? Otéi zdaniem
autordw Studium... ,Zaspokojenie potrzeb parkingowych mieszkaricéw miasta jest
niewystarczojgce. Funkcjonujqca Strefa Platnego Parkowania obejmujgca strefe
centralng miasta powinna ulec modyfikacji. Postuluje sie utworzenie podstref
parkingowych. Dla poprawy zaspokojenia potrzeb parkingowych zalecana jest
realizacja parkingéw wielopoziomowych zwlaszcza w centrum, w rejonach malej
obwodnicy oroz na osiedlach.” Majqc na uwadze skale zagadnienio sq to
stwierdzenia bardzo ogdélnikowe.
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Przedstawione w Studium... kierunki polityki parkingowej to przede wszystkim
rozwigzanie problemu parkowania w rejonie  Srédmiescia. «Proponuje sie
utrzymanie wdrozonych juz metod ograniczania czasu parkowania poprzez
wprowadzanie optat za parkowanie.” Wprowadza sie tez wskazniki prognozowania
miejsc parkingowych uwzgledniajgce projektowane funkcje i standardy obstugi
komunikacyjnej. Kolejne zalecenia to: ,podiecie realizacji parkingow spietrzonych
zlokalizowanych glownie na obrzezu centrum...” oraz ,Dla samochodéw cie-
zarowych nalezy realizowa¢ tzw. parkingi sirategiczne rozmieszczane na obrzezu
miasta...”

Nie przedstawiono zadnej propozycii rozwiqzania problemu parkowania w
istniejqcych  osiedlach  mieszkaniowych, tym bardziej, ze znajdujgce na ich
obszarach rezerwy terenu coraz bardziej sig kurczq, czesto za sprawg lokalizacii
dodatkowych budynkéw mieszkalnych.

Podane w Studium... zatoienia i priorytety polityki parkingowej nie sq niczym
nowym, obowigzujg w miescie przynajmniej od kilkunastu lat. Mozna zatem
pokusié sig o krotkq ocene ich realizacii.

Przyzna¢ trzeba, ze w minionych latach podejmowane byly proby budowy
parkingéw wielopoziomowych na obrzezach centrum miasta, ale z réznych
przyczyn, najczgéciej odmiennych oczekiwarn wlodarzy miasta i potencialnych
inwestoréw, nie doszlo do ich realizacji. Budowa parkingew wielopaziomowych
bez ,otoczki” handlowo-ustugowej jest zadaniem wielu osob przedsiewzieciem
nierentownym. Jako przyktad wymieniony jest przynoszqcy straty wspomniany
parking. Deficyt miejsc postojowych na obszarze Srédmiescia doskwiera przede
wszystkim jego mieszkaricom. Sluszne z zalozenio iworzenie na obszarach
staromiejskich stref przeznaczonych tylko dla ruchu pieszego jeszcze bardzie
pogarsza ich sytuacie. Likwidujge przy okazji miejsca postojowe na ogél nie daje
sig im niczego w zamian. Nic zatem dziwnego, ze wielu mieszkaricow Srédmiescia
wyprowadza sig do innych dzielnic, wzglednie bardziej zamozni przenoszq sie za
miasto.

Moina by rzec, ze najlepiej wywiqzuiq sig z obowigzku zapewnienia odpowiednie]
ilosci miejsc postojowych na terenie swojej dziatki inwestorzy duzych obiektow u-
stugowo-handlowych, tzw. hipermarketéw. W koricu przyciggniecie jak najwiekszej
liczby klientéw jest w ich inferesie, a jednym z podstawowych kryteriow wyboru
miejsca dokonania zakupéw jest, jok wiadomo, mozliwos¢ latwego zaparkowania
samochodu w bezpoérednim sqsiedziwie obiektu.Znacznie gorzej wyglqda to, kiedy
inwestorem ,przedsigwzigcia  ruchotwérczego”  sq  jednostki  budzetowe.
Ewidentnym dowodem na to jest ukoriczony po wielu latach budowy gmach Opery
Nova, przy ktérym stworzono niewielki, jak na skale potrzeb, parking. Perspektywa
budowy planowanego kilkupoziomowego parkingu jest bardzo odlegla w czasie.
W podobnej sytuacii sq inne obiekty kulturalne, z Filharmoniq Pomorskg na czele.
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Wymagania zwigzane z zapewnieniem odpowiedniej ilosci miejsc postojowych
prébujg omingé na réine sposoby deweloperzy, zajmujgcy sie realizaciq
pojedynczych, wielorodzinnych budynkéw mieszkalnych lub mini osiedli. Zdarza
sie, ze planujq lokalizacje czesci miejsc postojowych poza terenem dziatki, np. w
ciggach drog publicznych, nieroz jeszcze nigistniejgeych, stusznie liczge, 2ze budowa
ich realizowana bedzie ze srodkéw gminnych.

Nie najlepiej wyglqda realizacja polityki parkingowej na terenach istniejgcych od
lat osiedli mieszkaniowych. Z uwagi na brak zainteresowania budowg ujetych w
planach zagospodarowania ferenu parkingow wielopoziomowych, zaréwno ze
strony osob zarzqdzajgcych majgtkiem, jak i samych mieszkancow, tereny
poczgtkowo pod nie rezerwowane zostaly w wielu miejscach przeznaczone pod
roznego rodzaju obiekty uslugowe. Czesto sq to dzialania nieodwracalne. Z kolei
budowq parkingéw przyjezdniowych w ciggach ulic osiedlowych nie sq
zainteresowane zarzqdy drog, rozliczane przez wlodze miost przede wszystkim z
utwardzania wielu jeszcze kilometrow drag gruntowych.

Doswiadczenia wyniesione z wprowadzenia i utrzymania strefy platnego
parkowania w $rédmiesciu Bydgoszczy nie napawajq oplymizmem. Z problemem
parkowania w centrum miasta prébowano zmierzyé sie juz przed rokiem 1995. W
celu wymuszenia rolacji, wprowadzenio pewnego porzgdku, a tokze z powodu
swoistej mody panujqcej w duzych miastach Polski, wyznaczono strefe ptatnego
parkowania. Z petnym zapalem i zaangazowaniem przystgpiono do okreélenia
granic strefy, cennika, a takze systemu poboru optat.

Poczqtkowo oplate za postoj uiszczalo sig u tzw. parkingowych. System ten okazat
sig jednok mato szczelny. W zwigzku z tym postanowiono sprzedawac bilety
parkingowe w kioskach Ruchu. Wéwczas pojawily sig zastrzezenia do poprawnosci
funkcjonowania tego systemu. Kierowcy Humacazyli sie, ze nie uiscili optaty, gdyz nie
mieli zegarka, nie znali daty, bgdz nie posiadali diugopisu do zakredlenia biletu
parkingowego. Nie byt to jednak gléwny powéd tego, ze funkcjonowanie strefy
ustalo.

Strefa platnego parkowania nie spodobata sie pracownikom Sqdu. Nie chodzi tu
jednak o nieprawidlowosci w funkcjonowaniu strefy czy o legalnosé jej powstania.
Powod zaskarzenio calego przedsigwzigcio do Sqdu byl znacznie bardzie|
prozaiczny. Tak sie nieszczesliwie zlozylo, ze ulica bezposérednio przylegajgea do
siedziby Sqdu zaliczona zostala do strefy platnego parkowania. Rozsierdzito to
prawnikéw i postanowili wzig¢ drogowcéw pod lupe. Jak to bywa w iakich
sytuacjoch dopatrzono sie drobnych uchybien, przez co strefq zajgt sie Sqd.
Woéwezas  uzytkownicy przestali  kupowaé¢  bilety, kioski  ograniczyly ilose
zamawianych biletaw, az w koricu strefa przestala funkecjonowad.
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Inne miasta, w ktorych istniata sirefa, coraz lepiej radzily sobie z problemami
parkowania, wyciggaly odpawiednie wnioski i usprawnialy zasady funkcjonowania
strefy. W opisanym przez nas miescie zapanowat chaos, a problem parkowania w
centrum rozgorzal na nowo.

Po kilku latach pomyst utworzenia strefy powrécit. Tym razem postawiono na
nowoczesnos¢, a mianowicie parkomaty. Odtworzono granice strefy  po starym
$ladzie ) i wyloniono operatora strefy. Zgodnie z umowq zawartq miedzy zarzgdem
drogi o operatorem, wykonanie projektu organizacji ruchu, oznakowanie a takze
zakup i montaz parkomatéw nalezat do operatora. Krétko méwige wszelkie koszty
zwigzane z wprowadzeniem i utrzymaniem strefy ponosit operator.

Nowa strefa przysporzyla nowych probleméw. Pobieranie optat za parkowanie w
centrum miasta sfrustrowato wielu kierowcow, ktdrzy glosno protestowali przeciwko
iej wprowadzeniu. Syluacie 1q wykorzystywali lokalni politycy i dziennikarze. Przez
ponad rok drogowcy zmuszeni byli do publicznego wyjosniania zasadnosci i sensu
istnienia strefy. Pojawily sie tak absurdalne zarzuty jok: to, ze miesieczny abonament
okreslony jest od pierwszego do ostatniege dnia danego miesigea; albo jak
umiesci¢ bilet za przedniq szybq motocykla. O ile techniczne problemy dalo sie
joko$ rozwigza¢ i uzasadni¢, o tyle tych politycznych jui nie. Lokalna opozycja
przekonywata, ze sirefa platnego parkowania fo nic innego, jak dodatkowy
podotek wymierzony w kierowcow. W roku wyboréw samorzqgdowych problem
strefy, czyli pobierania dodatkowych oplat stal sie powaznym orezem w kampanii
wyborczej. Wiadza sig zmienita o wroz z nig podejscie do strefy. Dodatkowy
podatek wymierzony w kierowcow stat sig dodatkowym i cennym wplywem bu-
dzetowym, gromadzonym w ramach srodka specjalnego, ktéry przeznaczany byt na
remonty drog. Strefo zaczeta byé¢ doceniana. Nie na dlugo.

Po przeprowadzeniv analizy eksploatacyinej okazato sie, iz strefo jest
nierdwnomiernie obcigzona. W niektérych miejscach napelnienie przekraczato
100%. Zaproponowano zatem wprowadzenie dwoch stref, w zoleinoéei od obeig-
zenia. W czasie prowadzenia procedury legislacyinej, majgcej na celu
wprowadzenie odpowiednich zmian, o strefie przypomnieli sobie lokalni politycy.
Ponownie protestowano  przeciw  wprowadzeniu  nowego podatku  dla
zmotoryzowanych. Koncepcja upadta. Pojawit sig jednak nowy watek zwigzany z
legalnosciq strefy, dotyczqcy poboru optat przez operatora. W zwigzku z zapisem
w ustawie, iz poboru oplat moze dokonywa¢ jedynie zarzqdca drogi, rozpoczeto
wprowadzanie odpowiednich zmian w przepisach.

W tym czasie funkcjonowanie strefy zamarto. Wowczas najdobitnie] mozne sie by-
lo przekonat, iz bez strefy platnego parkowania w centrum prakiycznie nie da sie
zy¢. Na jej powrdt uiytkownicy czekali z niecierpliwosciq, a lokalni politycy
wykorzystywali panujqey nietad do populistycznej walki polityczne;.
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Prawo sig zmienilo, przez co sirefu stata sig komérkq organizacyjng zarzqdu drogi.
Nie trzeba bylo juz dzieli¢ sie wplywami z operatorem, a caly zysk mégt bye¢
przeznaczany na remonty drog. Byla jednak i druga strona medalu. Po piecioletnie;
eksploatacji Miasto przejelo na wlasno$é watpliwej jakosci parkomaty, jok rowniez
wszelkie koszty zwigzane z eksploataciq sirefy. Ponadto zarzqd drég przekszialcit sie
z zakladu budzetowego w jednostke budzetowq, przez co stracit konirole nad
wplywami ze strefy. Te wszystkie zmiany spowodowaly, iz strefa stata sie bardziej
problemem dlo zarzqdu drég niz uregulowaniem paorkowania w Mieicie.
Prébowano jeszcze skorzystac z ustawy o partnerstwie publiczno-prywatnym, ale
rozbiezne inferpretacje zapiséw tej ustawy przez roznych prawnikéw nie pozwolily
na zawarcie stosowne| umowy.

Dodatkowym problemem zwigzanym z parkowaniem w miastach sq osoby niepel-
nosprawne posiadajqce karty parkingowe. Z chwilq organizowania strefy platnego
parkowania oséb legitymujqcych sie kartq parkingowg zaczeto przybywae, o
zwlaszcza  paradoksalnie  tych  nie  posiadajgcych  wlasnych  aut.  Mimo
zarezerwowania 10% ogdlnej liczby miejsc w strefie do parkowania tylko dla oséb
legitymujgcych sig kartq parkingowq { stawka zerowa ), problem z rofaciq na tych
miejscach ( zerowa rotacja ) narastal. W korcu, w wyniku uleglosci whadz miejskich,
osoby legitymujqce sie karlq porkingowq (najczeéciej joko osoby przewoiqce niepel-
nosprawnych ) mogly korzysta¢ z kaidego miejsca postojowego w strefie bez
wnoszenia zadnej optaty. W zwiqzku z powstaniem tego typu noduiy¢, warunki
eksploatacyjne strefy ulegly znacznemu pogorszeniu. Nawyki wyniesione z centrum
Miasta przeniosly si¢ na tereny osiedli. Coraz czgéciej sktadano wnioski do zarzqdu
drogi o wyznaczenie odpowiedniej koperly na parkingach. Niestety korzystali z nich
najczescie| osoby nieuprawnione, ale majgce dostep do kart parkingowych. Przy
deficycie miejsc parkingowych w ogdle, powoduje to powaine perturbacie w
eksploatacii tychze miejsc, a takie frustracje pozostalych uzytkownikéw drogi.
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Aleksander Deskur, mgr inz.; SKUR; 2007-09-05
Parkowanie w polskim prawie
Przeanalizowano poddano nastepujgce akty prawne:

[ 1] USTAWA z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz.U.07.19.115 2
pdin. zmianami)

[ 2 ] USTAWA z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym (Dz.U.03.80.717 z pdzn. zmianami)

[ 3] ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY z dnia 28 kwietnia 2004 r.
w sprawie zakresu projekiu studium uwarunkowari i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego gminy (Dz.U.04.118.1233)

[ 4 ] ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY z dnia 26 sierpnia 2003 r.
w sprawie wymaganego zakresu projektu miejscowego planu zagospodarowania
przestrzennego (Dz.U.03.164.1587)

[ 5] ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY z dnia 7 maja 2004 r. w
sprawie sposobu uwzgledniania w zagospodarowaniu przestrzennym  potrzeb
obronnosci i bezpieczeristwa paristwa (Dz.U.04.125.1309)

[ 6 ] ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY z dnia 26 sierpnia 2003 r.
w sprawie sposobu ustalonio wymagan dotyczgeych nowej zabudowy i
zagospodorowania  terenu w  przypadku  braku  miejscowego  planu
zagospodarowania przestrzennego (Dz.U.03.164.1588)

[ 7 ] USTAWA z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz.U.06.156.1118 z péin.

zmianami)

[ 8 ] ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY z dnia 12 kwietnia 2002 r.
w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich
usytuowanie. (Dz.U.02.75.690 z pézn. zmianami)

[ 9 ] ROZPORZADZENIE MINISTRA TRANSPORTU | GOSPODARKI MORSKIE] 7
dnia 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkéw iechnicznych, jakim powinny
odpowiadac budowle kolejowe i ich usytuowanie. {Dz.U.98.151.987)

[ 10 ]| ROZPORZADZENIE MINISTRA TRANSPORTU | GOSPODARKI MORSKIE] 2
dnia 26 lutego 1996 r. w sprawie warunkéw technicznych, jokim powinny
odpowiada¢  skrzyzowania linii  kolejowych z drogami publicznymi i ich
usytuowanie. (Dz.U.96.33.144 z pézn. zmianami)
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[ 11 ] ROZPORZADZENIE MINISTRA TRANSPORTU | GOSPODARKI MORSKIE) z
dnia 2 morca 1999 r. w sprawie warunkdw technicznych, jokim powinny
odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie.

(Dz.U.99.43.430)
[ 12 ] ROZPORZADZENIE MINISTRA TRANSPORTU | GOSPODARKI MORSKIEJ 2

dnia 30 majo 2000 r w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie. (Dz.U.00.63.735)

[ 13 ] ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY z dnia 3 lipca 2003 r. w
sprawie szczegolowego zakresu i formy projektu budowlanego. (Dz.U.03.120.
1133)

[ 14 ] USTAWA z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze.(Dz.U.06.100.696 z poin.
Zmianami)

[ 15 ] ROZPORZADZENIE MINISTRA TRANSPORTU | GOSPODARKI MORSKIE] z
dnia 31 sierpnia 1998 r. w sprawie przepiséw techniczno-budowlanych dla lotnisk
cywilnych. (Dz. U.98.130.859 z pozn. zmianami)

[ 16 ] ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY z dnia 25 czerwca 2003
r. w sprawie warunkow, jakie powinny speinia¢ obiekty budowlane oroz naturalne
w otoczeniu lotniska

(Dz.U.03.130.1192 z poin. zmianami)

[ 17 ] USTAWA z dnia 24 sierpnia 1991 r. o ochronie przeciwpozarowe;.(tekst
jednolity) (Dz.U.02.147.1229 z péin. zmianami)

[ 18] ROZPORZADZENIE MINISTRA SPRAW WEWNETRZNYCH | ADMINISTRACII
z dnia 21 kwietnia 2006 r. w sprawie ochrony przeciwpozarowej budynkéw, innych
obiektow budowlanych i terenéw (Dz.U.06.80.563)

[ 19 ] ROZPORZADZENIE MINISTRA SPRAW WEWNETRZNYCH | ADMINISTRACI
z dnia 16 czerwca 2003 r. w sprawie uzgadniania projektu budowlanego pod
wzgledem ochrony przeciwpozarowej

(Dz.U.03.121.1137)

[ 20 ] ROZPORZADZENIE MINISTRA SPRAW WEWNETRZNYCH | ADMINISTRACI
z dnia 16 czerwca 2003 r. w sprawie przeciwpozarowego zaopatrzenia w wode
oraz drog pozarowych

(Dz.U.03.121.1139)

[ 21 ] USTAWA z dnia 27 poidziernika 1994 r. o autostradach ptatnych oraz o
Krajowym Funduszu Drogowym (Dz.U.04.256.2571 z pdin, zmianami)
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[ 22 ] ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY z dnia 16 stycznia 2002
r. w sprawie przepiséw techniczno-budowlanych dotyczqeych autostrad plainych.

(Dz.U.02.12.11¢}
[ 23 ] USTAWA z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz.U.05.108.

908 z poin, zmianami)

[ 24 | ROZPORZADZENIE MINISTROW [INFRASTRUKTURY ORAZ SPRAW
WEWNETRZNYCH | ADMINISTRACII z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakow i
sygnatow drogowych. (Dz.U.02.170.1393)

[ 25 ] ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY 2z dnia 30 marca 2004 .
w sprawie wzorow kart parkingowych dla oséb niepetnosprawnych i placéwek
zajmujqceych sig opiekq, rehabilitacjq lub edukaciq tych oséb (Dz.U.04.67.616)

[ 26 | ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY z dnia 30 marca 2004 r,
w sprawie rodzaju placéwek zajmujacych sie opiekq, rehabilitaciq lub edukaciq
0sob niepetnosprawnych uprawnionych do uzyskania karty parkingowej oraz trybu
iej wydawania tym placéwkom (Dz.U.04.67.617)

[ 27 | ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY z dnia 23 wrzesnia 2003
r. w sprawie szczegotowych warunkéw zarzqdzania ruchem na drogach oraz
wykonywania nadzoru nad tym zarzqdzaniem (Dz.U.03.177.1729)

[ 28 ]| ROZPORZADZENIE MINISTRA SPRAW WEWNETRZNYCH | ADMINISTRACI
z dnia 30 grudnic 2002 r. w sprawie kontroli ruchu drogowego (Dz.U.03.14.144
z pdin, zmianami)

[ 29 ]| KONWENCIA o ruchu drogowym, sporzqdzona w Wiedniu dnia 8 listopada
1968 r. (Dz.U.88.5.40 z pozn. zmianami))

[ 30 ] POROZUMIENIE EUROPEJSKIE uzupelniaiqce Konwencie o ruchu
drogowym sporzqdzonq w Wiedniu dnia 8 lisiopada 1968 r. sporzqdzone w
Genewie dnia 1 maja 1971 r. (Dz.U.88.5.44)

[ 31 | KONWENCIA O RUCHU DROGOWYM, F’RQTOKOI’. W SPRAWIE
ZNAKOW | SYGNALOW DROGOWYCH ORAZ AKT KONCOWY, podpisane w
Genewie dnia 19 wrzesnia 1949 r. (Dz.U.59.54.321 z pé2n. zmianomi)

[ 32 | KONWENCIA o znakach i sygnatach drogowych, sporzqgdzona w Wiedniu
dnia 8 listopada 1968 r.

{Dz.U.88.5.42 z poin. zmianami)

[ 33 ] POROZUMIENIE EUROPEJSKIE sporzqdzane w Genewie dnia 1 maja 1971
r. uzupelniajgce Konwencje o znokach i sygnatach drogowych sporzqdzong w
Wiedniu dnia 8 listopada 1968 r. (Dz.U.88.5.46)
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[ 34 | USTAWA z dnia 28 potdziernika 2002 r. o przewozie drogowym towarow
niebezpiecznych. (Dz.U.02.199.1671 z pozn. zmianami)

[ 35] ROZPORZADZENIE MINISTRA SPRAW WEWNETRZNYCH | ADMINISTRACI
z dnia 14 sierpnia 2003 r. w sprawie parkingéw, na ktére sq usuwane pojazdy
przewozqce towary niebezpieczne (Dz.U.03.161.1567)

[ 36 ]| UMOWA EUROPEISKA o glownych drogach ruchu miedzynarodowego
(AGR), sporzqdzona w Genewie dnia 15 listopada 1975 r. (Dz.U.85.10.35)

[ 37 ] USTAWA z dnia 10 kwietnia 2003 . o szczegdlnych zasadach przygotowania
i realizacji inwestyciji w zakresie drég krojowych (Dz.U.07.16.94 z pé2n. zmianami)

[ 38 ] USTAWA z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz.U.03.86.
789 z pdin. zmianami)

[ 32 ] ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY z dnia 10 listopada 2004
r. w sprawie wymagan w zakresie odlegtosci i warunkéw dopuszczajgeych
usytuowanie budowli i budynkéw, drzew lub krzewdw, elementéw ochrony
akustycznej i wykonywania robdt ziemnych w sqsiedziwie linii kolejowej, a takie
sposobu urzqdzania i utrzymywania zaston odénieznych oraz paséw przeciwpo-
zarowych (Dz.U.04.249.2500)

[ 40 ] USTAWA z dnia 29 sierpnia 1997 r. o ustugach turystycznych (Dz.U.04.223.
2268) z pdzn. zmianami

[ 41 ] ROZPORZADZENIE MINISTRA GOSPODARKI | PRACY z dnia 19 sierpnia
2004 r. w sprawie obiektow hotelarskich i innych obiektow, w kiérych sq
swiadczone uslugi hotelarskie (Dz.U.06.22.169)

[ 42 ] USTAWA z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony érodowiska (Dz.U.06.
129.902 z pdin. zmianami)

[ 43 | ROZPORZADZENIE RADY MINISTROW z dnia 9 listopada 2004 r. w sprawie
okredlenia rodzojow przedsigwzie¢ mogqeych  znaczqco  oddziolywad  na
srodowisko oraz szczegdlowych uwarunkowan zwigzanych z kwalifikowaniem
przedsiewzigcia do sporzqdzenia raportu o oddzialywaniu na $rodowisko (Dz.U.04.
257.2573 z poin. zmianami)

[ 44 ] USTAWA z dnia 28 wrzednia 1991 r. o lasach (Dz.U.05.45.435 z poin.

zmianami)
[45 ] USTAWA z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (Dz.1.04.92.880 z
poin. zmianami)

[ 46 ] USTAWA z dnia 3 lutego 1995 r. o ochronie gruntéw rolnych i leénych (Da.
U.04.121.1266 z pdin. zmianami)
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[47 ] USTAWA z dnia 23 lipca 2003 r. o ochronie zabytkéw i opiece nad zabytkami
(Dz.U.03.162.1568 z péin. zmianami)

[ 48 ] USTAWA z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (Dz.U.05.239.2019 z pa#n.

zmianami)

[ 49 ] USTAWA z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomosciami. (Dz.
U.04.261.2603 z péin. zmianami)

[ 50 ] USTAWA z dnia 31 stycznia 1959 r. o cmentarzach i chowaniu zmartych.
{Dz.U.00.23.295 z p6éin. zmianami)

[ 51] ROZPORZADZENIE MINISTROW GOSPODARKI TERENOWEJ | OCHRONY
SRODOWISKA ORAZ ZDROWIA | OPIEKI SPOLECZNEJ z dnia 20 paidziernika
1972 r. w sprawie urzqdzania cmentarzy, prowadzenia ksigg cmentarnych oraz
chowaniu zmarlych.(Dz.U.72.47.299)

[ 52] ROZPORZADZENIE MINISTRA ZDROWIA z dnia 7 grudnia 2001 r. w sprawie -
postepowania ze zwlokami i szczgtkami ludzkimi. (Dz.U.01.153.1783 z poin.
zmianami)

W powyzszych oktach prawnych poszukiwano wszelkich wzmianek dotyczqeych
parkingow, parkowanio, postoju, garazy, garozowania itp. W wielu z
analizowanych aktéw zapisy takie nie istniejq, co takze ma znaczenie w okredleniu
miejsca problematyki parkingowej w polskim i obowigzujgeym w Polsce
prawodawstwie europejskim.

Regulacje dotyczqce parkowania dotyczq przede wszystkim spraw porzqdkowych
(tj- ograniczen w swobodzie parkowanio, pobierania optat za parkowanie, zasod
lokalizacji miejsc postoju, przepiséw przeciwpozarowych, wymogdw w zakresie
ochrony édrodowiska) i technicznych (wymiary miejsc parkingowych, drog
manewrowych, konstrukcje nawierzchni, wyposazenie w elementy infrasiruktury
technicznej).

W niniejszym referacie skoncentrowano sig na regulacjach dotyczqeych wymogéw
ilosciowych, w tym obowigzku wyposazenia roznych obiektow, czy miejsc w migjsca
postojowe dla pojazdéw, a takie odpowiedzialnosci poszczegélnych podmiotéw za
warunki parkowania. Zagadnienia te regulowane sq w polskim prowodawstwie
bardzo oszczednie.

Przede wszystkim, nalezy stwierdzi¢, ze Paristwo Polskie nie natozylo na zaden organ
publiczny obowiqzku zapewnienia komukolwiek jakichkolwiek warunkéw do
parkowania. Art. 6 usiawy [49] ustalajgey tzw. cele publiczne nie wymienia wéred
nich zadnych parkingédw, czy miejsc postojowych.
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Takze inne ustawy, w kidrych, zgodnie z pkt.10 cyt. art. moino definiowaé ,inne
cele publiczne” nie wspominajq w tym zakresie o parkowaniu. Celem publicznym
jest natomiast m.in. (pkt.1 cyt. art.) ,wydzielanie gruntéw pod drogi publiczne i
drogi wodne, budowa i utrzymywanie tych drog, obiektéw i urzqdzen transporiu
publicznego...”, co oznacza, ze mozna planowat i realizowaé jako cele publiczne
wylqcznie parkingi i miejsca postojowe znajdujqee sie w pasach drég publicznych
lub towarzyszqce transportowi publicznemu.

W konsekwencii takich zapisow, takze przepisy drogowe [1], przestrzenne [2] — [6]
i budowlane [7] - [14] nie naktadajq na organy publiczne obowigzku zapewnienia
miejsc postojowych, nakladajge jednak posrednio ten obowigzek na inwestorow
obiektow budowlanych. W szczegélnosci, rozporzqdzenie [8] dotyczqcee budynkow
i ich usytuowania, w § 18, zatytulowanym ,Miejsca postojowe dla samochodéw
osobowych” stwierdza:

1. Zagospodarowujqe dziatke budowlang, nalety urzqdzi¢, stosownie do jej
przeznaczenia i sposobu zabudowy, miejsca postojowe dla  samochodow
uvzytkownikow stalych i przebywajqcych okresowo, w tym rowniez miejsca
postojowe dla samochodéw, z ktérych korzystajq osoby niepelnosprawne.

2. Liczbe i sposob urzqdzenia miejsc postojowych nalezy dostosowa¢ do wymagan
ustalonych w decyzji o warunkach zabudowy i zagospodarowanio terenu, z
uwzglednieniem potrzebnej liczby miejsc, z kidrych korzystajq osoby nie-
petnosprawne.

llos¢ miejsc ustala sie w wydawane| przez woijta (prezydenta, burmistrza) gminy
decyzji o warunkach zabudowy (,dowz”). Rozporzqdzenia [8] z 2002 roku
~zapomniano” znowelizowa¢ do zgodnoséci z wydang rok péiniej ustawg [2], w
kiérej dawne ,warunki zagospodarowania i zabudowy terenu” zastgpiono
(czgsciowo) ,warunkami zabudowy”. Zwraca sie uwage, ze ,dowz” wydaje sie
jednak, zgodnie z ustawg [2], jedynie dla terenéw, dla ktérych nie obowigzujg
miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego (,mpzp”). W tych z kolei,
zgodnie z rozporzqdzeniem [4], w § 4:

sUstala sig nastepujgce wymogi  dotyczqce stosowania  standardéw  przy
zapisywaniu ustalen projekiu tekstu planu miejscowego, w tym, w pkt 9:

ustalenio dotyczqce zasod modernizacji, rozbudowy i budowy systemow
komunikacii i infrastruktury technicznej powinny zawierad:

(-]

c) wskainiki w zakresie komunikacji i sieci infrastruktury technicznej, w
szczegolnosci lloé¢ miejsc parkingowych w stosunku do ilosci mieszkan lub ilogci
zatrudnionych albo powierzchni obiektéw ustugowych i produkeyjnych;
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Tak wigc, wymogi ilosciowe dotyczqce miejsc postojowych dla samochodéw ustala
gmina, albo w ,mpzp”, albo w ,dowz". Zwazywszy, ze plany miejscowe, uchwalane
sq czgsto dla bardzo malych obszardw, o ,dowz” najczesciej dotyczq pojedynczych
obiektéw, moze dochodzi¢ do ustalania rozbieznych norm, dla podobnych
obiektow |okalizowanych w tej samej gminie. Sugeruje to (choé zaden przepis nie
noklad na gminy tokiego obowigzku) ustalenie jednolitych zasad i norm
ilosciowych dotyczqeych miejsc porkingowych dla calej gminy, w odrebnym akcie
prawa migjscowego. Moina zawrzee taki normatyw w ,Studium uwarunkowan i
kierunkow zagospodarowania przestrzennego gminy”, co wobec wymagane| art.
20 ustowy [2] zgodnosci mpzp ze ,Studium...” zapewni spojno$é norm
parkingowych we wszystkich gminnych planach miejscowych. Zwraca sie jednak
uwage, ze w art. 10 ust.2 usiawy [2] wirod zagadnien, ktére ,w studium okresla
sie w szczegolnosci” nie wspomina sig o parkowaniu, jedynie, w pkt 5, wymienia
sig ,kierunki rozwoju systeméw komunikacii i infrastruktury technicznej”, przy czym
rozporzqdzenie [3] nie wymienia normatywu parkingowego wsréd obowigzkowego
zakresu wymienionych w ustawie (2] ,kierunkdw rozwoju...” Mozna jednak przyjge,
ze normatyw, wzglednie zasady parkingowe mieszczq sig wérdd wymienionych w
art. 10 ust.2 pkt 16 ustawy [2] ,innych obszaréw problemowych, w zaleznosci od
uwarunkowari i potrzeb  zagospodarowania  wystepujgeych  w gminie”.
Umieszczenie normatywu parkingowego w ,Studium...” nie gwarantuje jednak
jego bezwzglgdnego stosowania w ,dowz" bowiem, zgodnie z art. 9 ust.5 ustawy
(2] .Studium...” nie jest akiem prowa miejscowego (sicl), o wiec decyzje
budowlane wydawane poza obszaromi obowigzywania mpzp (ti. ,dowz” i tzw.
decyzie o ustaleniv lokalizacji celu publicznego) nie muszq byé¢ ze ,Studium...”
zgodne. Ponadto, zmiana ,Studium...” wymaga bardzo skomplikowanej i
dlugoirwatej procedury, co razem sugervie ustalanie zasad i normatywdw
parkingowych w odrebnych uchwatach rad gmin np. w ,w sprawie polityki
parkingowej gminy”.

Zwraca uwage, ze cytowane zapisy rozporzqdzenia [8] dotyczq wylgeznie miejsc
postojowych dla samochodéw osobowych, nie wspomina sie o wymogach dla cie
zaréwek i roweréw. Zapisy rozporzqdzenia [4] méwiq enigmaiycznie o ilosci
miejsc parkingowych”; jednak z kontekstu wynika , ze nie mogg one dotyczye
postoju samochodéw ciezarowych (ustalanie dla nich norm w zaleznoéci od ilogc
mieszkancéw, czy zatrudnionych nie ma sensu); moina natomiast domniemywad,
ze mogq dotyczyé takze parkowania rowerdw.

Odnosnie szczegotéw dotyczqeych ustalania norm ilosciowych (dla samochodéw
osobowych), istotne jest, ze rozporzqdzenie [4] nie okresla, czy wymogi ilosciowe
miejsc postojowych majg by¢ minimalne (tj. normowane), maksymalne (1.
limitowane), wzglednie i takie i takie (tzw. ,widetki”}.
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Uzaleznienie jednak wymogdéw od ,do ilosci mieszkan lub iloci zatrudnionych albo
powierzchni obiektéw ustugowych i produkcyjnych” sprawia jednak spore kiopoty
w ustalaniv  wylgcznie limitow, ktore powinny dotyczyé nie tyle sposobu
zagospodarowania, a raczej obszaru, jegoe usytuowania wzgledem centrum
miejscowosci, sgsiedztwa fransportu publicznego, obiektéw chronionych itp.
Ponadto, w cytowanym wezesniej §18 rozporzqdzenia [B], stwierdza sie, ze miejsco
postojowe ,nalezy urzqdzi¢” i fo ,stosownie do przeznaczenia i sposobu zabudowy
dzialki”, co takie mozna interpretowat, ze wyklucza sie np. realizacje budynku bez
miejsc posioju, a wigc ograniczenie sie (w ,dowz”) wylgcznie do limitowania nie
bytoby mozliwe.

Nota bene, uzywajge w cytowanym wyzej zapisie rozporzqdzenia [4] spojnika ,albo”
. minister wykluczyt stosowanie wskaznika lgczgcego wymogi dla ilosci
zatrudnionych i powierzchni obiektow uslugowych, co w praktyce uniemozliwia
ustalenie sensownej normy dla typowego dla obszaréw srédmiejskich (na kiérych
szczegolnie istotne sq regulacje parkingowe) obiektu wielofunkcyjnego, np.
kamienicy z obiektem handlowym na dolnych i biurami na gérych
kondygnacjach. Te pierwsze wymagajq norm od powierzchni, odzwierciedlajgce;
ilos¢ potencijalnych klientow, dla tych drugich najczesciej wlasciwsza jest norma
»pracownicza”.

Oprocz przeanalizowanych powyzej szczegolowo zapiséw rozporzqdzen [4] i [8]
wymogi w zakresie niezbednej ilosci miejsc postojowych lub obowigzku wyposa-
zenia poszczegdlnych obiektow w parkingi, miejsca postojowe wzglednie garaze,
regulowane sq dlo:

* Miejsc Obslugi Podroznych (MOP) oraz - na autostradach - Miejsc Poboru Opl
at (MPO) i Obwodow Utrzymania Autostrad (OUA):

- w §114.3 rozporzgdzenia [11]: Liczbe stanowisk postojowych w czesci
parkingowej MOP nalezy okresli¢ indywidualnie z uwzglednieniem w szczegélnosci
sredniego dobowego ruchu w roku, wyrazonego w pojazdach na dobe (P/d),
zwanego dalej "SDR" i czestotliwosci wystepowania MOP oraz ograniczen
wynikajgeych z oceny oddzialywania na $rodowisko;

- w §63.3 rozporzqdzenia [22]: Liczbe stanowisk postojowych w czesci parkingowe;
oraz liczbg stonowisk na stacji paliw nalezy okredlic indywidualnie, z
uwzglednieniem w szczegolnoéci Sredniego dobowego ruchu w roku (SDR) i
intensywnosci zagospodarowania autostrady;
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- w 863.4 rozporzqdzenia [22]: W czesci parkingowej MOP w zaleznosci od
potrzeb, nalezy wykonat specjalnie oznakowane stonowiska do kontroli technicznei
pojazdéw. Wymiary i liczbe stanowisk do koniroli pojozdew ustala sie
indywidualnie;

- w §863.6 rozporzqdzenia [22]: W obrebie MOP w kazdym zespole stanowisk
postojowych dla samochodéw osobowych nalezy zapewni¢ nie mniej niz dwa
stanowiska postojowe dla samochodéw oséb niepetnosprawnych, specialnie
oznakowane i usytuowane blisko wejs¢ do budynkéw uiytecznosci publicznej;

- w §69 rozporzqdzenio [22]: Zaplecze administracyjno-kontrolne MPO powinno
by¢ wyposazone w budynki, w kidrych, w zaleznosci od potrzeb, nalezy zapewnic
pomieszczenia dla policji i stuzb medycznych, miejsca postojowe dla pojozdew
personelu(...);

- w §82.5 rozporzqdzenia [22]: OUA, w zaleinosci od potrzeb, nalezy wyposazye
w obiekty i urzqdzenia, w tym w szczegolnosci w garaz, magazyn, warsztat, stacje
meteorologiczng, parking (...);

- w zalgezniku Il poz. VIII. 1 umowy [36]: Autostrady, a jesli to moiliwe takze drogi
ekspresowe, powinny by¢ wyposazone w miejsca obstugi podréznych i parkingi,
rozmieszczone w regularnych odstepach poza jezdng. Miejsca obslugi podréznych
powinny obejmowac¢ slacje paliwowg, parking, toalety, punkiy pierwszej pomocy
medycznej, a w razie potrzeby - restauracje oraz motel.(...) Odrebne parkingi stu-
zq tylko do postoju pojozdéw; zwykle nie sq wyposazone w wyzej wymienione
urzqdzenia ustugowe.(...) W regionach stabiej rozwinigtych w poblizu drogi
migdzynarodowej nalezy urzqdzi¢ punkiy gastronomiczne, a takze w uzasadnionych
wypadkach - garaie, warsztaty oraz pomieszczenia do wypoczynku i spozycia po-
sitkow;

* miejsc postojowych dla pojazdéw przewoiqeych materialy niebezpieczne:
-w §160.1 rozporzqdzenia [11]: MOP Il i MOP Il na drodze klasy A lub S powinny

miec nie mniej niz dwa stanowiska postojowe dla pojazdéw przewoiqeych materia-
ty niebezpieczne;

- w §103.1 rozporzqdzenia [22]: MOP Il i MOP IIl oraz OUA powinny mie¢ nie
mniej niz dwa stanowiska postojowe dla pojozdéw przewoiqcych materialy
niebezpieczne;

* parkingéw na przejéciach granicznych — zalgeznik Il poz. VIIl. 1 umowy [36]: Na
przejsciach granicznych nalezy przewidzie¢ odpowiednie urzqdzenia obstugi ruchu,
a przede wszystkim parkingi dla przyjecia i przeplywu normalnego ruchu;
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* obiektow hotelarskich:

- wymog wyposazenia w parking moteli — art. 36 pkt.2 ustawy[40];

- wymog wyposazenia w parking campingéw — arl. 36 pkt.4 ustawy [40];
- ilosci i rodzaje miejsc postojowych — zalgczniki do rozporzqdzenia [41]:

- (poz.9 zalqeznika 1): w hotelach 5, 4, i 3 — gwiazdkowych oraz motelach 5 i 4-
gwiazdkowych - Strzezone garaze lub strzezone parkingi, w motelach zapewniajgce
miejsca postojowe dia wszystkich jednostek mieszkalnych (j.m.). Nie dotyczy hoteli
zlokalizowanych w zwartej zabudowie miejskiej, w ktérych nalezy zapewnic miejsce
postojowe na czas przyjazdu i odjozdu gojci;

- {poz.10 zalgcznika 1): w pozostalych motelach - Parkingi lub miejsca postojowe
przy obiekcie zapewniajqce miejsca postojowe dla wszystkich j.m.;

- {poz.5 zalgeznika 2): w pensjonatach 5 i 4 — gwiozdkowych: Strzezone garaze lub
strzezone parkingi. Nie dotyczy pensjonatéw zlokalizowanych w zwartej zabudowie
miejskiej, w ktérych nalezy zapewni¢ miejsce postojowe na czas przyjozdu i odjazdu
gosci;

- (poz.13 zalqcznika 3 oraz poz.2.2 zalgeznika 8): na campingach: Parking przy
recepcii, nie obejmujgey statych miejsc postojowych, a jedynie miejsce na czas
przyjmowania gosci; wymagany o powierzchni w m2: 150 - dla obiektu kat.****;
120 - dla obiektu kat.***; 80 - dla obiektu kat.**; 50 — dla obiektu kat.*; Parking
przy recepcji powinien posiada¢ stanowisko postojowe dostosowane do potrzeb
osob niepetnosprawnych;

- {poz.2 zalqcznika 4): dla doméw wycieczkowych kat. | i lI: Parking lub moiliwoge
parkowania maksymalnie 200 m od obiektu; w istniejgcych obiektach na terenie
parkéw narodowych warunki parkowania na dotychczasowych zasadach;

* do korica 2006 roku takze - cmentarzy - zgodnie z art.9 ust.6 ustawy [50]:
Minister wiasciwy do spraw zdrowia okredli, w drodze rozporzqdzenia, spossb
przechowywania zwlok, uwzgledniajqc (...) szczegdtowe zasady i sposob ustalanio
powierzchni cmentarza, obejmujqcej wyodrebnienie czeéci grzebalnej, terenu
gospodarczego, parkingéw i innych obiektéw usytuowanych na tym terenie. Mimo
takiej delegacji, w rozporzqdzeniach [51] i [52] nie wspomniano o parkingach, a
w nowelizacji ustawy [50] (Dz.U.06.220.1600) z dniem 1 stycznia 2007 usunieto
problematyke parkingéw w ogdle, zmieniajgc wyzej cytowanq treéé na: Minister
wlasciwy do spraw zdrowia okredli, w drodze rozporzqdzenia, sposéb
przechowywania zwiok i szczqtkéw, uwzgledniajqe:
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1) wymagania sanitarne, jokim powinna odpowioda¢ powierzchnia grzebalna
cmentarza,

2) wymagania sanitarne, jokim powinny odpowiada¢ dom przedpogrzebowy lub
kostnica na terenie cmentarza,

3) warunki i sposéb przechowywania zwlok i szczqtkow,

4) warunki sanitarne przeprowadzania ekshumacji; majge na uwadze zapewnienie
poszanowania zwlok i szczqtkdw oraz bezpieczenstwo sanitarne.,

Powyisze $wiadczy o pewnej niechlujnosci prawnej w zakresie wymogdw
parkingowych. Wydaie sie, ze ustawodawca, oddajgc w fym zakresie stanowienie
prawa gminom, powinien ograniczyc sie wylqcznie do takiej deklaracii i zaniecha¢
niektérych zapisow szczegétowych, pozwalajqe samorzqgdom na uregulowanie ca-
todci problematyki parkingowej w sposéb jednolity i spéiny, a przede wszystkim
uwzgledniajqcy specyfike zagospodarowania gminy. Uwaga ta dotyczy takze nie
analizowanych w niniejszym opracowaniu szczegolowo  niektdrych przepisow
porzqdkowych, w szczegélnosci zapisow art. 13b ust. 4 i 5 ustawy [1] niezwykle
sztywno ustalajqeych stawki opfat za parkowanie w Strefach Platnego Postoju, w
praklyce uniemozliwiajgce sensownq polityke parkingowg w najcenniejszych
obszarach centréw miast, gdzie popyt na parkowanie czesto kilkakrotnie przewyz-
sza podaz miejsc, a cena réwnowagi jest znacznie wyzsza niz ustalone (ustawowol)
3zl za pierwszq godzing postoju.

Analizujqe inne akly prowne, stwierdza sie, ze wymogow lub zasad ilosciowych
odnognie miejsc postojowych nie zawarto w innych niz cylowane wezeéniej
przepisach przestrzennych i budowlanych (t.[4] i [8]) oraz innych aktach prawnych
dotyczqcych: potrzeb obronnosci [5], budowli i innych obiekiow zwiqzanych z
kolejq [8-10] i [38-39], drég publicznych [1], [21-22] i [37-39)], ruchu drogowego
[23-33], obiektow inzynierskich [12], zakresu projektu budowlanego [13], lotnisk
(14] i [15], ochrony przeciwpozarowej [17-20] oraz srodowiska naturalnego i
kulturowego [42-48] Wigkszoé¢ z tych aktéw w zakresie parkowania zawiera
jedynie przepisy porzqdkowe i techniczne, kiorych wykaz zamieszeza sie ponize|.

Wykaz regulacji porzqdkowych i technicznych dotyczqeych postoju oraz
parkingéw i garazy:

* regulacje w zakresie oplat za parkowanie — art. 13b ustawy [1];

* dopuszezenie umieszezania reklam w pasach drég publicznych poza terenem
zabudowanym wylqcznie na parkingach - art.39 ust.1 pki 5 ustawy [1];
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* brak wymogu uzyskania pozwolenia na budowe dla budowy parkometréw z
whasnym zasilaniem oraz miejsc postojowych dla samochodéw osobowych do 10
stanowisk wlqcznie i zatok parkingowych na drogach wojewadzkich, powiatowych
i gminnych —art. 29 ust.1 pkt 8, 10§ 11 ustawy [7];

* zaliczenie placdw sktadowych, postojowych, skladowisk odpadéw i parkingéw
do kat. XXl obiektéw budowlanych, co z kolei skutkuje obowigzkiem uzyskania
(przed przysigpieniem do uizytkowania) ostatecznej decyzji o pozwoleniu na u-
zytkowanie, a takie stosownym poziomem kar w przypadku stwierdzenia nieprawi-
dlowosci podczas kontroli budowy — art. 55 i 59 oroz zatgeznik do ustawy [7];

* uwarunkowanie dojicia i dojazdu do dzialek budowlanych w postaci ciggu
pieszo-jezdnego umozliwieniem postoju pojazdéw - §14.2 rozporzqdzenia [8];

* wymogi w zakresie odleglosci miejsc postojowych dla samochodéw od innych
obiektow budowlanych - §19 i 20 rozporzqdzenia [8];

* wymiary i pochylenia miejsc postojowych dla samochodéw i autobuséw oraz
drég manewrowych na parkingach i w garazach - §21.1 i 104 rozporzqdzenia [8]
oraz §116 rozporzqdzenia [11] i oraz §64 rozporzqdzenia [22]; uwaga:
standardowa  diugos¢ miejsc postojowych (fzw. prostopadlych) dla samochodéw
osohowych jest w rozporzqdzeniach roina: 5.0m w [8] oraz 4.5 mw [11] i [22];

* wymogi w zakresie nawierzchni miejsc postojowych i garazy - §21.2 i 305.1
rozporzgdzenia [8] oraz 149.1, 151.1, 152.1 oraz zalgczniki nr 4, 5 0 6
rozporzqdzenia [11];

* wymogi w zakresie wyposazenia miejsc postojowych i parkingéw w infrastrukture
techniczng - §21.3 rozporzqdzenia [8] oraz 109.2 rozporzqdzenia [11];

* wymogi w zakresie dostepu do miejsc postojowych zlokalizowanych w budynkach
- §55.1; 68.1 i 70 rozporzqdzenia [8] oraz — dla obiekiow turystycznych: zatqeznik
1 poz.21 i zalgeznik 2 poz.14 rozporzgdzenia [39];

* wymogi techniczne i wyposazenie garazy dla samochodéw osobowych i hal
postojowych - §102-108 oraz 134.2, 150.5, 152.3, 164.6, 181.3,
rozporzqdzenia [8];

* uwzglednianie paséw i zatok postojowych oraz parkingéw w ustalaniu szerokosci
pasow drég publicznych - §7.3-4 oraz 8.4 rozporzqdzenia [11];

* wymiary i lokalizacja paséw postojowych na drogach publicznych - §30
rozporzqdzenia [11] zatgeznik Il poz. Il. 1.2.2. umowy [36];
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* zasady lokalizacji i parametry zatok postojowych na drogach publicznych - §118
rozporzgdzenia [11];

* szerokosci i usyluowanie chodnikéw wzgledem pasow postojowych - §43.2, 43.
51 44.2 rozporzqdzenia [11];

* wyposazenie parkingdw na Miejscach Obstugi Podréznych (MOP) - §114.1, 115
i 160.1 rozporzqdzenia [11] oraz §63 rozporzgdzenia [22];

* obowiqzek lokalizacji parkingu dla samochodéw ciezarowych w poblizu granicy
panstwa - §117 rozporzqdzenia [11];

* dopuszczenie lokalizacji pasa postojowego na odcinku drogi do przejécia
granicznego - §122.3 rozporzgdzenia [11];

* lokalizacja, wyposazenie i parametry miejsc postojowych dla pojazdéw przewo-
iqcych materialy niebezpieczne - §160-161  rozporzqdzenia [11]; §103
rozporzqdzenia [22]; §2 rozporzqdzenia [35];

* warunki usuwania na specijalne parkingi pojazdéw w przypadku stwierdzenia
nieprawidtowosci zwigqzanych z przewozem towaru niebezpiecznego — art.30
ustawy [34] i § 3.1 rozporzqdzenia [35];

* obowigzek wykonania przy obiektach inzynierskich zatok postojowych dla
pojazdéw stuzb utrzymaniowych - §84.9 rozporzqdzenia [12];

* dopuszczenie wykorzystania na garozowanie samochodéw  asobowych
przestrzeni pod obiektami inzynierskimi - §319.4 rozporzgdzenia [12);

* obowiqzek uwzglednienio parkingéw i ich powierzchni w  projekcie
zagospodarowania dziatki lub terenu - §8 rozporzqdzenia [13];

* obowigzek uzgodnienia z Panstwowg Strazq Pozarng projekiéw budowlanych dia
garazy wielopoziomowych i parkingéw dla pojazdéw przewoigeyeh tadunki
niebezpieczne - §4.1 pkt 7 i 9 rozporzqdzenia [19];

* definicja postoju pojozdu — art. 20 pkt 30 ustawy [23] oraz ari.1 konwencji [32];

* zakazy postoju wzglednie lokalizacii parkingéw i miejsc postojowych:

- zakazy wynikajgce z zakozu zatrzymania - art. 49 ust.1 ustawy [23] oraz art.23
ust.3 i 25 ust.1 konwencji [29] w brzmieniu jak w porozumieniu [30];
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- w miejscu utrudniajgeym wiozd lub wyjazd, w szczegdlnosci do i z bramy, garazu,
parkingu lub wneki postojowej; w miejscu utrudniajgcym dostep do innego prawi-
dtowo zaparkowanego pojozdu lub wyjazd tego pojazdu; przed i za przejazdem
kolejowym, po obu stronach drogi, na odcinku od przejazdu kolejowego do stupka
wskainikowego z jedng kreskg; w strefie zamieszkania w innym miejscu niz
wyznaczone w tym celu; na obszarze zabudowanym, pojazdu lub zespaotu pojozdéw
o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajgcej 16 t lub o dlugosci
przekraczajgeej 12 m, poza wyznaczonymi w tym celu parkingami; na autostradzie
lub drodze ekspresowej w innym miejscu niz wyznaczone w tym celu — art. 49 ust.
2 i 3 ustawy [23];

- obszary w obrebie widocznosci przejazdow i przejé¢ uzyiku publicznege na skrzy-
zowaniach z liniomi kolejowymi - § 17 i zalqeznik nr 1 rozporzgdzenia [10];

- na drogach publicznych w bezposrednim sqsiedziwie bram awaryinych lub
tamliwych barier na ogrodzonych lotniskach - §164.3 rozporzgdzenia [15];

- poza migjscami oznaczonymi w lasach — art.29 ust.2 ustawy [44];

- mozliwosc¢ nie stosowania sig do niektérych zakazéw postoju przez osoby niepel-
nosprawne oraz przepisy dot, tzw. karly parkingowej: art.8 ustawy [23] oraz calose
rozporzqdzen [25] i [26];

« zasady zatrzymanio i postoju na drogach publicznych, przepisy zwigzane z
wigczaniem sie do ruchu pojazdéw po postoju oraz poruszajqeych sie w poblizu
miejsc postoju autobusu szkolnego — art. 46 1 47 oraz 17 i 18a ustawy [23]; artyku-
ty 14 i 23 konwencji [29], w brzmieniu jak w porozumieniu[30];

* przepisy dotyczqce oswietlenia pojazdéw podczas postoju - art. 52 ustawy [23];
art. 32 konwencji [29];

* przepisy dotyczqce zachowanio sie podczas postoju kierujgeych pojazdami
uprzywilejowanymi i wykonu-jgcymi na drodze prace porzqdkowe, remontowe lub
modernizacyjne — art. 53 ust.2 i art. 54 ustawy [23];

* zakaz pozostawiania pracujgcego silnika podczas postoju no  obszarze
zabudowanym - art.60 ust.2 pkt 3 ustawy [23];

* znaki drogowe zwiqzane z postojem i parkingami i zasady ich obowigzywania -
§ 28, 29, 52, 53, 58, 90 i 92 oraz zalgeznik rozporzqdzenia [24]; art. 35 i 38
konwencji [31]; art. 7 ust.1; arl.26 ust.4, art.28 ust 1, 3, 41 5; art. 29 ust 2, 2ai
2b oroz zalgezniki nr 6{catosé — w tresci zgodnej z porozumieniem [33]) i 8 pkt 44-
45 konwencji [32];
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* uprawnienia straznikdw lesnych, funkcjonariuszy Strazy Parku Narodowego i stra-
inikéw miejskich do kontroli i zatrzymywanio pojozdéw, kiérych kieruiqey nie
stosuiq sig do obowigzujgcych przepiséw lub znakéw drogowych dotyczqeych
postoju - § 15.2 pkt 11 17.1 pkt 2 rozporzqdzenia [28];

* przepisy przeciwpozarowe dlo gorazy - §209.3, 213.3 oraz 274-281
rozporzqdzenia [8] oraz 15.2 pkt 4 i 5 rozporzqdzenia [18] i tabela nr 2 w
rozporzqdzeniu [20];

* obowiqzki przeciwpozarowe wiasciciela lasu przy parkingu zlokalizowanym w
jego poblizu - §34.4 i 35.4 rozporzqdzenia [18];

* wymogi w zakresie ochrony przed hatasem i drganiomi dla garazy - § 327.4
rozporzqdzenia [8];

* mozliwosc¢ obowigzku sporzadzenia raportu o oddziatywaniu przedsiewzigcia na
srodowisko dla przedsiewzig¢ mogqcych znaczqco oddzialywad na érodowisko —
dotyczy garazy lub parkingéw samochodowych, lub zespoléw parkingdw, dla nie
mniej niz 100 samochodoéw cigzarowych lub 300 samochodéw osobowych - §3.2
pkt 53 rozporzqdzenia [43];

* obowiqzek uzyskania zgody - odpowiednio - dyrektora parku narodowego lub
organu uznajqcego obszar za rezerwat przyrody w przypadku wyznaczenia miejsc
parkingowych w parku narodowym lub rezerwacie przyrody - art. 116 usiawy [45];

* zakaz splowiania do wéd $niegu wywozonego z terenéw zanieczyszezonych, a w
szczegdlnosciz (...}, drog o duzym natezeniu ruchu wraz z parkingami — art.40 ust.
1 pki 2 ustawy [48];

* motliwosc zabronienia urzgdzania parkingéw na terenach ochrony posredniej
uje¢ wody — art.54 ust.1 pkt 11 ustawy [48];

* zasady nabycia na wlasno$¢ garazu wybudowanego na gruncie Skarbu Parstwa
przed dniem 5 grudnia 1990 r - art.2171 ustawy [49].
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Podsumowanie:

* w obowiqzujgcych w Polsce akfach prawa powszechnego, w zakresie
problemalyki parkingowej, dominujq przepisy porzgdkowo - techniczne fj.
dotyczqce ograniczen w swobodzie parkowania, pobierania optat za parkowanie,
zasad lokalizacji miejsc posioju, przepiséw przeciwpozarowych, wymogdw w
zakresie  ochrony  érodowiska, parametréw miejsc  parkingowych, drog
manewrowych, konstrukcji nawierzchni, wyposazenia w elementy infrastruktury
techniczngj itp.;

* parkingi, garaze i miejsca postojowe zlokalizowane poza pasami drogowymi
drog publicznych lub nie zwigzane z transportem publicznym, nie sg celem
publicznym;

* obowigzek zapewnienic miejsc postojowych dla somochodéw, spoczywa na
inwestorze obiektu budowlanego;

* gmina ma obowigzek ustalania norm ilosciowych dot. miejsc postojowych w
planach miejscowych i wydawanych decyzjach o warunkach zabudowy (w tym
drugim przypadku obowiqzek dotyczy miejsc dla samochodow osobowych);

gm p q I Y

* gmina moze ustali¢ zasady i normatywy parkingowe w ,Studium uwarunkowan |
kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy” lub innej uchwale rady
gminy;

* konkretne normy wyposaienia w miejsca postojowe ustalono jedynie dla
obiekiow, w kidrych ,$wiodczone sq ustugi  hotelarskie”; dla  obiektow
przyautostradowych i przygranicznych oraz Miejsc Obstugi Podréznych ustalono
obowigzek wyposazenia w parkingi i generalne wytyczne co do ich pojemnosci;

* zaden z oktéw prawnych nie naklado bezposrednio obowigzku i nie wskazuje
zasad ustalania norm iloéciowych w zakresie parkowania roweréw.
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Piotr Jan GRACZYK
PRACOWNIA INZYNIERH KOMUNIKACYINES
POZNAN

Parkowanie ptatne - stan zapasci.

W roku 2003 Sejm RP uchwalit nowelizacje Ustawy o Drogach Publicznych — i
niestety juz wiedy mozna bylo przewidziet, ze niekiére zapisy tam zawarte, pomimo
glosow rozsqdku plynqeych od  fachoweéw i gremiow zajmujqeych  sie
parkowaniem platnym, okazq sie fatalne w skutkach. Minglo prawie 4 lata — i mo-
ina troche o tych skutkach powiedzieé.

A zatem przypomnijmy sobie:

~Art. 13. 1. Korzystajqey z drég publicznych sq obowigzani do ponoszenia
optat za:

1) parkowanie pojazdéw samochodowych na drogach publicznych w strefie
ptatnego parkowania;” ......

«Art. 13b. 1. Optate, o ktérej mowa w art. 13 ust. 1 pkt 1, pobiera sie za
parkowanie pojazdéw samochodowych w strefie platnego parkowania, w
wyznaczonym miejscu (12), w okreslone dni robocze, w okreslonych
godzinach lub calodobowo.

2. Strefe platnego parkowania ustala sie na obszarach charakteryzujgeych
sig znacznym deficytem miejsc postojowych, jezeli uzasad-niajq fo potrzeby
organizacji ruchu, w celu zwigkszenia rotacji parkujgeych pojazddéw
samochodowych lub redlizacji lokalnej polityki transportowej, w
szczegdlnosci w celu ograniczenia dostepnosci tego obszaru dla pojazdéw
samochodowych lub wprowadzenia preferencii dla komunikacji zbiorowej.

3. Rada gminy na wniosek wéjta (burmistrza, prezydenta miasta),
zaopiniowany przez organy zarzqdzajgce drogami i ruchem na drogach
moze ustali¢ strefe platnego parkowania.
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4. Rada gminy ustalajqc strefe platnego parkowania: 1) ustala wysokosé¢
stawek optaty, o ktérej mowa w art. 13 ust. 1 pkt 1, z tym ze optata za
pierwszq godzine parkowania pojozdu samochodowege nie moze
przekraczaé 3 zt," ......

5. Stawki oplat, o ktérych mowa w art. 13 ust. 1 pkt 1, mogg by¢ zréz-
nicowane w zaleznosci od miejsca parkowania. Przy ustalaniv stawek
uwzglednia sig progresywne narastanie optaty przez pierwsze trzy godziny
parko-wania, przy czym progresja nie moze przekraczaé powiekszenia
stawki oplaty o 20% za kolejne godziny, w stosunku do stawki zo
poprzedniqg godzing parkowania. Stawka oplaty za czwartq i kolejne
godziny parkowania nie moze przekracza¢ stawki optaty za pierwszq
godzine parkowania.”

W rozporzqdzeniu ,w sprawie znakéw i sygnatéw drogowych: Par. 58.4 ,Znak D-
44 ,strefa parkowania” oznacza wiazd do strefy, w ktérej za postsj pojazdu jest
pobierana oplata.

W strefie tej zabroniony jest postdj pojozdu bez wniesienia oplaty, z wyjgtkiem
postoju pojazdow oséb lub jednostek, dla kiarych ustalona zostala zerowa stawka
oplaty, oraz postoju pojazdéw komunikacji publicznej na wyznaczonych dla nich
miejscach. Znak D-45 ,koniec strefy parkowania” oznacza wyjazd z takiej strefy.

Méwiqc wprost strefa parkowania obowiqzuje od stupka znaku D-44 do
stupka znaku D-45; i np.: pojazdy parkujgce na rynku objetym SP na
wlotach ktérego ustawiono znaki B-1 + ,nie dotyczy upowaznionych”, nie
sq w zadnym razie zwolnione z oplat za parkowanie.

Wedlug autora joko ,wyznaczone miejsce” moina rozumie¢ lokalizacje strefy
parkowania np.: w obszarze ograniczonym konkretnymi ulicami, rzekami, torami
itp.; lub polozenie roznych stref parkowania w réznych dzielnicach tegoz samego
miasta, a ustalenie obszaru mozna rozumie¢ jako ,wyznaczanie miejsca” z usigpu

1.
Jednokze w miastach gdzie pobiera sig oplaly za parkowanie isiniejq rézne

interpretacje tych fakiow — jakie sq skutki ,rozumowania inaczej”, niech zilustruje
ponizszy wykres.
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Ograniczenie oploly za pierwszg godzing parkowania do maksimum 3 zt okazuje sie
by¢ kompletnym nieporozumieniem. Po pierwsze odgdrne narzucenie sztywnej stawki
dlo cotego kraju w tej wysokosci io kompletne nieliczenie sie z realiami, np. w
Poznaniu pierwsza godzina w najdrozszej podsirefie A kosztowafa w listopadzie 2003
r. — 4 z. Dla stabiej zorientowanych, byla to oplata, liczona wzgledem inflacji, do-
ktadnie taka sama jok 10000 z! (obecne 1zl) ustalona uchwoly Rady Miasia w
listopadzie 1992 r. — czyli 12 lat wezesniej. Dzigki temu, ze miasto miato mozliwosé
regulucji tej oplaty we wlasnym zakresie i stosownie do popytu — wskaznik zattoczenia
cenfrum Poznania utrzymywany byl na przyzwaitym poziomie. Prosze zwrdcic uwage,
ze oplata za przejozd pojazdu kategorii 2 (np. samochéd osobowy) przez most nie
moze przekroczyc 5 zf, a kategorii 4 (np. autobusu) 8 zt. Proporcja 8:5 pokazuje nam
zatem, ze gdyby chciec¢ réznicowad oplaty za parkowanie stosownie do struktury
rodzajowej parkujqcych pojazddw optata za parkowanie samochodu osobowego w
pierwszej godzinie nie powinna przekroczy¢ 1,87 zl. Przy przyjeciu stawki 3 zt dla
samachodu osobowego musimy godzi¢ sie z faktem, ze autobusy zajmujgee znacznie
wigcej miejsca bedq placily tyle samo. Mozna bylo zrobi¢ tok — ustalic opfate
maksymalng np. w odniesieniu do stabilnego wyznacznika jakim moglaby by¢
stosowna czes¢ placy minimalnej (np. obecnie 1/100 z 1200 2t = 12 z1) i pozwoli¢
porusza¢ sie miastom w fych ramach, o nie uwozac¢ z géry samorzgdowcow za
kretynéw, kidrzy w koidym miejscu i o kozdej dobie uchwalg sobie stawke
maksymalng. A tak przy okazji, jokby komus wpadio do glowy zmieni¢ to 3 zi, to
bedzie trzeba zmieniad ustawe.

Jakie sq skutki sziywnego ustalenia stawki maksymalnej, a co za tym idzie brak mo
zliwosci reagowania na popyt na parkowanie pokazujq dwa korczgee referat
wykresy.

Na przykladzie Poznania — aby utrzymaé poprawny stan napetnienia (< 90%) oraz
poziom rotacji - dlo najbardziej zattoczonego obszaru strefy stawka maksymalna
- liczona tylko wg inflacji winna obecnie wynosi¢ 4 x 1,08 = 4,30 zi/ godzine
zamiast 3 2t

Stan zapasci bedzie sie poglebial, ludzie poczciwi bedq placi¢ za parkowanie na
»wyznaczonych” miejscach z coraz wigkszym trudem znajdowanych w zattoczonych
strefach parkowania. Natomiast wokét stychaé¢ bedzie coraz gloéniejszy, drwigey,

rechot zle parkujgeych kierowcéw liczqeyeh na stale rosngeg sprawnosé” stuib
porzqdkowych,

z Zyczeniami nie sprawdzenia sie powyiszego

Piotr Jan Graoczyk
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STOWARZYSZENIE Marek Wierzchowski
i : ' Zygmunt Uzdalewicz

an
RUCHU

~RONDA”

INZYNIERN wplyw oznakowania na zachowania kierowcow

Obijgcie cudzystowem uzytego w tytule slowa ronda, jest przez autoréw zamierzone
i nieco przekorne. Terminem tym okresla sig potocznie rozwigzania drogowe z
wyspq cenfralng stosowane na przecigciu drég (ulic), po ktérych ruch kotowy
odbywa sie jednokierunkowo dookofa tej wyspy, przeciwnie do ruchu
wskazéwek zegara. Mogq to by¢ pojedyncze skrzyzowania skanalizowane lub
place (zespdt skrzyzowan),

Identyfikacja problemu

Skoro sama zasada ruchu jest banalnie prosta, to oznakowanie tego fypu rozwiqza
n geometrycznych w terenie nie powinno réwniez stanowi¢ problemu,
zachowania kierowcow powinny by¢ jednoznaczne. W praktyce jednak ,ronda”
sprawiajq kierujgcym pojazdami wigcej problemow niz wezly wielopoziomowe i to
nie tylko w Polsce. Wiele osob wrecz deklaruje publicznie, ze nie lubi ,rond”.
Temat naszej obszernej pracy , kidrej pewnq czes¢ prezeniujemy w tym referacie,
zostal wywolany przez dyrektora Wojewodzkiego O$rodka Ruchu Drogowego w
Olsziynie Andrzeja Széstka (z zawodu drogowca miejskiego, bylego dyrektora
zarzqdu drog w Olsziynie), kiéry przed rokiem przedstawit go pod dyskusie na
Seminarium Klubu Inzynierii Ruchu. W opracowaniu wykorzystalismy wnioski z
nastepnych kilku dyskusji prowadzonych na spotkaniach KLIR oraz materialy nade-
slane przez czlonkow naszego Stowarzyszenia.

»Ronda” zaliczane sq do rozwiqzan bezpiecznych, zwlaszcza gdy jednokierunkowy
ruch pojazdéw po obwiedni lub tarczy skrzyzowania odbywa sie jednym pasem
ruchu. Problemy wystepuiq jednak w kazdym przypadku, gdy geometria umozliwia
réwnoleglq jazde pojozdéw, co najmniej dwoma pasami w ruchu okreznymi.
Czgsto dochodzi wowczas do kolizji, a ich skutki uzaleznione sq gléwnie od
wielkosci powierzchni wyspy, iloci pasow ruchu, ilosci wlotéw oraz ilogci pasow
ruchu na wlotach i wylotach. Wypadki zdarzajq sie tam na szczeécie bardzo rzadko.
Wiasciwe oznakowanie, zwtaszcza poziome moze catkowicie wyeliminowadé
lub zminimalizowacé liczbe zdarzen
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Czy uda sie ten cel zrealizowaé ?

Najwigce| zostrzezen dotyczy wylotow ze skrzyrowania. Wiasnie w fej czedei
oznokowania poziomego spoiyka sie najwiecej bledéw i nieprawidtowosci w
organizacii ruchu. Jest to takze miejsce najwigkszej liczby konflikiéw na tego typu
skrzyzowaniach, poniewaz sprawia najwigcej klopotéw kierujgcym pojazdami. Jak
sig okazuije nie tylko w Polsce.

Ponizej przedstawiamy wybrane fragmenty szwedzkiej broszury z poradami dla
kierujgcych pojozdomi (Driving in @ roundabout). Podobnie jak w polskich
publikacjach, porady te ograniczajq si¢ w zasadzie do proby wyttumaczenia jak
nalezatoby jezdzi¢ po.... zle oznakowanych rondach.

do nxchu ckrginega | jest omazzone znakaenl drogowymi Lnuch ched-
. !NWWWWUM nmwmnImmnmwmm cbpsdiat w derunky przechym do
sy L

mmmmmmqw

= fliama wymagad enukowskaty nuummmmumhmm

= Kiedy et wigca] matiwodcl.. naledy 23 d #8g0. W jakin Dydperny kontynuowat podnid (2) Jetel 5y
mmmm*mmmmmnmnmmmmmmmiwrm
=\ wypadhu zmiany pasa rucha, nalsly Zamis Sypnalzowat kenstowskazom,

-anﬂummmmm 1o iym (3). Jetell inny Werowea syprakne
mmhﬁmm_m; ¥ aby @)

" Tondu, nakety wiictyé orawy kiengiar
umummmmmxmwnﬂﬁ]me:Wmmmmm
Lwagn na pojazdy po twojef prawe] stronks, k 01 {8). Pamiglal, 22 I fy mmieniasz pas fucha |

Autorzy szwedzcy radzq glownie jak nalezy poruszaé sie po takim skrzyzowaniu.
lednak gdy potrzebujemy zjecha¢ z ronda, musimy mie¢ oczy dookota gtowy
poniewaz na rysunku, jezdnia obwiedni jest podzielona linig przerywang no dwa
pasy, rownolegle do krawedzi wyspy. Pozostaje juz tylko wzajemna uprzejmos¢, do
ktorej apelujg autorzy broszury.
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Przypomina to tak popularne w polskiej medycynie ,leczenie objowowe” choroby,
to znaczy bez wnikania w jej przyczyny. Jak w kazdym leczeniu, petne i dlugotrwale
efekty osiqgniemy wowczas, gdy zidentyfikujemy przyczyny choroby. W wypadku
rond, najczescie] przyczyng jest niewlasciwa organizacja ruchu.

Czy nie skuteczniej jest zaczqé od usuniecia przyczyn !

Co wynika z polskich przepiséw 2

Okreslenie zasad oznakowania poszczegélnych rodzajow skrzyzowan z wyspg
centralng wymaga na poczatek przypomnienia podstawowych zapiséw prawnych.
Pojgcie ronda nie wystepuje w ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. ,Prawo o ruchu
drogowym" (Dz.U. 2003 r. nr 58, poz.515), ale w art. 2 okreslone sq m.in. istotne
definicje :

«pas ruchu” — kazdy z podiuznych paséw jezdni wystarczajqey do ruchu jednego
rzgdu pojazdéw  wielosladowych, oznaczony lub  nieoznaczony  znakami
drogowymi;

»skrzyzowanie” — przeciecie sie w jednym poziomie drog majqeych jezdnie, ich po-
fqczenie lub rozwidlenie, lqcznie z powierzchniomi utworzonymi przez takie
przecigcia, polqczenia lub rozwidlenia; okreslenie fo nie dotyczy przeciecio, po-
lgczenia lub rozwidlenia drogi twardej z drogg gruntowq lub stanowigcq dojazd do
obiektu znajdujgcego sie przy drodze;

Podobnie brak jest definicji ronda w rozporzqdzeniuv Ministra Transportu i
Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie, ale .... nazwa rondo
jest uzywana. W rozdziale 13 (zotytulowanym ,Skrzyzowania i zjazdy"),
zdefiniowano tylko dwa rodzaje skrzyzowar :

§ 55. 1. W celu okreslenia wymagan technicznych i uzytkowych wprowadza sie
nastepujqcy podziat skrzyzowan i zjazddw:

1) skrzyzowanie zwykle - nie zawiera na zadnym wlocie wyspy dzielgcej kierunki
ruchu lub $rodkowego pasa dzielgcego,

2) skrzyzowanie skanalizowane - zawiera co najmniej na jednym wlocie wyspe
dzielqcq lub srodkowy pas dzielqey; do skrzyzowan skanalizowanych zalicza sie tak
ze ronda,

Z zestawienia powyzszych zapisdw ustawy i rozporzqdzenia wynika, ze rondo to nic

innego jak skrzyzowanie skanalizowane. Jego parametry geometryczne i zakres
stosowania okredla § 75 :

50



§ 75. Wymiary i zakres stosowania rond :

Typ ronda | Srednica wyspy Srednica Lakres stosowania
srodkowej (m) Zewngtrona
ronda (m)

Mini®? 3-5 mniejocza nit 22 Oasledla

Male 10(5)-28(33,5) 26(22)-40(43) drogr klasy GP¥, G, Z 1 L: wloty do
miast, strefly podmlejskie, osiedla
miejskie, poza terenem zabudowy

Srednie z8-50 41-65 drogi klasy GF 1 G: poza terenem
zabudowy, strefy podmiejskie, wloty do
miast

uze wighksza nis 50 wigksza nid 63 drogi klasy S¥, GP 1 G: poza terensm
zabudaowy

1) Wyspa srodkowa przejezdna lub czeiciowo przejezdna.

2) W uzasadnionych wypadkach na drogach jednojezdniowych.

3) W uzasadnionych wypadkach na poczgtku lub koncu drogi klasy S.
(...) Oznocza wartosci dopuszezalne w uzasadnionych wypadkach

W praktyce rozwozane tu pojecie ,rozwiqzan drogowych z wyspg centralng”
wykracza poza zakres pojecia ,rondo” wynikajgcy z warunkéw technicznych dla
drog publicznych (np. place), ale nie narusza przepiséw tego rozporzqdzenia.

I. Rodzaje rozwiqzan drogowych z wyspg centralng

Proba klasyfikacji wszystkich rozwigzan drogowych z wyspg centralng zostata
podjeta wezesniej przez autordw Il czedci ,Nowego poradnika organizatora ruchu
" stanowigcego cykliczng wkiadke do miesigcznika ,Bezpieczne drogi”. Wobec
rozpowszechnienia w ostatnich latach w Polsce tego typu rozwigzan geometrii skrzy-
zowan, zaréwno w obszarach zabudowanych, jak i poza nimi, sklasyfikowanie ich
pod kgtem indywidualnych, charakterystycznych cech funkcjonalnych jest celowe.
Cechy charakierysiyczne poszczegdlnych typow limitujg ich oznakowanie, kiore w
sposob jednolity powinno byé stosowane w calym kraju.

Ogodlnie rozwiqzania drogowe charakieryzujgee sig wspolng cechg, jakg jest wyspa
centralna, ktérg nalezy objechaé, mozna podzieli¢ na dwie grupy :
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* pojedyncze skizyzowania, przy czym nie wszystkie z nich mogq spetnia¢ warunek
z definicji skrzyzowania skanalizowanego (co najmniej na jednym wlocie wyspa
dzielgca lub srodkowy pas dzielgcy).

* place, oraz inne zespoly pojedynczych skrzyzowan (zaréwno skanalizowanych,
jak i zwyklych), tworzqeych uktad przypominajgcy rondo.

Pojedyncze skrzyzowania z wyspq centralng mozna podzieli¢ na nastepujqce
rodzaje, ktore réznig sie stosowanymi rozwiqzaniami geometrycznymi i w zwiqzku z
tym mogq wymagac nieco odmiennych rozwigzan organizacji ruchu :

- klasyczne rondo,

- rondo o wlotach rozszerzonych,

- skrzyzowanie rozszerzone z wyspg centralng,

- ronda kompaktowe (mniejsze niz klasyczne),

-rondo turbinowe

Plac z wyspq centralng, to w zasadzie klasyczne rondo, kisre ze wzgledu na
dostatecznie duze (przynajmniej niektore) odcinki przeplatania oraz wystepujgce w
tym miejscu potrzeby funkcjonalne, moze mie¢ zlokalizowane na swojej obwiedni
rozne dodatkowe funkcie, niedopuszezalne wewngtrz klasycznego skrzyzowanio
(przystanki komunikaciji publicznej, postoje taksowek, miejsca parkingowe). Plac
taki moze mie¢ wyspe pelng, albo przecigtq jezdniq jednokierunkowg lub
dwukierunkowq Ze wzgledu na zakres stosowanych érodkew i rozwigzan
organizaciji ruchu, zaliczone zostaly do tej grupy réwniez pojedyncze skrzyzowania
na kiorych wykonano przeciecie wyspy centralnej albo wyznaczono pierwszefstwo
przejazdu na jednym z kierunkéw (np. rondo na jednokierunkowe; ulicy o istotng;
funkeiji komunikacyjnej i obcigzeniu ruchem przewazajqeym w stosunku do pozo-
stalych wlotow).

1. Klasyczne rondo

Zgodnie z § 75 rozporzqdzenia Ministra Transportu | Gospodarki Maorskigj z dn. 2
marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jokim powinny odpowiadac¢
drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. nr 43 z dn. 14 maja 1999 r., poz. 430),
sq to w zasadzie ronda typu ,duze”. Jednak suma wielkos¢ $rednicy ronda, nie jest
parametrem wystarczajgeym do okreslenia ich cech funkcjonalnych, jakie powinny
spelniac.

Z punktu widzenia organizacii ruchu, cechq bardziej miarodajng jest wystepowanie
wyrainych odcinkéw przeplatonia ruchu. Oprécz tego, klasyczne rondo pewinno
posiada¢ nastepujqce cechy charakterystyczne :
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* osie drog zbiegajqcych sie na skrzyiowaniu, przecinajq sie w érodku wyspy,
* mozliwie najmniejsza szerokose wyspy dzielqcej lub érodkowego psa
rozdzielajgcego na wlotach,

* mozliwie mate promienie tukéw na wjozdach i zjozdach.

2. Rondo o wlotach rozszerzonych

Zgodnie z § 75 rozporzqdzenia Ministra Transportu | Gospodarki Morskiej z dn. 2
marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jokim powinny odpowiadac
drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. nr 43 z dn. 14 maja 1999 r, poz. 430),
sq to w zasadzie ronda klasyfikowane joko typu ,érednie”, o parametrach
technicznych odpowiadajgcych gémym granicom podanym w tabeli, W wypadku
skrzyzowan o liczbie wlotdw wigkszej niz 4, mogq to by¢ réwniez ronda typu ,duze”.

Rozwiqzanie posrednie pomiedzy klasycznym rondem i skrzyzowaniem z wyspg
centralng. Powstato joko efeki ,poszukiwania” wersji wielopasowej ronda, do
zastosowania w ograniczonej przestrzeni obszardw zurbanizowanych. Cechy
charakterystyczne :

* pasy rozdzielajgce lub wyspy na wlotach, mocno poszerzone przed skrzy-
zowaniem (odgigcie foru jozdy w kierunku stycznej do wyspy),

* brak zdecydowanego odcinka przeplatania,

* stosunkowo duze promienie fukéw na wiazdach i zjazdach.
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3. Skrzyzowanie rozszerzone z wyspq centralng

Zgodnie z § 75 rozporzqdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dn. 2
marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac
drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. nr 43 z dn. 14 maja 1999 r., poz. 430),
sq lo w zasadzie ronda lypu ,srednie”, jezeli w ogéle mozna je zakwalifikowac do
rond. Podziat skizyzowan tylko na dwa rodzaje; zwykle i skanalizowane (w tym tak
ze ronda), pozwolil unikng¢ w warunkach technicznych, koniecznosci
jednoznacznego sklasyfikowanio skrzyzowania rozszerzonego z wyspg centralng,
jako rondo lub skanalizowane nie bedqce rondem.

Skrzyzowanie rozszerzone to prostu jeden z wielu rodzajéw skrzyzowan z wyspg
centralng. Wyspa zlokalizowana w $rodku takiego skrzyzowania nie powinna miec
srednicy mniejszej niz 30 m, najlepiej funkcjonuje przy $rednicy ok. 40 m. Jest fo
skrzyzowanie zupelnie nie przypominajgce klasycznej rotundy, czyli ronda . W
rzeczywistodci  jest to  zespol 4 skrzyiowan  wielopasowych  jezdni
iednokierunkowych, przecinajgeych si¢ pod katem prostym lub bardzo zblizonym
do 90o.Powstolo joko efekt dalszego ,udoskonalania” ronda o wlstach
rozszerzonych, prowadzonego w dawnym NRD. Nieco dopracowane pézniej w
Polsce. Ze wzgledow bezpieczenstwa nie powinno funkcjonowaé bez sygnalizacji
$wietlnej. Cechy charakterystyczne :
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¢ duza odlegtos¢ pomiedzy wlotem i wylotem tej samej drogi,

* wyraznie okreélone punkly przeciecia potokéw jednokierunkowych pod kgtem
zblizonym do prostego,

* duze promienie fukéw umotliwiajgce swobodny i szybki przejazd w relacji na
wprost — prakitycznie bez odgiecia toru jazdy.

Pierwsze skrzyzowania zajmowaly bardzo duzq powierzchnie i byly zaprzeczeniem
zasad bezpiecznego projekfowania skrzyzowari. Potem staly sie troche mniejsze,
przynajmniej te budowane w Polsce, a z czasem uzyskaly pewien okreslony ksztalt.
Ale ciqgle zdarzajq sie i skrzyzowania rozszerzone z wyspq centralng, ktdre pod
wzgledem wielkosci zajetego terenu, sq po prostu duzymi placami.

Rozwigzanie takie ma jednq pozytywnq ceche, wspéing dla prawie wszystkich skrzy-
zowar z wyspq centralng. Jest to duza odporno$¢ na zmiany wielkosci i
wzajemnych proporcji relacji ruchu kolowego. Wykazuje jednak szereg cech
{zarowno pozytywnych jak i negatywnych), typowych tylko dla tego rodzaju
rozwigzan :

* na skrzyzowaniu w ogdle nie wystepuje przeplatanie sie potokdw ruchu, ani
nawet jego splatanie sie i rozplotanie punktowe - nao zosadzie zamka
btyskawicznego,

* nie moze miec wigcej niz 4 ramiona (jak skrzyzowanie skanalizowane nie bedgce
rondem),

* ruch na wprost moze odbywaé sie z dos¢ duzq predkosciq, poniewaz uklad
geomelryczny nie wymusza jego spowolnienia,

* sq niebezpieczne przy braku sterowania sygnalizacig swieting,

* natomiast sterowane sygnalizacjq $wietlng sq bardzo podatne na zablokowanie,
gdy pojozdy skrecajgee w lewo nie mieszczq sie w kieszeni” akumulacyjnej przy
wyspie centralnej,

* najlepiej funkcjonujq przy wlotach wielopasowych, co z kolei umozliwia
uzyskiwanie bardzo duzych przepusiowosci - najwigkszych  w  grupie
czferowylotowych skrzyzowan z wyspq centralng,

* pomigdzy wybranym wlotem i najblizszym wylotem nie ma zadnego, nawet
symbolicznego odcinke obwiedni, poniewaz kazda taka para (wlotu i najblizszego
wylotu), tworzy jedno z czterech skrzyzowan skladajgcych sie na skrzyzowanie
rozszerzone,

* przy wydzielaniu no wlocie paséw ruchu tylko dla pojazdéw skrecajgeych,
obowiqzujg zasady catkowicie odmienne od zosad zalecanych na wszystkich
pozoslatych rodzajach skrzyzowan z wyspg centralng. '
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4. Ronda kompaktowe - mniejsze niz klasyczne

Jest to cala grupa skrzyzowar iypu rondo, rozniqeych sie przede wszystkim
wielkosciq zojetej powierzchni, ale o nieomal identycznych cechach z punkiu
widzenia organizacji ruchu. Mieszczq sie w tej grupie, wymienione w § 75
rozporzgdzenia Minisira Transportu i Gospodarki Morskiej z dn. 2 marca 1999 .
w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i
ich usytuowanie (Dz.U. nr 43 z dn. 14 maja 1999 r, poz. 430), ronda z dolnej
gronicy przyjgtej dla typu ,$rednie” oraz wszystkie typu ,mate” i ,mini”. Naleiq do
iej grupy takie coraz czeiciej stosowane ronda mikro oraz brytyiskie mini
roundabout w wersji mini i mikro z wielopasowymi wlotami.

Symbolizujqey te wszystkie rozwigzania schemat funkcjonalny, zawiera ich wspalne,
charakierystyczne cechy :

* parametry wlotu zdecydowanie wymuszajqce zmniejszenie predkosci,

* parametry wylotu maksymalnie utatwiajqce sprawne opuszczanie ronda,

* podstawowym standardem sq ronda jednopasowe (dwupasowe jedynie w écisle
okreslonych warunkach).

5. Rondo turbinowe

Zgodnie z § 75 rozporzqdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dn. 2
marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé
drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. nr 43 z dn. 14 maju 1999 r,, poz. 430),
sq to w zosadzie ronda fypu ,érednie”, z dolnej granicy parametrow
geometrycznych. To jedno z najnowszych rozwigzan w wielowiekowej historii ronda.
Powstato dla potrzeb skrzyzowan o charakterystyce geometrycznej typu rondo, przy
wyraznie przewazajgcym ruchu na jednej z drég w relacji na wprost.
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Wykazuje wiele cech funkcjonalnych podobnych do skrzyzowania rozszerzonego,
ale jest bezpieczniejsze, bo uniemoiliwia szybki przejazd, nawet no kierunku
preferowanym ze wzgledu na ruch. Cechy charakterystyczne :

* wloty dwupasowe ~ wybrane lub wszystkie,

* wyloty dwupasowe — tylko wybrane,

* segregacjo kierunkowa na wlotach i wydzielone relacje ruchu na tarczy skrzy-
zowania, kosztem czeéci wyspy $rodkowej, ktéra przybiera ksztalt turbiny.

6. Place i inne zespoly skrzyzowan z petng lub przecigtq wyspq centralng

Cechy charakierystyczne placu z pelnq wyspg centralng, sq podobne jak w
przypadku rond klasycznych. Rézni sie on od ronda tym, ze przy obwiedni takiego
placu mogq wystepowaé dodatkowe funkcje, niedozwolone wewnqtrz klasycznego
skrzyzowania (przystanki komunikacji miejskiej, parkowanie, postoje taksowek,
miejsca dla zaopatrzenia itp.). Wiaénie z powodu tych dodatkowych funkgii, nie
mozna na nich wprowadzi¢ oznakowania pionowego typowego tylko dla skrzy-
zowania,
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Wykazuje wiele cech funkcjonalnych podobnych do skrzyzowania rozszerzonego,
ale jest bezpieczniejsze, bo uniemotliwia szybki przejazd, nawet na kierunku
preferowanym ze wzgledu na ruch. Cechy charakterystyczne :

= wloty dwupasowe — wybrane lub wszystkie,

* wyloty dwupasowe — tylko wybrane,

* segregacja kierunkowa na wlotach i wydzielone relacje ruchu na tarczy skrzy-
zowania, kosztem czgsci wyspy $rodkowej, ktdra przybiera ksztalt turbiny.

6. Place i inne zespoly skrzyzowan z petnq lub przecietq wyspq centralng

Cechy charakterystyczne placu z pelng wyspq centralng, sq podobne jak w
przypadku rond klasycznych. Roini sig on od ronda tym, ze przy obwiedni takiego
placu mogq wystepowa¢ dodatkowe funkeje, niedozwolone wewngirz klasycznego
skrzyzowania (przystanki komunikacii miejskiej, parkowanie, postoje taksowek,
miejsca dla zaopatrzenia itp.). Wiasnie z powodu tych dodatkowych funkgiji, nie
mozna na nich wprowadzi¢ oznakowania pionowego typowego tylko dla skrzy-
Zowania.
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Do tej grupy nalezatoby réwniez zaliczye place z przecigciem wyspy centralnej oraz
inne rozwiqzania, kidre bez wzgledu na ich wielkos¢, nie mogg byé¢ oznakowane
joko jedno skrzyzowanie. Nawel jezeli nie wystepujq na ich obwiedni dodatkowe
tunkcje wymienione przy placach z pelng wyspq centralng. Mogq to byé skrzy-
zowanio z przecieciem wyspy centralne] lub skrzyzowania z wyspg ceniralng
zlokalizowane na jednokierunkowej ulicy o duzym ruchu kolowym — wymagajgeym
wyznaczenia kierunku z pierwszenstwem przejazdu. Skrzyzowania z wyspg ceniralng,
na ktérych zostanie wykonane przeciecie, stajq sie placami w zakresie rozwigzar
organizaci ruchu. Przeciecia wyspy centralnej mogq by¢ wykonane jako

« jednokierunkowe

» dwukierunkowe



Il. Zasady oznakowania pionowego

Podstawowe oznokowanie pionowe rozwigzan drogowych z wyspg ceniralng
ogranicza sie do zastosowania 2 grup znakow :

* nakazu (i wyjgtkowo zakazu) — okreslajqcych zasady i kierunek omijania wyspy
cenfralnej oraz zwiqzone z oznokowaniem wysepek dzielgcych no drogach
dochodzqeych do skrzyzowania;

* regulujqeych zasady pierwszenstwa przejazdu (w tym réwniez rozwiqzania bez
koniecznosci stosowania takich znakaw).

Tak jok na kazdym innym skrzyzowaniu, najwazniejszy jest wybor odpowiedniej
zasady pierwszenistwa przejozdu. Jednak w wypadku rozwigzar z wyspq centralng
(zaréwno skrzyzowan jak i placéw), mozliwe sq 3 a nie 2 opcije zasad pierwszenstwa
przejozdu :

* wszystkie wloty podporzqdkowane {opcja moizliwa tylko w rozwigzaniach z wyspg
centralng), oznaczajgee pierwszensiwo dla ruchu po obwiedni,

* wszystkie wloty rownorzedne, co w tym wypadku (inaczej niz na pozostalych skrzy-
zowaniach), oznacza pierwszefistwo pojozdow wiezdzajqeych z kazdego wiloty,
wobec ruchu po obwiedni.

* pierwszeristwo na okreslonym kierunku.

W zaleznosci od wyboru opcji pierwszeristwa przejazdu, moiliwe a w niektérych
wypadkach konieczne, jest zastosowanie odpowiednich znakéw nakazu i zakazu
okreslajqcych kierunek i zasady omijania wyspy centralnej. W Polsce najczeicie
stosuje sig ostatnie z wymienionych, niemoiliwe do wprowadzenia na innych skrzy-
zowaniach - rozwigzanie z wszystkimi wlotami podporzqdkowanymi.

1. Wszystkie wloty podporzgdkowane.

Rozwigzanie takie (znak A-7 ,ustqp pierwszeristwa”), najkorzystniej jest stosowac
rownoczesnie ze znakiem C-12 (,ruch okreiny”), ze wzgledu na szczegolne
regulacie prowne zwigzane z tym zestawem znakéw. Wynika to z rozporzgdzenio
Ministréw  Infrastruktury oraz Administracii i Spraw Wewnetrznych z dn. 31 lipco
2002 r. w sprawie znakéw i sygnatéw drogowych :

§ 36. 1. Znak C-12 "ruch okreiny" oznacza, ze na skizyzowaniu ruch odbywa sie
dookola wyspy lub placu w kierunku wskazanym na znaku.

2. Znok C-12 wystepujgey fgcznie ze znokiem A-7 oznacza pierwszenstwo
kieruiqcego znajdujgcego sie na skrzyzowoniu przed kierujgeym wiezdzajgcym
(wchodzqeym) na o skrzyzowanie.
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Rozwiqzanie takie jest tez mozliwe przy zastosowaniu innych znakéw nakazu,
jednak niekidre z nich nie mogq by stosowane w okredlonych rodzajach rozwig-
zan z wyspq centralng, w innych natomiast mogq okazaé¢ sie rozwigzaniem
jedynym. Znok A-7 na wlocie, oraz znak :

* C-2 "nakaz jozdy w prawo za znakiem', umieszczony na wlocie fgcznie ze
znakiem A-7 - jest rozwigzaniem koniecznym w wypadku placow 2 wyspq
centralng, ktére sq zespolem skrzyzowan, a nie pojedynczym skrzyzowaniem.
Dotyczy to rowniez palcow z przecigeiem wyspy centralnej. Zreszig rozporzqdzenie
Ministra Infrastruktury z dn. 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdlowych warunkow
technicznych dla znokéw i sygnaléw drogowych oraz urzqdzern bezpieczenstwa
ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach, w zat. nr 1, pkt 4.2.
12. ,Ruch okrgzny” jednoznacznie zastrzega, ze: Nie umieszczo sie znaku C-12
przed takimi skrzyzowaniami z ruchem dookola wyspy, przez kiére przebiega
dodatkowo odcinek jezdni przecinajqey wyspe centralng, lub w przypadkach kiedy
jednej z drog przyznano pierwszenstwo. Zestaw znakéw A-7 i C-2 nie moze bye
natomiast stosowany na zadnym pojedynczym skrzyzowaniu z wyspg cenfralng,
poniewaz uniemotliwialby przejezdianie przez nie w innych kierunkach (na wprost
lub w lewo).

* C-1 "nokaz jazdy w prawo przed znakiem", albo C-9 "nakaz jozdy z prawej strony
znaku" — nie ma praklycznego zastosowania na skrzyzowaniach rozszerzonych, ze
wzgledu na ich kszlalt geometryczny. Moze by¢ teoretycznie stosowany na
wszystkich pozostalych rozwiqzaniach, ale w prakiyce, zastosowanie znaku C-12
jest znacznie korzystniejsze w takiej sytuacji.

Bardzo istotng cechq rozwiqzan z wyspq centralng i wszystkimi wlotami
podporzqdkowanymi (dotyczy to zaréwno skrzyzowan jak i placow), jest moiliwose
jednoznacznego wiqczenia  drogi  niepublicznej do  takiego  rozwigzania.
Rozwigzanie  potocznie  nazywane  rondem, z  wszystkimi  wlotomi
podporzqdkowanymi — jest jedynym typem skrzyzowania (lub typem rozwiqzania
zespolu skrzyzowan i wigezen), na ktérym nie jest istotne czy dojezdzajqey pojozd
jest ustepujqcym pierwszenstwa, czy tez wlgczajgeym sie do ruchu. W kazdym
innym rozwigzaniu powstajq sytuacje niejednoznaczne.
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2. Wszystkie wloty réwnorzedne.

Wedtug przytoczonego w poprzednim punkcie § 36 rozporzqdzenia Ministrow
Infrastruktury oraz Administracji i Spraw Wewnetrznych z dn. 31 lipca 2002 r. w
sprawie znakow i sygnalow drogowych, znak C-12 ,ruch okrezny” nakazuje tylko
w Scisle okreslony sposéb objezdza¢ wyspe (lub plac). Dopiero polgczenie 2
znakow C-12 i A-7, nadaje pierwszeistwo kierujgcym znajdujqeym sie na skrzy-
zowaniu. Rozporzqdzenie to nie okresla rowniez, czy przy oznakowaniu skrzy-
zowania znakiem C-12 ,ruch okrezny” konieczne jest réwnoczesne zastosowanie
znaku A -7.

Jednak przepisy dla stuzb zarzqdzania ruchem, tzn. Rozporzgdzenie Ministra
Infrastruktury z dn. 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych warunkow
technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzqdzen bezpieczeristwo
ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach, w zat. nr 1, pkt 4.2.
12. ,Ruch okrezny” podajq iz: Znak C-12 ,ruch okrezny” stosuje sie lqcznie ze
znakiem A-7 i umieszcza sig na kazdym wlocie...

Oznacza fo, ze przy wyborze opcji organizacji ruchu z wszystkimi wlotami
rownorzednymi, nalezy stosowaé nastgpujgce oznakowanie pionowe, nakazujgce
odpowiednie zasady i kierunek objazdu wyspy centralnej :

» dla skrzyzowari z wyspq centralng — znaki C-1 ,nakoz jozdy w prawo przed
znokiem” i C-9 ,nakoz jozdy z prawej strony znaku”.

* dla placéw bez przecigcia — znaki C-2 ,nakaz jazdy w prawo za znakiem”

Opcji z wszystkimi wlotami réwnorzednymi nie nalezy stosowaé na skrzyzowaniu
rozszerzonym. Nie naleiy réwniez takich rozwiqzan stosowa¢ no placach z
przecigciem, za wyjqtkiem tylko uklodéw lokalnych na placu o bardzo duzej
powierzchni,

3. Pierwszenstwo na okredlonym kierunku

Juz posrednio, z omowionych poprzednio rozwiqzan wynika, iz pierwszensiwo na
okreslonym kierunku ma ograniczony zakres zastosowania do rozwigzan z wyspq
centralng. Jest fo rozwigzanie calkowicie nieodpowiednie dla skrzyzowari, co do
ktérych nie ma zadnych wqtpliwosci co do tego, ze sq rondami. Dlatego takg
organizacje ruchu stosuje tylko na skrzyzowaniach rozszerzonych oroz na réznego
rodzaju placach ,niesymetrycznych” — z przecigciem lub jednokierunkowq drogg o
znacznym i przewozajqeym ruchu wzdluz jej przebiegu.

W zasadzie tylko na takich rozwigzaniach z wyspq centralng stosuje sie takze inne
niz omdwione wczesnie znoki nakazu kierunku ruchu oraz zakazu skretu. Mogg to
by¢ nastepujgce znaki :
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* nokazu : C-1 "nakaz jozdy w prawo przed znakiem", C-2 “nakaz jozdy w prawo
za znokiem", C-3 "nakaz jazdy w lewo przed znakiem", C-4 "nakaz jozdy w lewo za
znakiem", C-5 "nakaz jozdy prosto”, C-6 "nakaz jazdy prosto lub w prawe”, C-7
"nakaz jazdy prosto lub w lewo", C-8 "nakaz jazdy w prawo lub w lewo", C-9 "nakaz
jozdy z prawej strony znaku", C-10 "nakaz jozdy z lewej strony znaku", C-11 "nakaz
jozdy z prawej lub lewej strony znaku', ktére: obowigzujg na najblizszym skrzy-
zowaniu lub w miejscu, gdzie wystepuje moiliwose zmiany kierunku jazdy.

* zakazu: B-21 "zakaz skrecania w lewo", B-22 “zakaz skrecania w prawo”, kicre:
zabraniajq skrecania w kierunku wskazanym na znoku (ponadio znak B-21
zabrania zawracania). Zakazy wyrazone znakami B-21 i B-22 cbowigzujq na naj-
blizszym skrzyzowaniu, jezeli jednak znajduiq sie w obrebie skrzyzowania - dotyczq
tylko najblizszej jezdni, przed kiorq zostaly umieszezone.

lll. Zasady oznakowania poziemego.

Oznokowanie poziome ronda jednopasowego nie stanowi problemu, a brak
konkretnego przykladu w Rozporzgdzeniu Ministra Infrastruktury z dn. 3 lipca 2003
r. w sprawie szczegdtowych warunkéw technicznych dla znokéw i sygnatow
drogowych oroz urzqdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach, rekompensuje czedciowo rysunek 6.3.6 w zat. nr 2
wskazujgcy rozmieszczenie punkiowych elementéw odblaskowych, na kiérym
niejako ,przy okazji” pokazano oznakowanie poziome ronda jednopasowego. W
Rozporzqdzeniu brak natomiast przykladéw oznakowania poziomego rondo
wielopasowego. Czyzby narysowanie konkretnego przyktadu sprawialo autorom za
lgcznika nr 2 zhyt wiele trudnoici ?

Aby przyblizy¢ problematyke oznakowania poziomego rond wielopasowych nalezy
przypomnie¢ zasady obowigzujqce na skrzyzowaniu zwyklym i wykaza¢ analogie i
roznice ze skrzyzowaniem typu rondo. Na poczgiek przypomnienie istotnych
zapiséw ustawy z dnio 20 czerwca 1997 r. ,Prawo o ruchu drogowym” (Dz.U. z
2003 r. nr 58, poz.515) :

- art.16.1. Kierujgcego pojozdem obowigzuje ruch prawostronny,
- art.22 (Zmiana kierunku jazdy)

1. Kierujqcy pojazdem moze zmienic¢ kierunek jazdy lub zajmowany pas ruchu tylko
z zachowaniem szczegdlnej ostroznosci
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2. Kierujgcy pojazdem jest zobowigzany zblizy¢ sie :

1) do prawej krawedzi jezdni — jezeli zamierza skreci¢ w prawo;
2) do srodka jezdni lub na jezdni o ruchu jednokierunkowym do lewej jej krawedszi
- jezeli zamierza skreci¢ w lewo.

4. Kierujqcy pojozdem, zmieniajqc zajmowany pas ruchu, jest obowigzany usigpic
pierwszeristwa pojazdowi jadgcemu po pasie ruchu, na ktéry zamierza wiechac,
oraz pojazdowi wiezdiajgcemu na ten pas z prawej strony.

Czy powyzsze zasady obowiqzujq réwniez w stosunku do ronda 2
Teoretycznie tak, a jok wyglgda to w praktyce 2

Analogie i réznice obrazuje ponizszy przyklad :

A. Skrzyzowanie zwykle czterowlotowe, po dwa pasy ruchu na kazdym wlocie i
wylocie - zgodnie z art. 22 ust.2 Prawa o ruchu drogowym kierujgcy pojazdem
zamierzajqe skrecic w prawo ma obowigzek zajg¢ pas ruchu najblizszy prawei
krawgdzi jezdni, a zamierzajqc skreci¢ w lewo pas najblizszy osi jezdni, natomiast
jodgc na wprost moze bezkolizyjnie wykorzystywa¢ oba pasy ruchu (preejozd
réwnolegly). Segregacja ruchu powinna zatem nastepowaé przed skrzyzowaniem
{na wlocie) - jadqc np. z prawego pasa w lewo popelniamy wykroczenie |
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B. Rondo dwupasowe, po dwa pasy ruchu na kazdym wlocie i wylocie :

o analogie ze skrzyzowaniem zwyklym jak w punkcie A. : RONDO TO ROWNIEZ
SKRZYZOWANIE (definicja z art. 2 Prawa o ruchu drogowym) — podlega wiec
zasadom okreslonym w art.. 22 ust.2 o réznice : wyspa na érodku skrzyzowania
(réznica wytgcznie geometryczna).

WNIOSKI :

- oznakowanie poziome ronda wielopasowego - joko skrzyzowania, powinno w
sposéb czytelny zapewniaé przejozd zgodnie z ogélnymi zasadami ruchu,
okreslonymi w art.. 22 ust. 2 Prawa o ruchu drogowym (m.in. bezkalizyjny zjazd na
wprost réwnolegtymi pasami ruchu),

- segregacja ruchu powinna nastepowa¢ tak, jak w przypadku kaidego skrzy-
zowania — na wlocie.

UWAGA :

oznakowanie pionowe wiotdw znakami nakazu C-9 nie oznacza nakazu jazdy wy
tgcznie w koto wyspy (w nieskoriczanoé¢ 2), a nakazuje jedynie kierunek objazdu
wyspy w ruchu okreznym.

Jak zatem poprawnie oznakowaé ,rondo” znakami poziomymi 2

To w duzym stopniu zalezy od rodzoju skrzyzowania, ale sq tez pewne cechy
wspolne.

Pojedyncze skrzyzowania z wyspq centralng roznig sie od innych skrzyzowari tym,
ze mogq mie¢ wigcej niz 4 wloty. Mimo, ze ideniyfikowane sq jako rozwigzania
uspokojenia ruchu, joko jedyne majg formalne pozwolenie na liczbe wlotow
wigkszq niz 4 na drogach najwyzszych klas; S, GP i G (§ 59 rozporzqdzenia
Ministra Transportu i Gospodorki Morskiej z dn. 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jokim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie -Dz.U. nr 43 z dn. 14 maoja 1999 r, poz. 430). Ten wyjqtkowy
warunek wymaga rowniez specylicznego podejscia do projektowania organizacii
ruchu na skrzyzowaniach z wyspq centralng. Konieczne jest w tym wypadku dwoiste
podejscie do rozwigzania organizacji ruchu na takim skrzyzowaniv :

73



* z jednej strony nalezy traktowat je jak kazde inne pojedyncze skrzyzowanie,

ale réwnoczeénie

* nalezy takze odrgbnie rozpatrywa¢ kaide ze swego rodzaju iréjramiennych skrzy-
zowan, jakie tworzq poszczegélne przecigeia obwiedni lub tarczy ronda, przez
kolejne wloty i wyloty.

Pierwsze podejicie odnosi sie przede wszystkim do wlotéw na skrzyzowanie.
Obowiazujg w tym wypadku nieomal takie same zasady jak na kazdym innym skrzy
zowaniu. Jezeli pasy na wlocie nie majq odrgbnego oznakowania kierunkowego,
fo z kazdego z nich mozemy jecha¢ na wprost. W lewo mozemy jechaé tylko z pasa
wewnetrznego (znajdujqcego sie najblizej wyspy lub pasa rozdzielajgcego
przeciwne kierunki ruchu), notomiast w prawo tylko z pasa zewnetrznego
(prawego). Isiotna jest réwniez zgodnosé¢ znakéw na jezdni ze znakami pionowymi
oznaczajqeymi zasade pierwszeristwa przejozdu (dotyczy to réwniez braku na
wlotach znokéw pionowych ,ustgp pierwszerisiwa”, w wypadku rozwigzania z
wszystkimi wloiami réwnorzednymi).

Warto tez przypomnied o jeszcze iedne] istotnej zasadzie, jaka obowigzuje zresziq
na wszystkich rodzajach skrzyzowar (zwyklych i skanalizowanych). Liczba paséw
ruchu na wlocie nie moze by¢ wigksza niz liczba pasow ruchu dostepnych na skrzy-
zowaniu. Do bilansu liczby paséw ruchu na wlocie, nie wlicza sie oczywiscie pasow
wyodrebnionych fizycznie (a pewnych okolicznosciach takze wydzielonych tylko
znakami), dla skretu w prawo. W niekiérych rozwigzaniach zapewniajgcych
priorytet komunikacji publicznej, takie wydzielone pasy ruchu dla autobuséw,
mogq by¢ traktowane jako dodatkowe pasy na wlotach, kiére nie muszq bye
bilansowane lqcznie z pozostatymi.

Pewne réznice w stosunku do innych rodzajow skrzyzowan wystepuiq wowczas, gdy
ktorykolwiek ze skrajnych paséw zechcemy wydzieli¢ tylko dla okreslonei relacji
skretu

* jezeli wydzielimy pas tylko dla pojazdéw skrecajgeych w prawo, to konsekwentnie
musimy réwniez taki pas wyodrebnié fizycznie poza tarczq lub wydzieli¢ znakami na
obwiedni skrzyzowania, az do najblizszego wylotu. Sposéb wydzielenia takiego
pasa (tylko srodkami organizacii ruchu, czy przez fizyczne wyodrebnienie, jako
oddzielnej jezdni), zolezy od parametréw technicznych skrzyzowania. Zasada ta nie
obowigzuje tylko na skrzyzowaniach rozszerzonych oroz niektérych rondach o
rozszerzonych wlotach.

* natomiast w wypadku paséw przeznaczonych tylko dla relacji w lewo, w zasadzie
iedynie na skrzyzowaniach rozszerzonych jest to mozliwe i wymaga kontynuaciji
wydzielenio takiego pase oz do nastepnego wlotu. Rozwigzanie takie moze by¢
zastosowane na niektorych rondach z rozszerzonymi wlotami, pod warunkiem, ze
majq one nie wigcej niz 4 ramiona.
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Drugie wymienione podejscie odnosi sie przede wszystkim do wylotow ze skrzy-
zowania. Wlasnie w tej czeéci oznakowania poziomego spotyka sie nojwiece]
bledéw i nieprawidlowosci w organizacji ruchu na skrzyzowaniach z wyspg
centralng. Jest to takze miejsce najwigkszej liczby konfliktéw na tego typu skrzy-
zowaniach, poniewaz sprawia najwiecej kfopotéw kierujgcym pojazdami.
Zdaniem autorow, gléwnym powodem wystepujqeych zdarzen sq whadnie bledy w
organizacji ruchu, a niedostateczne umiejgtnosci kierowcow tylko je pogtebiajg. O
tym jokie rozwigzania mogq byé¢ zosiosowane dla wylotow, decydujg dwa
parametry :

* liczba paséw ruchu dostepna na wylocie ze skrzyzowania :
» wielkosc ruchu kolowego zjezdiajgcego ze skrzyzowania w ten wlasnie wylot.

Okreslajgc potrzebnq liczbe paséw ruchu na podstawie wielkosci ruchu kotowego
zjezdzajgcego ze skrzyzowania, musimy fokze uwzgledniac wielkodé ruchu pieszego
na przejiciu przez dany wylot i jego wplyw na przepustowosé takiej jezdni lub jgj
czesci wylotowe.

Naijtatwie| jest rozwiqza¢ ten fragment skrzyzowania woéwczas, kiedy mamy do
czynienia z rondem jednopasowym. Stosunkowo proste jest tez rozwigzanie
organizacji ruchu dla tej czedci skrzyzowania o wieksze| liczhie pasow na obwiedni,
jezeli na wylocie, funkcjonuje tylko jeden pas ruchu. Mozemy co najwyzej dla
wiekszej jednoznacznoéci oznakowania poziomego, wprowadzic krétki odcinek linii
ciqglej, oddzielajgce| prawy pas od pozostalych paséw na obwiedni lub tarczy
ronda.

Z punktu widzenia przepiséw o ruchu drogowym, prosta jest réwniez sytuacja, gdy
zaréwno na cbwiedni jok i na wylocie wystepuje wieksza liczba poséw ruchu.
Naodal zjozd ze skrzyzowanio jest dopuszczalny tylko z prawego posa ruchu na
obwiedni. Précz tego pojazd skrecajgey w prawo (ze skrajnego prawego pasa
ruchu), moze wiechaé na dowolny pos wielopasowego wylotu. W tej sytuacji
opuszczanie skrzyzowania z jokiegokolwiek innego pasa ruchu na obwiedni, jest
tak samo niedopuszczalne jok skrecanie w prawo na skrzyzowaniu zwyklym z
innego pasa niz prawy. Jezeli oczywiscie organizacja ruchu nie dopuszcza innej mo
zliwosci.

Skoro jednak budujemy ronda wielopasowe, to trudno wymagaé od przecietnych
zjodaczy chleba, zeby potulnie jezdzili jednym pasem ruchu. Dotyczy to zwlaszcza
takich skrzyzowan, na kiérych fe pasy sq napetnione ruchem, przynajmniej w
godzinach szczytu. Na skrzyzowaniach o mniejszym natezeniu ruchu, jednym z
rozwiqzar moze by¢ dostosowanie przekroju jezdni do jej faktycznego obcigzenia,
przez zamalowanie lub fizyczne zmniejszenie szerokosci. Oczywiscie rozwigzanio
state sq skuteczniejsze niz prowizorki, ale z kolei ronda doskonale nadajq sie do
modelowania w ferenie. Trzeba tylko prowadzi¢ obserwacje i korygowac geometrie
modelu skrzyzowania.
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lednak na wielu skrzyzowaniach wystarczy po prostu przysiosowaé organizacie
ruchu do jego faklycznej wielkoéci i mozliwosci, jokie daje zastosowane
rozwiqzanie geometryczne. Jezeli kierujqcy pojazdami zjezdzajq z danego skrzy-
zowania dwoma lub wigkszq liczbq paséw ruchu, to nalezy przyigé, ze w tym
wypadku zycie weryfikuje dotychczasowq organizacje ruchu.

Sposoby i motliwoéci dostosowania organizacii ruchu do faklycznego obcigzenia
skrzyzowania, zaleiq od jego rodzaju. Nalezy jednak pomieta¢ o tym, ze rézne
rodzaje skrzyzowan, majq swoje graniczne przepustowosci i najlepsza organizacja
ruchu nie zmieni tych granic. Jednak dobrze i starannie zaprojekiowana, pozwoli
na optymalne (oraz racjonalnie dostosowane do struktury i wielkosci ruchu),
wykorzystanie mozliwosci, jokie stwarza okreslony rodzaj skrzyzowania i jego
parametry geometryczne.

W praktyce projektowanie organizacji ruchu na skrzyzowaniach z wyspg centralng
polega na indywidualnym rozwiqzywaniu ich poszczegslnych fragmentaw
zawierajqcych sie pomigdzy danym wlotem i najblizszym wylotem z tokiego skrzy-
zowania. Nie nalezy przy tym zatraca¢ obrazu calego skrzyzowanio. Dos¢ czesto
spotykamy rozwigzania hybrydowe (zwlaszcza na skrzyzowanioch isiniejgeych),
lgczqce w  sobie cechy dwoch Iub nawet wigcej rodzajow  skrzyzowan
sklasyfikowanych odrebnie w czesci |. Proponowane podeijécie do rozwigzywania
probleméw, ulatwia opracowanie organizacji ruchu dla kazdego napotkanego
przypadku skrzyzowania z wyspq centralng.

Podstawowe elementy do projektowania organizacji ruchu wedtug powyzisze
zasady, mozna scharakteryzowaé nastepujqeo :
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A. Wilot na skrzyzowanie - rozwigzanie organizacji ruchu dla tego elementu nie
rozni sig od rozwigzan na innych skrzyzowaniach skanalizowanych i w najmniejszym
stopniu zalezy od rodzaju skrzyzowania z wyspq centralng. Problemem moze by¢
jedynie wydzielenie pasa wylqcznie dla pojazdéw skrecajqeych w lewo, jeieli skrzy-
zowanie ma wiecej niz 4 ramiona. Sposéb przeprowadzenia poprzecznych pasow
ruchu i paséw na przediuzeniu wlotu zalezy oczywiécie od przyjetego rozwigzania
pierwszenstwa przejozdu.

B. Wylot ze skrzyzowania - rozwigzanie tego elementu zalezy od irzech
parametrow:

+ wielkosci ruchu kotowego zjezdiajgcego w ten wylot (przy uwzglednieniu utru-
dnien ze strony poprzecznego ruchu pieszego),

* liczby paséw ruchu na wylocie {faktycznej i koniecznej ze wzgledu na wielkose
ruchu kotowego).

* liczby paséw ruchu na obwiedni lub tarczy ronda.

C. Odcinek migdzy wlotem i nastgpnym wylotem — zalezy przede wszystkim od
rodzaju skrzyzowania z wyspq centralng i liczby paséw ruchu na obwiedni (tarczy)
ronda. W niektorych rozwiqzaniach fen odcinek nie istnieje (L = 0). W wiekszoéci
wspolczesnych rozwigzan jego dlugosé jest symboliczna, co réwniez wplywa
istotnie na rozwigzanie organizacji ruchu. W wypadku elementu ,C” - funkcjonuijg
3 modele rozwigzywania przecigc i przeplotéw ruchu na skrzyzowaniach z wyspg
centralng, ktére majq wplyw na sposab organizaciji ruchu.:

* Przeplatanie na dostatecznie dtugim odcinku — wystepuje w zasadzie tylko na du-
zych rondach klasycznych

Odcinek przeplatania

7



* Zdecydowane przecinanie sie potokéw — jako rozwigzanie modelowe wystepuje
tylko na skrzyzowaniach rozszerzonych, o lakie jest zasadq funkcjonowania rond
turbinowych. W nieco zmodyfikowanej formie spotyka sie na niektorych rondach o
rozszerzonych wlotach.

Punkd koltzji

* Splatanie i rozplatanie sig potokéw na bardzo krétkich odcinkach, a nawet w
punktach — przy bardzo malej predkosci. Najczesciej spotykane rozwigzanie na
wspolczednie realizowanych skrzyzowaniach z wyspq centralng.

Splatanie polokiw
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Powyisze zasady ogdlne dotyczq réwniez placdw z wyspq centralng bez przeciecia
oraz czesci lokalnych, placéw z przecigciami wyspy centralnej. Skrzyzowania,
ktérych elementem sq przecigcia wyspy centralnej wymagajq odrebnego, na ogét
indywidualnego podeijsicia do organizacji ruchu.

Dla uproszczenia koncentrujemy sie na zasadach rozwigzan tylko w zakresie
organizacji ruchu kolowego, bez sygnalizacji $wietlnej. Zasady sterowania ruchem
na skizyzowaniach i placach z wyspq centralng, podobnie jak rozwigzania dla
ruchu pieszego, rowerowego i tramwajowego, bedq tematem dalszych publikacii z
cyklu Nowego poradnika organizatora ruchu, publikowanego w miesieczniku
Bezpieczne Drogi,

W celu wyeksponowania najistotniejszych zasad organizacji ruchu kolowego, w
podanych schematach organizacji ruchu dla poszczegolnych rodzajow skrzyzowar
, pominigte zostaly ewentualne przejécia dla pieszych i przejazdy dla rowerzysiow.
Zrezygnowano rowniez z doboru odpowiednich rodzajéw znakéw na jezdni,
koncentrujqc sie przede wszystkim na wyeksponowaniu sposobu prowadzenia
paséw ruchu i symbolicznego wskazania ich szczegdlnego przeznaczenia.
Zaznaczono takie miejsca, w kiérych powinny by¢ wprowadzone linie ciggle.
Wszystkie elementy organizacii ruchu wystepujq natomiast na rysunkach, ktére sq
przykladami zaprojekiowanych i funkcjonujgeych organizacji ruchu.

Wszystkie wloty podporzqdkowane

No wszystkich wlotach skrzyzowan opisanych w tym punkcie referatu, stosowany
jest taki sam zestaw znakéw pionowych: A-7 ,ustqp pierwszeristwa” oraz C-12 ,,
ruch okrezny”. Dla uproszczenia oraz uwypuklenia podstawowych réinic w
organizacji ruchu dotyczqeych wylqeznie znakéw na jezdni, na rysunkach cal-
kowicie pominieto znaki pionowe, kidre przy wdrazaniu organizacii ruchu wg zosad
prezentowanych no schematach, powinny by¢ wprowadzone zgodnie z
rozporzqdzeniem Ministra Infrastruktury z dn. 3 lipca 2003 . w sprawie szczegé-
towych warunkéw technicznych dla znokéw i sygnatéw drogowych oraz urzqdzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz.U.
nr 220 z 23 grudnia 2003 r., poz. 2181).

1. Klasyczne ronda

Prawidtowe rozwigzania tego rodzaju réiniq sig od pozostalych skrzyzowar z wyspq
centralng tym, ze wystepujq na nich wyrazne odcinki przeplatania. Jezeli na
pewnym fragmencie takiego ronda brok jest odpowiedniej dlugosci odcinka
przeplatania pomigdzy wlotem i nojblizszym wylotem ze skrzyzowania, nalezy
wowcezas taki tragment rozwigza¢ wg zasad podanych dla rond o wlotach
rozszerzonych.
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Zgodnie z zasadami ogélnymi liczba paséw ruchu na wlocie nie moze bye wigksza
od liczby paséw ruchu na obwiedni. Oprécz tego na wlotach na klasyczne ronda :

* nie nalezy stosowac wydzielonych pasow dla skretu w lewo.

* jezeli zastosujemy wydzielony pas dla skrgtu w prawo, to powinien on by¢ pasem
wydzielonym oz do najblizszego wylotu.

* jezeli zastosujemy wydzielony pas dla skretu w prawo, to powinien on by¢ pasem
wydzielonym az do najblizszego wylotu.

Ale na tego rodzaju skrzyzowaniach, ze wzgledu na wyrazne odcinki przeplatania,
taki wydzielony pas moze by¢ réwniez dostepny dla pojozdéw z innych wlotow, je-
zeli uzasadnia to wielkos¢ i struktura ruchu kotowego. Jednak przy wydzielonym
pasie w prawo, dostepnym réwniez dla pojazddw z innych wlotéw, wprowadzamy
pewna dwuznacznos¢ organizacii ruchu, przypominajgeq do pewnego stopnia
sytuacie wystgpujqcq na  pasach  wigczania. Pojozd  wiezdzajqey z wlotu
zdecydowanie podporzqdkowanego znakiem pionowym A-7, porusza sie swoim
pasem ruchu. Jezeli pojozd posiadajqey pierwszenstwo zechce skorzysta¢ z mo-
zliwosci skretu, bedzie zmieniajqcym pas ruchu. Jezeli jednak mozliwe jest zje-
zdzanie ze skrzyzowania réwnie: z drugiego pasa, ilos¢ sytuacji konflikiowych
bedzie niewielka. Jezeli nie zopewnimy tokiej mozliwoéci, stworzymy sytuacje
przypominajqce konflikty na starych weztach drogowych, na ktérych wiazd na
jezdnie gtéwng poprzedza zjazd z jezdni glowne;.
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Ze wzgledu no zajmowanq powierzchnie i parametry geometryczne obwiedni, nie
ma uzasadnienia dla fizyeznego wyodrebniania takich paséw dla skretu w prawo,
joko wydzielonych jezdni poza obwiedniq ronda, poniewaz nieracjonalnie wzrasta
wéwczas zajecie terenu.

Natomiast na wylotach mamy do wyboru znacznie wiecej mozliwych rozwigzan
organizacji ruchu :

* dla wylotow jednopasowych i nie wiecej niz 2 paséw ruchu na obwiedni, na
ogol wystarczajgce moze okazad sig najczedciej stosowane oznakowanie - podziat
jezdni obwiedni na pasy ruchu koncentryczne (albo réwnolegle), w stosunku do
krzywizny krawedzi zewnetrznej wyspy centralne; .

* dlo wylotéw dwupasowych, w zaleznoéci od wielkosci ruchu opuszezajgeego
skrzyzowanie na fym wylocie, mozemy zastosowac zjazd z ronda jednopasowy,
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albo dwupasowy. Linia ciqgla oddzielajgca na obwiedni pasy ruchu, z kiérych
dopuszczony jest zjozd z ronda od pozostalych paséw ruchu, powinna byé réwniez
zastosowana w rozwiqzaniu przedstawionym na pierwszym schemacie, jezeli liczba
posdw ruchu na obwiedni jest wieksza niz 2.

+ dla wylotow o liczbie paséw wigkszej niz 2, mozemy dopusci¢ mozliwosc zjozdu
ze skrzyzowania wiekszq liczbq pasow, konieczne jest jednak zachowanie
nastepujgeych warunkow :

- zjazd ze skrajnego posa ruchu na obwiedni (prawego), powinien umozliwiac
wiechanie na liczbe paséw ruchu na wylocie wiekszg lub réwng niz mozliwa z
innych paséw ruchu,

- na obwiedni nalezy pozostawi¢ co najmniej jeden pas ruchu umotliwiajgey nieza-
kidcone kontynuowanie jazdy po rondzie,

- jezeli pas {lub pasy) ruchu zanika no obwiedni przy danym wylocie i nie jest pasem
fizycznie dodanym, to na wysokosci tego wylotu nalezy rozpoczqé wyznaczanie
nowego pasa ruchu po wewnetrznej stronie obwiedni.
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W wypadku wystepowania probleméw z przestrzeganiem zakazu przekraczania linii
ciqglych wskazanych jako konieczne, nalezatoby rozwazy¢ moiliwos¢ fizycznego
rozdzielenia ruchu, na przyklad za pomocq separatordw.

2. Ronda o wlotach rozszerzonych

Jest to rozwigzanie opracowane z zatozenia, juko rondo przystosowane do ruchu
wielopasowego. Potoki pojazdéw wiezdiajgcych na tokie skrzyzowanie kilkoma
pasami ruchu, przecinajq sie z wielopasowym potokiem posiadajgcym pierwszen
stwo przejozdu. Rozwigzanie takie jest mniej bezpieczne niz przeplatanie sie ruchu
na klasycznym rondzie, ale zajmuje tez znacznie mniej powierzchni. Wbrew
pozorom kgt przecinania sie kolizyinych potokéw ruchu dosé daleki od kqta
prostego, w syluacji wlotu wielopasowego, poprawio widocznoée pojazdom
siojgcym na dalszych pasoch ruchu. Jest ona lepsza niz na skrzyzowaniach
rozszerzonych. Jednok rondo o rozszerzonych wlotach doé¢ dobrze pracuije jako
samoczynne, tylko przy niezbyt duzej liczbie paséw ruchu (nojwyzej 3). Przy wiekszej
liczbie pasow ruchu lub wigkszej gestosci ruchu kotowego, powinno byé sterowane
sygnalami swietlnymi, do czego dos¢ dobrze daje sie przystosowac.

Zgodnie z zasadami ogolnymi organizdcii ruchu, jezeli na wlocie takiego skrzy-
zowania :

* wydzielimy pas ruchu dla skretu w prawo, pas taki powinnismy w sposéb niezale
zny i niedostepny dla pojazdéw z innych wlotéw, wprowadzi¢ w najblizszy wylot. Nie
musi to by¢ jednak wydzielenie fizyczne, joko odrebna jezdnia. W wypadku
wigkszosci takich rond, raczej nie powinno sie w ogole stosowat wyodrebnienia
fizycznego.
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W zaleznosci od ksziahu geometrycznego ronda o rozszerzonych wlotach, mozemy
rowniez ograniczy¢ sig do wydzielenia pasa dla pojazdéw skrecajqeych w prawo
tylko na wlocie, zgodnie z zasadq stosowang na skrzyzowaniach rozszerzonych.
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* ze wzgledu na wystepujgee relacje ruchu, konieczne jest wydzielenie pasa ruchu
tylko dla pojazdéw skrecajgeych w lewo, to rozwigzanie takie mozemy zastosowac
tylko na rondach czteroramiennych, o ksziatcie geometrycznym zblizorym do skrzy-
zowan rozszerzonych. Wydzielony pos dla skretu w lewo musi mie¢ swojg
kontynuacig wzdtuz obwiedni ronda, joko zaczynajqey sie dodatkowy pas ruchu po
wewnetrznej stronie tarczy, ktéry nie jest koniynuociq zodnego pasa prowadzonego
od poprzedniego wlotu. Na rondach wielowlotowych (liczba ramion wigksza niz
4), a takze no rondach o ksziolcie zblizonym do ronda klasycznego, rozwigzanie
takie nie moze by¢ zastosowane.
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Nalezy zalozy¢, ze zjozdy z takiego ronda powinny odbywac sie w zasadzie tyloma
pasami, ile ich wyznaczono na wylocie.

lezeli potrzebna liczbo pasow ruchu na farczy ronda jest wieksza niz liczba pasow
na okreslonym wylocie, mozliwe jest wydzielenie wewneirznego posa ruchu na
tarczy wylqcznie dla relacji w lewo, ale konsekwencjqg takiego rozwigzonia jest
rowniez koniecznos¢ wydzielenio pasa ruchu w lewo na wlocie, lub fizycznego
dostosowania liczby paséw ruchu na wlocie do liczby paséw niewydzielonych .na
obwiedni ronda.
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3. Skrzyzowania rozszerzone z wyspq centralng

Na skrzyzowaniach rozszerzonych z wyspq centralng obowiqzujg nieco odmienne
zasady organizacii ruchu niz na pozostalych rozwigzaniach z wyspg centralng. Je-
zeli na wlocie takiego skrzyzowania wydzielimy:

* pas tylko dla pojozdéw skrecajgeych w prawo, to nie wywoluje on koniecznosci
zmian na jokiejkolwiek z pozostalych czeéci skrzyzowania. Nie ma tokze
koniecznosci likwidaciji przediuzenia takiego pasa za wylotem, poniewaz moze on
by¢ wykorzystywany do zwigkszenia pojermnosci akumulacyjnej ,kieszeni” przy
wyspie centralnej, albo joko wydzielony pas dla skrecajgcych w lewo autobuséw
lub trolejbusdw, dla ktorych przystanek znajduie sie za skrzyzowaniem. Nie ulatwia
organizacji ruchu stosowane nieraz fizyczne wydzielenie trojkgtng wysepkq jezdni
dla skretu w prawo, natomiast na ogal dodatkowo komplikuje sterowanie ruchem
na skrzyzowaniach rozszerzonych,

* pas tylko dla pojazdéw skrecajgcych w lewo, to taki sam wydzielony pas dla
skrecajqcych w lewo, powinien obowigzkowo pojawic sie przy wyspie centralnej, na
przediuzeniv pasa wydzielonego na wlocie.
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* pas tylko dla pojazdéw skrecajgeych w lewo, to taki som wydzielony pas dla
skrgcajgeych w lewo, powinien obowigzkowo pojawié sig przy wyspie centralnej, na
przedtuzeniu pasa wydzielonego na wlacie,

Zasada ta obowigzuje réwniei przy wigkszej liczbie paséw wydzielonych tylko dla
skretu w lewo oraz w wypadku paosa wydzielonego w lewo i sgsiedniego —
wydzielonego dla relacji w lewo i na wprost. Jednak podobnie jok w wypadku
wielopasowego zjozdu z klasycznego ronda, konieczne jest zapewnienie moz-
liwosci zjozdu z wewneirznego pasa ruchu (najblizszego wyspy centralnej), na
wigkszq liczbe paséw ruchu powierzchni akumulocyjnej przy wyspie, niz jest 1o mo-
zliwe z nastepnego pasa ruchu. W przeciwnym wypadku skrecajqey w lewo, bedg
unika¢ podstawowego, wydzielonego dla tej relacji pasa ruchu
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Wiasciwe oznakowanie poziome troche przypomina zasady stosowane na rondach
o wlotach rozszerzonych. Zresztq w wypadku niektorych zrealizowanych skrzyzo-
wan z wyspq centralng trudno na pierwszy rzut oka powiedzie¢, czy to jest jeszcze
rondo, czy juz skrzyzowanie rozszerzone z wyspg centralng. Prawidlowe
oznakowanie poziome przy wszystkich wlotach podporzqdkowanych), powinno
przede wszystkim wyprowadza¢ sprawnie pojazdy ze skrzyzowania, co gwarantuje
osigganie znacznej przepustowosci takich rozwigzan .
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Przyklady oméwionych rozwigzan

Klasyczne ronda

Jezeli na frogmencie klasycznego ronda nie ma odcinka przeplatania, to nalezy
taki fragment rozwiqza¢ wg zasad dla ronda o wlotach rozszerzonych
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Zastosowanie wydzielonej jezdni dla skretéw w prawo w wypadku ronda
klasycznego, znacznie zwigksza powierzchnie terenu zojetego przez takie skrzy-
zowanie
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Renda o wlotach rozszerzonych
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A moze powierzchnig wokét wyspy pozostawi¢ bez oznakowania poziomego 2
Przeciez w mysl definicji z art.2 Prawa o ruchu drogowym - pas ruchu nie musi by¢
oznaczony znakami drogowymi.

W praktyce bez oznakowania poziomego wokét wyspy wystepuje duio kolizji i
czgsto rozbiezne sq fez stanowiska sluzb policyjnych odnosnie sprawcéw.

Wiazd nie stanowi problemu, wystarczy ustqpi¢ pierwszerstwa pojazdom bedqcym
w ruchu okreznym.

Ruch wokél wyspy rowniez nie stanowi problemu, poniewa:z tory jazdy sg
jednoznacznie oznakowane.
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Wiazd nie stanowi problemu, wystarczy ustapi¢ pierwszenstwa pojozdom bedgeym
w ruchu okreznym.

Ruch wokol wyspy réwniez nie stanowi problemu, poniewa: tory jozdy sq
jednoznacznie oznakowane.

Podobnie zjazd (rownolegly) ze skrzyzowania — znaki na jezdni uniemozliwiajg jazde
z prawego pasa w lewo, bez zmiany pasa ruchu. Oznakowanie poziome jest przez
to czytelne

i spetnia wymogi art.22 ust.2 Prawa o ruchu drogowym.

Skrzyzowania rozszerzone

Prawdopodcbnie pierwsze zrealizowane skrzyzowanie rozszerzone (Drezno)
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To rozwiqzanie trzeba tokze zaliczy¢ do skrzyzowan rozszerzonych

Pierwsze skrzyzowanie rozszerzone zbudowane w Polsce bardziej przypomina rondo
o rozszerzonych wlotach niz swéj NRD-owski pierwowzor

Rozwiqzanie to w polskim wydaniu ostatecznie uksztattowalo sie tak jak na rysunku
obok. To skrzyzowanie (ul. Marszatkowska — Al. Jerozolimskie w Warszawie), bie
wszelkie rekordy przepustowosci skrzyzowania jednopoziomowego sterowanego
sygnalizacjq $wietlng.
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Pas dla autobuséw wydzielony na skrzyzowaniu rozszerzonym, na
przediuzeniu pasa ruchu wydzielonego dla skretu w prawo
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Istotng cechq dobrego oznakowania jest zapewnienie sprawnego zjazdu ze
skrzyzowania
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Pozostate ,ronda” ...

(Prezentacje zasad oznokowania poziomego rond érednich, matych, mikro i
turbinowych, @ takze placdw ograniczymy tu do kilku przykladow, a
zainteresowanych szczegolami odsylomy do kolejnych numerdw miesiecznika
Bezpieczne drogi).

.. od juz nieomal (wspétczesnie) klasycznych kompaktowych réznej wielkosci....
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Pozostate ,ronda” ...

(Prezentacje zasad oznokowania poziomego rond érednich, malych, mikro i
turbinowych, a iokie placéw ograniczymy tu do  kilkku przykladew, a
zainteresowanych szczegolami odsytlamy do kolejnych numeréw miesiecznika
Bezpieczne drogi).

[okragte z turbinowym oznakowaniem poziomym]




z wyspq owalng

i

... do whasciwego ronda turbinowego.

)

o kszlalcie furbinowym
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A takze ploce i zespoly skrzyzowar

oby jednak nie taki
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Autorzy dziekujg nastepujgeym kolezankom i kolegom, czlonkom
Stowarzyszenia KLIR za nadestane materialy do referatu Klubowege na
Zjozd Drogowcéw Miejskich w Katowicach - 2007":
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Tomasz Borowski - Poznan
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Matgorzata Nesterowicz — Czestochowa
Ryszard Piasecki - Wroclaw
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Jerzy Wrabel - Rybnik
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