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Streszczenie: Celem badan byto przedstawienie uwarunkowan i analiza funkcjonowania wybranych aspektéw polityki
transportowej Florencji, ze szczegélnym uwzglednieniem strefy $rédmiejskiej. Specyfika badanego miasta jest wyraznie
rozwinieta funkcja turystyczna. Kwerenda literatury i dokumentéw pozwolita na pokazanie zatozen polityki parkingowej miasta,
gtéwnie przepiséw ksztattujacych strefe pfatnego parkowania i strefe ograniczonego ruchu. Z kolei na podstawie wywiadéw
i kilkudniowych badan terenowych dokonano charakterystyki wybranych warunkéw parkowania na patrolowanych odcinkach
obu stref. Zidentyfikowano okolicznosci nieprawidtowego parkowania, ukazujac jako gtéwna przyczyne brak wniesionej przez
kierujgcego opfaty za postoj. W wnioskach wskazano na potrzebe zweryfikowania obecnej polityki parkingowej, zwtaszcza
w zakresie legalnosci poruszania sie pojazdéw w strefie ograniczonego ruchu oraz wzmocnienia kontroli prawidtowosci
postoju w strefie ptatnego parkowania.

Stowa kluczowe: badania terenowe, Florencja, polityka transportowa, strefa ograniczonego dostepu, strefa ptatnego
parkowania

Abstract: The aim of the research project was to present the conditionings as well as an analysis of the functioning of the
selected aspects of the transport policy in the city of Florence, with particular emphasis being laid on the downtown area.
The specific nature of the city under investigation consists in a strongly developed tourist function. An analysis of the existing
literature and documents relating to the above subject, made it possible for the author to present the main principles of the
city parking policy, chiefly relating to the regulations shaping the paid parking zones and the restricted traffic zones. In turn,
on the basis of interviews and a few days’ long field research, a profile of the selected parking conditions along the patrolled
sections of both zones, was drawn up. It was concluded that one of the major causes of incorrect parking, was a failure of road
users to pay parking fees. In the conclusions, it was pointed out that there was a need to verify the existing parking policy,
particularly as regards verification of the legality of vehicle movement in the restricted traffic zones and a need to tighten the
control of the legality of parking within the paid parking zones.

Key words: field studies, Florence, paid parking zone, transport policy, restricted traffic zone
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Polityka transportowa stanowi podstawe projekto-
wania organizacji ruchu na szczeblu lokalnym.
W ostatnich dekadach, wobec wzrostu motoryzacji,
zwiekszanie gestosci sieci ulic i liczby stanowisk par-
kingowych powoduje, ogdlnie rzecz ujmujac, wzrost
liczby podrézy, zattoczenie ulic i parkingdéw oraz
zanieczyszczenie Srodowiska. Dotychczasowe strate-
gie prowadzity do uzaleznienia miasta i jego otocze-
nia od transportu prywatnego. Wobec powyzszego
od wielu lat wtadze szeregu miast europejskich doko-
nuja zmian polityki transportowej, kierunkujac jg na
optymalizacje podziatu zadan przewozowych mie-
dzy transport publiczny i indywidualny, zgodnie
z koncepcja zrbwnowazonego rozwoju. Instrumen-
tami realizacji takiej strategii moga by¢ zarzadzanie
mobilnoscia, rozbudowa sieci i zapewnienie odpo-
wiedniego poziomu transportu publicznego, promo-
wanie ruchu niezmotoryzowanego, a takze dziatania
w zakresie organizacji ruchu, sposrod ktorych wyroz-
nia sie m.in. strefy ograniczonej dostepnosci i parko-
wania czy uspokojenie ruchu (White..., 2001; Rodri-
gue i in., 2006; Gaca i in., 2008; Schiller i in., 2010;
Biata..., 2011).

Problematyka transportowa i parkingowa we wto-
skich miastach o funkgji turystycznej poruszana byta
m.in. przez La Rocca (2009), przeksztatcenia miast
historycznych w kontekscie polityki parkingowej roz-
wazali np.: Humbert (1963), Sheller, Urry (2000), Basta
i in. (2008), Ceudech (2009), Mazzeo (2009). Z kolei
Bertolini, Le Clercq (2003), Galderisi (2009) wskazywali
na relacje polityki parkingowej i jakosci Srodowiska
w centrach miast. Niedostatek publikacji poswieco-
nych weryfikacji wprowadzonych regulacji (stref
ograniczonego dostepu i ptatnego parkowania) we
Florencji stanowi istotne uzasadnienie dla podjecia
ponizszego problemu badawczego, stad tez autor
podejmuje prébe odpowiedzi na pytanie o skutecz-
nosc tych przepiséw.

Celem poznawczym badan jest przedstawienie
uwarunkowan i analiza funkcjonowania wybranych
aspektéw polityki transportowej Florencji, ze szcze-
go6lnym uwzglednieniem strefy Srédmiejskiej. Za cel
aplikacyjny mozna uznac¢ sformutowane we wnio-
skach propozycje wykorzystania uzyskanych wyni-
kow w praktyce. W procesie pozyskiwania danych

' Autor chciatby w tym miejscu serdecznie podziekowac
pracownikom Urzedu Miasta Florencji, Biura Obstugi
Strefy Parkowania i Policji Miejskiej za pomoc w prze-
prowadzeniu badan i liczne konsultacje. Szczegdlne sto-
wa wdziecznosci kieruje na rece Pani prof. Mirelli Loda
i dr Mario Tartaglia z Laboratorium Geografii Spotecznej
Uniwersytetu we Florencji za opieke naukowa.
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wykorzystano metody bezposrednie i posrednie. Po
dokonaniu kameralnej kwerendy dokumentéw for-
malno-prawnych ksztattujacych polityke transpor-
towa we Wtoszech i Florencji, wykonano badania
wybranych aspektéow funkcjonowania przepiséw
strefy ograniczonego dostepu i pfatnego parkowa-
nia, a takze przeprowadzono 9 wywiaddw otwartych
z pracownikami Urzedu Miasta Florencji, Biura
Obstugi Strefy Parkowania, Policji Miejskiej i eksper-
tami'. Kolejnym krokiem byto kameralne opracowa-
nie wynikéw badan oraz ich weryfikacja w terenie.
Autor wykorzystat jedynie te wyniki, dla ktérych
otrzymat zgode na publikacje w formie zbiorczego
zestawienia. W pracy zaprezentowano rezultaty stu-
didw przeprowadzonych w czerwcu 2014 r. podczas
stazu naukowego realizowanego na Uniwersytecie
we Florencji (Dipartimento di Storia, Archeologia,
Geografia, Arte e Spettacolo), zweryfikowanych i uak-
tualnionych we wrzes$niu 2015 r.

1. Informacje ogdlne

Florencja zlokalizowana jest w centralnej czesci
Witoch. Miasto stanowi stolice regionu Toskania
i uznawane jest za osrodek turystyczny o globalnym
znaczeniu. Zespot zabytkowy miasta zostat wpisany
w roku 1982 na Liste Swiatowego Dziedzictwa Kultu-
ralnego i Przyrodniczego UNESCO. Turystyka i kultu-
ralne dziedzictwo odgrywa strategiczng role dla
lokalnej ekonomii Florencji (1 095 przedsiebiorstw
noclegowych dysponujacymi 43 tys. miejsc). Wsréd
miast europejskich, takich jak Londyn, Paryz, Berlin
wysoka jest liczba udzielonych noclegéw dla tury-
stow (Alberti, Giusti 2012; Gargiulo, Tremiterra 2015;
www.europeancitiesmarketing.com/ecm-benchmar-
king-report) (tab. 1).

Od potowy lat 90. XX w. Wtochy naleza do czotéwki
panstw Unii Europejskiej charakteryzujacych sie naj-
wyzszg liczba pojazdéw osobowych przypadajacych
na 1000 mieszkarcéw (502 w roku 1991; 572 - 2000; 625
-2010; 610 — 2014). W tym okresie wskaznik motoryza-
¢ji we Florencji zmniejszat sie z 617 w roku 1991 przez
567 w 2000 r. do 513 w 2014 r. (ryc. 1). Rébwnocze$nie
w ostatnich kilku latach, liczba zarejestrowanych jed-
nosladéw wynosita blisko 72 tys.? - co ttumaczy, wraz
z udziatem innych pojazdéw, wysoki wskaznik motory-
zacji ogotem ksztattujacy sie na poziomie blisko 800
pojazdéw/1000 mieszk. (Melandri, 2004; Bettucci i in.,
2006; Quirini-Poptawski, 2007; Acciai i in., 2010; Monaco,
2013; Energy.. ., 2015; http://ec.europa.eu/eurostat).

2 Wedtug Miejskiego Planu Transportu nawet 180 tys.
(1998 r.).
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Tab. 1. Florencja. Wybrane mierniki i wskazniki

Rodzaj miernika/wskaznika

Wartos¢ miernika/wskaznika (rok 2014)

Powierzchnia miasta

102,3 km?

Populacja

377 971 0s6b (2016 1)

Wskaznik motoryzacji

513 pojazdéw osobowych/1 000 mieszkarncow

Gestos¢ pojazddw na 1 km?

2 837 pojazddw/km?

Liczba studentéw

68 128 (2015r.)

Liczba turystow

12 min

Liczba udzielonych noclegéw

210 mIn (2013 r.)

Liczba muzeéw i galerii

74
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Barbieri, Tartaglia, 2015; Nardella, 2016; www.statistica.fi.it.
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Ryc. 1. Wskaznik motoryzacji we Florencji w latach 1991-2014

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Bettucci i in., 2006; Acciai i in., 2010; Monaco, 2013; www.statistica.fi.it.

Zaprezentowany na ryc. 2 podziat modalny
podrézy w wybranych miastach we Wioszech
pozwala stwierdzi¢, iz udziat transportu indywidual-
nego we Florengji ksztattuje sie na dos¢ wysokim
poziomie (63%) w relacji do m.in. Mediolanu (47%)
czy Genui (49%). Rola transportu publicznego, rowe-
rowego i pieszego jest poréwnywalna do $redniej
sposréd badanych miast. Jednoczesnie rosnie wiel-
kos¢ emisji dwutlenku wegla do powietrza z trans-
portu publicznego (o 13% w latach 2005-2010),
komercyjnego i prywatnego (4,5%) (Firenze..., 2015).

Znaczny udziat transportu jednos$ladami oraz
rowerem warunkuje miedzy innymi specyfika uktadu
urbanistycznego Florencji. Ruch rowerowy wydaje
sie by¢ nieoszacowany w badaniu Epomm, szczegél-

nie w strefie srodmiejskiej (ryc. 3). Ze wzgledu na
budowana od roku 2010 sie¢ linii tramwajowych we
Florencji ten rodzaj transportu staje sie w sposéb
istotny wykorzystywany do realizacji podrézy (13 min
pasazeréw w 2015 r.), czego prezentowane dane dla
roku 2001 nie ujmuja (Taczanowski, 2016; http://
mobilita.comune.fi.it). Jak zauwazaja Barbieri, Tarta-
glia (2015) i Nardella (2016) duze znaczenie dla komu-
nikacji ma ponad 200 tys. grupa nie mieszkancow
Florencji (m.in. turystéw, studentéw), stad dzienna
populacja (daily population) miasta ksztattuje sie na
poziomie 600 tys. oséb. Badania dokonane w 2001 r.
wskazuja, ze udziat podrézy wewnatrz Florencji
wynosi 51,4%, ruch z zewnatrz miasta — 37,6%, a ruch
poza granice gminy — 11% (Piano..., 2006).
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Ryc. 2. Podziat zadan przewozowych w wybranych miastach w Wtoszech

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Croci, 2009; www.epomm.eu.
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Ryc. 3. Podziat zadan przewozowych we Florencji w 2001 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie www.epomm.eu.
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2. Zagadnienia formalno-prawne

Zgodnie z uchwalonym w 1992 r. wtoskim kodeksem
drogowym (Codice della strada) formalnym narze-
dziem ksztattowania transportu sg miejskie Plany
Transportu (Piano Generale del Traffico Urbano), ktore
maja na celu uzyskanie poprawy warunkéw i bez-
pieczenstwa ruchu drogowego, zmniejszenie hatasu
i zanieczyszczenia powietrza z wykorzystaniem
narzedzi urbanistycznych, planowania strategicz-
nego, ustanawiajac priorytety i harmonogram reali-
zacji inwestycji. Kodeks drogowy zaznacza, iz ksztat-
towanie zasad polityki transportowej nalezy do
prerogatywy wtadz gminy. Obowigzkowym i podsta-
wowym dokumentem formalnym w zakresie systemu
transportowego we Florencji jest przyjety w roku
1998 (zmieniony w 2006 r.) Miejski Plan Transportu
(Piano Generale del Traffico Urbano, PGTU)3. Wsrdd naj-
wazniejszych uwarunkowan podano: znaczny wzrost
liczby podrézy, ,wypychanie” mieszkancéw z histo-
rycznego centrum z uwagi na konsekwencje ruchu
turystycznego, wyzwanie, jakim jest transport towa-
réw w centrum, oraz ochrone starego centrum.

Plan wskazuje na koniecznos¢:

* zmiany w traktowaniu pojazdéw samochodo-
wych jako gwarancji dojazdu w kazde miejsce
miasta,

* przeciwdziatania presji pojazdéw samochodo-
wych, motocykli i motoroweréw na tereny
publiczne,

* zmniejszenia liczby kolizji i wypadkéw pojaz-
dow i pieszych,

* ograniczenia parkowania ,nierezydentow”,

* ustanowienie priorytetu dla transportu pub-
licznego i rowerowego.

Zgodnie z wytycznymi PGTU wprowadzono we
Florencji strefe ptatnego parkowania (Zona Sosta Con-
trollata, ZCS). Jej celem jest ,ograniczenie parkowania
dtugotrwatego, zniechecenie do korzystania z trans-
portu indywidualnego, zwiekszenie rotacji pojazdéw,

Kodeks Drogowy zobowigzuje gminy do przyjecia Miej-

skiego Planu Transportu w przypadku spetnienia jednego

z ponizszych kryteriéw:

« populacja ponad 30 000 mieszkancéw,

« widoczny ruch turystyczny,

« problemy zatoréw drogowych wynikajgce z dojazdéw
do pracy.

zabezpieczenie potrzeb mieszkancéw i zapewnienie
dostepnosci do obszaréw koncentracji ustug™.
Zostata ona zorganizowana na przestrzeni okoto
40 km? i obejmuje 35 730 miejsc postojowych. Obszar
ZCS podzielony jest na 5 podstref (ryc. 4), na terenie
ktérych wyznaczono dwa typy organizacji miejsc
postojowych: regulowane (disciplinata) i nieregulo-
wane (non disciplinata). Przepisy te obowiazuja od
poniedziatku do piatku w godzinach od 8:00 do
20:00, z wyjatkiem strefy ZCS 1, gdzie regulacje
zachowujg waznos¢ catg dobe (Basta i in., 2008). Na
podstawie skwantyfikowanych potrzeb parkingo-
wych wydzielono trzy typy miejsc postojowych:

e ogoblnodostepne — bezptatne dla mieszkan-
cow, ptatne dla pozostatych (oznaczone
w terenie kolorem niebieskim),

e dostepne tylko dla mieszkaricow danej pod-
strefy (oznaczone w terenie kolorem biatym),

* rotacyjne - ptatne (ryc. 5).

W przeciwienstwie do prawnych uwarunkowan
w Polsce, wladze miast wioskich moga dowolnie
ksztattowac cene za postéj w strefie ZCS, co umozli-
wia im elastyczne kreowanie wysokosci stawek, uza-
leznione od potrzeb parkingowych. Ogdlnodostepne
parkowanie mozliwe jest jedynie na miejscach rota-
cyjnych, gdzie wysokos¢ optaty zostata zréznicowana
w zaleznosci od strefy (tab. 2). Wprowadzono stawki
abonamentowe obejmujace miejsca ogdlnodo-
stepne np. w wysokosci 50 euro miesiecznie i 500
euro rocznie dla strefy ZCS 1°. Innym rozwigzaniem
jest dokument przyznawany na okres 12 miesiecy
jedynie dla oséb, ktére udowodnig cel podrozy zwia-
zany z pracg badz nauka (tab. 3). Jednoczesnie wyzna-
czono miejsca zarezerwowane dla szczegdlnych grup
pojazdéw i uzytkownikédw, m.in.: motoroweréw
i motocykli, zatadunek i roztadunek towaréw, os6b
niepetnosprawnych, samochodéw pogotowia ratun-
kowego czy policji. Obecnie poprawnos¢ parkowania
kontroluje jedynie straz gminna (Polizia Municipale),
gdyz w roku 2013 zlikwidowano stuzbe kontroli strefy
(w liczbie 30 osoéb).

4 Warto dodag, iz do pierwszej dekady XXI w. na zewnatrz
od strefy ptatnego parkowania i ,wyspowo” w innych
czesciach miasta funkcjonowata strefa miejsc dla miesz-
kancéw (Zona Posti per Residenti, ZPR), gdzie wyznaczo-
no bezptatne miejsca dla mieszkancéw danego kwarta-
tu. Obejmowata od 30 do 50% wszystkich dostepnych
miejsc postojowych. Byty to obszary o dominujacej funk-
¢ji mieszkalnej, z mniejszym udziatem funkgji ustugowej.
Dostepny jest tez abonament dla stuzb serwisowo-re-
montowych w cenie 700 euro/rok.
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Ryc. 4. Florencja. Strefa pfatnego parkowania (ZCS) i ograniczonego ruchu (ZTL)

Zrédto: opracowanie wiasne z wykorzystaniem podktadu z zasobéw Dyrekgji Infrastruktury i Ruchu Miasta Florencja.
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Ryc. 5. Florencja. Podziat miejsc postojowych w strefie ptatnego parkowania (strefa miejsc regulowanych)

Zrédto: opracowanie wtasne z wykorzystaniem podktadu z zasobéw Dyrekgji Infrastruktury i Ruchu Miasta Florencja.
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Tab. 2. Typy i wysokos$¢ opfat w strefie pfatnego parkowania ZCS we Florencji (stan na wrzesier 2016 1.)

Wysokos¢ optaty [euro/godz.]

Typ miejsc postojowych

strefa ZCS 1

strefa ZCS 2-5

ogolnodostepne

1,5 1

rotacyjne

2-pierwsza godzina
3-druga i nastepna godzina

1-pierwsza godzina
2-druga i nastepna godzina

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materiatow Dyrekgji Infrastruktury i Ruchu Miasta Florencja.

Tab. 3. Typy i wysokos¢ optat abonamentowych w strefie ptatnego parkowania ZCS we Florengji (stan na wrzesieri 2016 r.)

Typ abonamentu postojowego (dotyczy stref ZCS 2-5)

Wysokos¢ optaty [euro/rok]

dla niebedacych mieszkaricami Florencji* 30
dla mieszkarncow obszaru w promieniu 40 km od centrum Florencji 40
dla pozostatych oséb 50

* maksymalnie na okres 12 miesiecy po weryfikacji celu przyjazdu.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatéw Dyrekgji Infrastruktury i Ruchu Miasta Florencja.

Zgodnie z Miejskim Planem Parkingowym (Piano
Urbano del Parcheggi, PUP) od kilkudziesieciu lat roz-
wijany jest we Florencji program parkingowy, ktéry
poczatkowo (1989 r.) obejmowat budowe 26 publicz-
nych parkingéw o tacznej pojemnosci blisko 9 500
miejsc postojowych®. Jednak w kolejnych latach zwe-
ryfikowano i zredukowano te plany. Szczeg6lng role
dla obstugi historycznego centrum petnig garaze
podziemne zlokalizowane przy zewnetrznej granicy
strefy ograniczonego ruchu (Piano..., 1998; Quirini-
Poptawski, 2007).

Podobnie jak w innych wioskich miastach historycz-
nych (Bari, Genui, Mediolanie, Palermo, Pizie, Rzymie)
wprowadzono w roku 1990 w centrum Florencji strefe
ograniczonego ruchu (Zona Traffico Limitato, ZTL). Spe-
cyficznymi uwarunkowaniami wprowadzenia tego
rozwigzania byty m.in.: waskie, meandrujace uliczki
nieodpowiednie dla ruchu zmotoryzowanego, szereg
sytuacji konfliktowych na linii pieszy-transport zmoto-
ryzowany. Dodatkowa przestanke stanowi presja ,prze-
mystu” turystycznego, ktéry powoduje migracje miesz-
kancéw z historycznego centrum. W ramach tej strefy
wytyczono najwiekszy w Europie obszar dostepny
tylko dla pieszych o powierzchni 40 ha’ oraz szereg
rozproszonych stref ruchu pieszego (odrebnie chronio-
nych) (Piano..., 1998; Loda, 2006; Papa, Decaro, 2009).

6 Juz na poczatku lat 60. XX w. planowano trzy lokalizacje
parkingéw podziemnych w centrum Florencji (Humbert,
1963).

7 Powierzchnia strefy pieszej w centrum Florencji jest stale
powiekszana z 26 ha w roku 2009 do 40 ha w 2016 (Nar-
della, 2016).

Dostep do strefy ograniczonego ruchu (ZTL) zare-
zerwowany jest dla mieszkaricéw, oséb niepetno-
sprawnych, zaopatrzenia (w wybranych godzinach),
stuzb miejskich i ratunkowych, komunikacji miejskiej
i rowerowej, taksowek i jednosladéw. Dozwolony jest
réwniez ruch pojazdéw o napedzie elektrycznym.
Podobnie jak w Genui, Palermo, Rzymie czy Turynie
wydaje sie odptatne czasowe pozwolenia tranzytowe
(z wytaczeniem pojazdow typu SUVE) oraz szereg
innych abonamentéw (tab. 4). Tablice rejestracyjne
pojazdéw dopuszczonych do poruszania sie w tej
strefie odnotowywane sa w zestawieniu, na tzw. bia-
tej liscie. Dtugoterminowe parkowanie dozwolone jest
przewaznie w garazach i w wewnetrznych dziedzin-
cach. Obszar ten jest objety strefowym ogranicze-
niem predkosci do 30 km/godz. Przepisy strefy ogra-
niczonego ruchu obowigzujg od poniedziatku do
piatku w godzinach od 7:30 do 20:00 oraz w soboty
od 7:30 do 16:00, z wyjatkiem okresu od maja do
sierpnia, kiedy ze wzgledu na intensywny ruch tury-
styczny, zasady funkcjonujg cata dobe®. Na wybra-
nych obszarach w 2015 r. wprowadzono dodatkowo
nocna strefe ograniczonego ruchu?.

8 0Od 1 stycznia 2005 r. zostato zakazane wydawanie ze-
zwolen tranzytowych w strefie ZTL dla pojazdow zareje-
strowanych jako samochéd typu SUV z kotami o srednicy
ponad 730 mm (w tym opony).

® Pod koniec lat 90. XX w. strefa funkcjonowata jedynie
w dni robocze od godz. 7:30 do 18:30.

1 Nocna strefa obowigzuje od pierwszego czwartku kwiet-
nia do pierwszej niedzieli pazdziernika, w kazdy czwar-
tek, pigtek i sobote od godziny 23:00 do 03:00 nastepne-
go dnia.
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Tab. 4. Typy i wysokos¢ optat abonamentowych w strefie ograniczonego ruchu (ZTL) we Florengji (stan na wrzesien 2016 r.)

Typ abonamentu Wysokos¢ optaty [euro/rok] Uwagi
parkingowy 30*
dostepny dla mieszkancow**
przejazdowy 48
dla kobiet w cigzy 69 maksymalnie na okres 2 lat
Lremontowy” 30 dodatkowo opfata 1 euro/2 godz.
dla zaopatrzenia 108 maksymalnie dla 3 pojazdéw

* obowiazuje 4 lata, ** niedostepne dla mieszkaricow w promieniu 40 km od Florencji

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatéw Dyrekgji Infrastruktury i Ruchu Miasta Florencja.

W latach 2003-2004, do przechwytywania wykro-
czen drogowych popetnianych przez osoby bez
zezwolen, zainstalowano gtéwnie w brzeznej czesci
strefy tzw. elektroniczne bramy (Porte Telematiche)
z 32 kamerami monitoringu. Podobne rozwigzania
funkcjonujg w wielu wtoskich miastach, najwieksze
w Mediolanie, Genui i Rzymie (Majocchi, Zatti, 2008).
System umozliwia automatyczna identyfikacje
poprawnosci dostepu w réznych sektorach strefy, bez
koniecznosci zatrzymywania poruszajacego sie
danym srodkiem transportu. Odbywa sie to za
posrednictwem komunikacji radiowej pomiedzy
urzadzeniem typu Telepass a systemem kontroli
naziemnej. Tablice rejestracyjne pojazdéw nieupraw-
nionych lub pozbawionych odpowiedniego wyposa-
zenia poktadowego sg fotografowane do pozniej-
szego rozpoznania i ewentualnej sankcji. Stuzby
weryfikujg legalnos¢ wjazdu do 72 godzin od prze-
jazdu danego pojazdu.

3. Procedura badania

Postepowanie badawcze dotyczyto funkcjonowania
regulacji strefy ograniczonego dostepu (ZTL) i ptat-
nego parkowania (ZCS). Pomiary prowadzono
w czerwcu 2014 r. w ciggu 5 dni roboczych od ponie-
dziatku do piatku, w godzinach od 8:00 do 20:00,
w oparciu o karte badan terenowych. W ramach ZCS
wyznaczono 5 odcinkéw testowych o tacznej diu-
gosci 900 metréw odwiedzanych 3 razy dziennie
wraz z pracownikami strazy gminnej. Odcinki patro-
lowe zostaty wybrane w centralnej czesci miasta na
obszarze objetym strefg ZCS 1 i 4, przy granicy ze
strefa ZTL. Srednia akumulacja dzienna parkujacych
wynosita 188 samochodéw (nie brano pod uwage
jednosladéw) przy pojemnosci parkingowej na
poziomie 160.

Na obszarze ZTL wytyczono $ciezke w pétnocnej
czesci podstrefy B o dtugosci 380 metréow oraz
4 monitorowane bramy wjazdowe do centrum Flo-

rencji, dla ktérych otrzymano zgode na publikacje
danych w formie zbiorczego zestawienia. Wybor
odcinkéw i punktéw dokonany zostat na podstawie
informacji Strazy Gminnej dotyczacych kumulacji
odnotowanych nieprawidtowosci. W ramach badania
dokonano oszacowania liczby pojazdéw parkujacych
na terenach publicznie dostepnych, wytaczono
z badan posesje i garaze prywatne. Srednia aku-
mulacja dzienna pojazdéw parkujacych wynosita
68 samochoddéw, podczas gdy pojemnos¢ parkin-
gowgq okreslono na poziomie 56-60.

4, Wyniki badan

Badania funkcjonowania przepisow strefy ptat-
nego parkowania (ZCS)

Obraz poprawnosci parkowania otrzymuje sie, poréw-
nujac liczbe parkujacych prawidtowo i nieprawid-
towo. Analiza wybranego odcinka strefy pokazuje, iz
odsetek kierujacych nielegalnie, pozostawiajacych
swoje pojazdy wynidst Srednio 23% ogotu. Z tej liczby
brak tytutu do parkowania (tj. uiszczenia optaty lub
posiadania innego uprawnienia) dotyczy blisko 70%
przypadkéw (ryc. 6). Kolejna przyczyna to przekro-
czenie deklarowanego na odcinku zaptaty czasu
postoju (19%). Niewielki procent grupuja sytuacje
niejednoznaczne, do ktérych zaliczy¢ mozna: brak
mozliwosci weryfikacji, nieczytelny abonament,
odjazd kierowcy, pojazd porzucony (dtugotrwale nie-
uzytkowany) lub postdj z wtaczonymi swiattami awa-
ryjnymi (gtéwnie na czas zaopatrzenia). Kwartaty ulic,
przy ktérych zlokalizowane sg obiekty ustugowe
i uzytecznosci publicznej, charakteryzowaty sie zna-
czaco wiekszym stopniem wykorzystania legalnych,
jak i nielegalnych miejsc postojowych. Zidentyfiko-
wano ponadto przypadki parkowania niezgodnego
Z przepisami, poza miejscami wyznaczonymi, na tere-
nach nieutwardzonych i poza pasem drogowym (6%).
Potwierdza to sredni wskaznik napetnienia na pozio-
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mie 1,2 dla catego badanego obszaru. Na bolaczke
,dzikiego” parkowania w centach innych miast wio-
skich zwracat uwage Fistola (2009). Na marginesie
tych rozwazan, mozna nadmienic, iz jest to réwniez
istotny problem w miastach polskich, np. w Poznaniu
czy Bydgoszczy (Szczuraszek, Karwasz, 2014; Owcza-
rzak-Trzebiatowska i in., 2015).

postoj dtuzszy
niz dozwolony
brak optaty 19%
69%

postoj poza
miejscami
wyznaczonymi
sytuacje 6%
watpliwe
6%

Ryc. 6. Zdiagnozowane przyczyny nieprawidtowego
parkowania w strefie ptatnego parkowania (ZCS) we
Florencji

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badan terenowych.

Dodatkowo zaobserwowano, iz prowadzone
nocne czyszczenie ulic spowodowato wzrost dostep-
nej liczby miejsc postojowych, zwtaszcza we wczes-
nych godzinach porannych. W tym czasie zwieksza
sie zapotrzebowanie na miejsca w sasiednich kwar-
tatach miasta. W godzinach przedpotudniowych
odnotowano przemieszczanie sie samochodéw do
obszaru objetego nocnym czyszczeniem ulic. Czysz-
czenie ulic stanowi pewna uciazliwos¢, albowiem
wymusza konieczno$¢ przeparkowania pojazdoéw, co
zapobiega jednak dtugotrwatemu zajmowaniu tego
samego miejsca.

Badania funkcjonowania przepisow strefy
ograniczonego dostepu (ZTL)

Dane rejestrowe pochodzace z systemu monitorowa-
nych bram wjazdowych pozwalajg na filtrowanie
srodkéw transportu, ktérych tablice rejestracyjne nie
znajduja sie na tzw. biafej liscie. Potrzeba weryfikacji
prawa do poruszania sie kierowcéw w strefie ograni-
czonego dostepu dotyczy 35% pojazddw. Wsrdd nich
mniej wiecej potowa interwencji koriczy sie proce-
dura windykacji i natozeniem sankgcji (90 euro). Pod-
stawg prob nielegalnego wjazdu do strefy sg zasad-
niczo dwa przypadki: bezprawne uzycie karty osoby
niepetnosprawnej bez jej fizycznej obecnosci

w pojezdzie (okoto 50%) oraz brak zezwolenia, gt.
cudzoziemcy (36%). Pozostate przypadki (13%) obej-
muja sytuacje niejednoznaczne, m.in. trudnosci
z identyfikacja numeru tablicy rejestracyjnej
z powodu nieczytelnosci fotografii.

Z kolei analiza poprawnosci parkowania w tej stre-
fie pozwolita na okreslenie stopnia nieprawidtowosci
w tym zakresie. W ciggu catego okresu pomiarowego
odnotowano $rednio 18% pojazdoéw, dla ktérych
zidentyfikowano przyczyne nielegalnego parkowa-
nia. Wsrdd nich najliczniejszg grupe stanowili kieru-
jacy pojazdami nieposiadajacy uprawnien lub bez
opfaconego abonamentu (44%), a druga parkujacy
w strefie dtuzej niz jest to dozwolone (25%). Co ésmy
samochod byt zaparkowany nieprawidtowo, poza
miejscami do tego przeznaczonymi ($redni wskaznik
napetnienia wyniost 1,1). W odniesieniu do 1/5 pojaz-
déw kwalifikacja przyczyny nie byta mozliwa
zpowodu np. nieczytelnej karty abonamentu, czaso-
wego braku mozliwosci weryfikacji numeru rejestra-
cyjnego w systemie lub odjazdu kierowcy (ryc. 7).
Ponadto problem utrudniajacy przejsciowo weryfi-
kacje stanowity warunki atmosferyczne (ulewny
deszcz).

postoj dtuzszy .
niz dozwolony sytuacje
25% watpliwe
19%
postoj poza
miejscami
wyznaczonymi
12%
brak optaty
44%

Ryc. 7. Zdiagnozowane przyczyny nieprawidtowego
parkowania w strefie ograniczonego ruchu (ZTL) we
Florencji

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan terenowych.

Dodatkowo badania terenowe i wywiady pozwo-
lity naidentyfikacje szeregu innych zagadnien w stre-
fie ograniczonego dostepu (ZTL), takich jak:

* naduzywanie kart parkingowych oséb niepet-

nosprawnych przez osoby nieuprawnione,
* sytuacje konfliktowe - ruch zmotoryzowany
a pieszy, zmotoryzowany a rowerowy,

e zachowanie wielu kierowcéw nieznacznie
rézni sie od innych obszaréw miasta, co spra-
wia, ze poruszajq sie oni z nadmierng predkos-
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cig, nawet w miejscach, gdzie nie jest to
dozwolone,

e duzy odsetek pojazdéw obcokrajowcéw poru-
szajacych sie w historycznym centrum,

* niewielka rola parkingdw w systemie Park &
Ride.

Podsumowanie

Florencja moze pochwali¢ sie szeregiem inicjatyw
majacych na celu zmniejszenie ucigzliwosci komu-
nikacyjnej. Dziatania te, wypetniajagce wytyczne
zawarte w dokumencie Komisji Europejskiej
Together towards competitive and resource-efficient
urban mobility (2013), moga zmienié sposdb reali-
zacji podrézy i przyczynic sie do zmniejszenia zatto-
czenia na ciggach komunikacyjnych i presji trans-
portowej na obszar historycznego centrum
Florencji. Wsréd nowych kierunkéw dziatan wpisu-
jacych sie w koncepcje zréwnowazonego trans-
portu nalezy wiec podac:

e budowe kolejnych linii tramwajowych (aktual-
nie linii nr 3.2, w planach numer 4) odseparo-
wanych od drég dla transportu kotowego,

* pofaczenie systemoéw transportu kolejowego
i tramwajowego,

* rozwdj transportu rowerowego - aktualnie 137
km drég rowerowych i 50 stacji wypozyczalni
dysponujacych 750 rowerami,

* rozwdj ,elektrycznej mobilnosci” — zakup 70
pojazddéw (w tym roweréw) dla administracji
publiczneji 10 minibuséw (dla strefy UNESCO),
aktualnie dziata ponad 100 stacji tadowania
pojazdéw elektrycznych,

e system Car sharing — rozwijana od 2005 r.
wypozyczalnia samochoddéw na minuty (obec-
nie 600, docelowo 1 200 pojazdow)*,

* maratony dla publicznosci ,Stuchanie miesz-
kancéw” — tematyczne konsultacje z aktyw-
nym udziatem mieszkancéw (Barbieri, Tarta-
glia, 2015; Firenze..., 2015; Comparative..., 2016;
Nardella, 2016).

Mimo powyzszych projektéw mozna mowic

o czesciowym sukcesie wdrozonych zasad polityki
parkingowej. Przeprowadzone przez autora badania
nalezy uznac jako przyczynkowe. Wydaje sie jednak,
ze pozwalajg one na wyprowadzenie szeregu wnio-
skow. Najistotniejszym zagadnieniem staje sie funk-
cjonowanie strefy ptatnego parkowania. Wyniki ana-

" Pojazdy te maja prawo: poruszania sie strefie ZTL, tranzy-
tu po buspasach, postoju w miejscach zarezerwowanych
dla mieszkancéw i bezptatnego postoju na ogdlnodo-
stepnych miejscach w strefie pfatnego parkowania.
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lizy wskazuja, ze blisko 1/4 kierujacych parkuje
nieprawidtowo. Zdaniem autora, jedna z przyczyn
byta decyzja z 2013 r. o likwidacji stuzby kontroli
strefy, cho¢ nie dysponuje on empirycznym materia-
tem poréwnawczym sprzed tego roku. Drugim praw-
dopodobnym czynnikiem jest mozliwos¢ wykupu
przez mieszkancow strefy ZCS nielimitowanej liczby
abonamentéw na dany adres, co wzmaga popyt na
istniejgce miejsca postojowe.

Funkcjonowanie strefy ograniczonego ruchu
(ZTL) réwniez wymaga przeanalizowania. Z informa-
¢ji uzyskanych ze stanowiska kontroli i weryfikacji
wjazdu wynika, ze az okoto 17% pojazddéw przekra-
cza bramy monitoringu, bezprawnie wjezdzajac na
obszar Scistego centrum historycznego. Aktualnie
istotng przeszkoda jest duza liczba wyjatkéw i zbyt
skomplikowane regulacje, ktére powodujg zauwa-
zalne naduzycia. Ponadto od kilku lat ro$nie (64,2 tys.
w roku 2012; 104,2 tys. w roku 2015) liczba wydawa-
nych ptatnych i darmowych pozwolen na wjazd do
tej strefy. Stanowi to dodatkowg okolicznos¢ zwiek-
szajaca presje komunikacyjng na ten obszar (http:/
dati.toscana.it).

Zaprezentowane w artykule badania, cho¢ miaty
ograniczony zakres, wykazuja potrzebe wzmocnienia
skutecznosci egzekucji zasad, szczegolnie w strefie
ograniczonego dostepu w historycznym centrum
miasta'?, gdyz w pofaczeniu z poszerzeniem oferty
transportu publicznego moze przyczyni¢ sie do
zmiany podziatu modalnego podrézy (Rodrigueiin.,
2006; Willumsen, de Dios Ortuzar, 2011). Z uwagi na
znaczny ruch pojazdéw cudzoziemcédw we Florencji
poprawnos¢ funkcjonowania przepiséw moze stac
sie elementem dziatan zmniejszajacych negatywne
skutki szczytowego ruchu turystycznego obejmuja-
cego okres od maja do sierpnia. Nowe wtadze Floren-
¢ji planuja dalsze poszerzanie zaréwno strefy ograni-
czonego dostepu, jak i ptatnego parkowania. Zamiar
ten moze stac sie okolicznoscia do analizy, weryfika-
¢ji aktualnie funkcjonujacej polityki. Z uwagi na okro-
jony charakter prezentowanych wynikéw autor
wyraza przekonanie o potrzebie przeprowadzenia
dalszych badan charakteryzujacych parkowanie we
Florencji.
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