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Streszczenie: Polityka parkingowa nalezy do wazniejszych wyzwan w rozwoju wspétczesnych miast w zakresie transportu.
Jednym z narzedzi ksztattowania tego zjawiska w miastach jest wprowadzanie stref ptatnego parkowania, ktére maja zwiek-
szac rotacje pojazdow oraz zachecac do korzystania z innych srodkéw transportu w codziennych dojazdach. Jest to szczegdlnie
wazne w kontekscie centrow miast. Wdrazanie stref ptatnego parkowania stanowi czesto stosowane rozwiagzanie w duzych
miastach, rzadziej w $rednich i matych. Celem tego badania jest analiza sposobu docierania mieszkarncéw sredniego miasta —
Tczewa - do centrum (Starego Miasta) oraz ocena mozliwos$ci wprowadzenia strefy pfatnego parkowania. Badanie przeprowa-
dzono metoda ankiety, postugujac sie technika PAPI (Paper and Pencil Interview), w ktérym zebrano 375 odpowiedzi. W prze-
prowadzonym badaniu ankietowym wykazano, ze istnieje duzy poziom akceptacji spotecznej dla mozliwosci wprowadzenia
strefy pfatnego parkowania w analizowanym przypadku. W badaniu wykazano ponadto, ze znaczna wiekszos¢ uzytkownikéw
centrum stanowia osoby docierajgce tam pieszo. Potwierdzono takze, ze mieszkancy sa sktonni nie tylko zaptaci¢ za parko-
wanie w centrum miasta, ale takze przej$¢ pewien dystans pieszo od miejsca postojowego do celu podrdzy. Niniejsza praca
moze mie¢ charakter aplikacyjny i stanowi¢ wskazéwke dla innych miast o podobnej wielkosci i strukturze, ktére zamierzaja
wprowadzi¢ strefe ptatnego parkowania lub innego rodzaju ograniczenia ruchu samochodoéw.

Stowa kluczowe: mobilnos¢, polityka parkingowa, przestrzer miejska, srednie miasto, Tczew
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Abstract: Parking policy is one of the more important challenges in the development of modern cities in terms of transport.
One of the tools for shaping this policy in cities is the introduction of paid parking zones, which are intended to increase ve-
hicle turnover and encourage the use of other means of transport for everyday commuting. This is particularly important in the
context of city centres. The introduction of paid parking zones is a common solution in large cities, less so in medium-sized and
small ones. The aim of this study is to analyse how residents of a medium-sized city — Tczew — travel to the centre (Old Town)
and to assess the possibility of introducing a paid parking zone. The study was carried out through a survey, using the PAPI
(Paper and Pencil Interview) technique, with 375 responses collected. It showed that there is a high level of public acceptance
for the possible introduction of a paid parking zone in the case under consideration. The study also yielded that the vast major-
ity of users of the centre are people who get there on foot. It was also confirmed that residents are not only willing to pay for
parking in the city centre, but also to walk a certain distance from their parking space to their destination. This work can be
applied as a guide to other cities of similar size and structure that intend to introduce paid parking zones or other types of car

traffic restrictions.

Keywords: mobility, parking policy, urban space, medium-sized city, Tczew

Wstep

Transport, szczegdlnie w miastach, od lat stanowi
przedmiot zainteresowania decydentéw i planistéw
tego aspektu zycia w miescie. Zwiekszajacy sie po-
ziom motoryzacji sprawia, ze transport coraz bar-
dziej oddziatuje na codzienne zycie mieszkancéw
miast. Problem ten przejawia sie gtéwnie tym, ze
coraz wieksza liczba mieszkarncéw miast nie uznaje
podrézy miejskich, nawet tych najkrétszych, bez
wykorzystania samochodu. Negatywne skutki tej
postawy mozna odczu¢ przede wszystkim przez coraz
czesciej tworzace sie korki w miastach oraz rosnace
zanieczyszczenie srodowiska przez transport. Coraz
bardziej istotny problem stanowi tez znalezienie miejsc
do parkowania samochodu. Przestrzen miejska, takze
w polskich miastach, jest przepetniona samochodami,
a kazdorazowe interwencje miast w zwiekszanie liczby
miejsc postojowych nie przynosza skutku i nadal nie
zaspokajaja stale rosngcych potrzeb. Zwiekszanie
liczby miejsc postojowych jest takze bardzo czesto
réwnoznaczne z likwidacjg przestrzeni przeznaczonej
dlainnych uzytkownikéw. Najczesciej dotyczy to prze-
strzeni zieleni miejskiej lub przestrzeni uzytkowane;j
przez innych uczestnikéw ruchu.

Najczesciej dyskutowana kwestig w zakresie miej-
skiej polityki parkingowej jest tworzenie miejsc do
parkowania w centrach miast, szczegdlnie na ich
obszarach historycznych i zabytkowych. W sposéb
oczywisty centra miast generuja najwieksze zaintere-
sowanie i wtasnie tam krzyzuja sie najwazniejsze trasy
podroézy, zarébwno mieszkancow, jak i przyjezdnych.
Dlatego wiele miast, ze wzgledu na limit dostepnejdla
ruchu przestrzeni, wprowadzito ograniczenia w ruchu
pojazddw i opfaty za parkowanie w centrum, majac na
celu zwiekszenie rotacji samochoddéw poprzez wymu-
szenie krotszego czasu parkowania, lub przekonanie
mieszkancéw do dojazdu innym Srodkiem transportu.
Istotnym problemem, ktéry generuje ruch samocho-

dowy w zabytkowych centrach miast jest takze ich
estetyka i funkcja, ktéra petniag dla mieszkarncow. Zbyt
duza liczba miejsc postojowych oraz ulice udostep-
nione dla ruchu kotowego na staréwkach ograniczaja
rozwéj funkgcji wypoczynkowych i rekreacyjnych tych
miejsc. Wptywaja takze negatywnie na ich atrakcyj-
nos¢ipoczucie bezpieczenstwa. O ile w najwiekszych
miastach problemy te czes$ciowo zostaty rozwigzane
poprzez wprowadzenie stref ptatnego parkowania,
tak w matych i srednich miastach' dostep do centréw,
czesto zabytkowych, pozostaje nadal nieograniczony
lub ograniczony tylko w niewielkim stopniu. Problem,
ktéry istnieje w matych i srednich miastach wydaje sie
by¢ wart szczegdlnej uwagi, ze wzgledu na ich wielkos¢
i zwarty charakter przestrzenny. Nieduze odlegtosci
w matych i srednich miastach sktaniaja do postawienia
pytania, czy przemieszczanie w takiej przestrzeni za-
wsze wymaga korzystania zsamochodu - dobra alter-
natywa w tym zakresie moze by¢ dojazd rowerem lub
dotarcie pieszo. Wspomniany jednak wczesniej wysoki
poziom motoryzacji, zwtaszcza w Polsce, sprawia, ze
duza liczba mieszkancow, takze w matych i srednich
miastach, decyduje sie korzystac¢ z samochodu jako
podstawowego srodka transportu nawet na krétkich
dystansach. Wprowadzenie strefy ptatnego parkowa-
nia lub ograniczenie ruchu w centrum wydaje sie by¢
w zwigzku z tym decyzjg trudng politycznie, na ktdrg
niechetnie decyduja sie samorzady. Podjeciu takiej
decyzji towarzyszy takze obawa, ze ograniczenie
mozliwosci dojazdu samochodem do centrum moze
miec dziatanie destrukcyjne dla gospodarki tej czesci

' Klasyfikacje miast wedtug ich wielkosci ustalono na pod-
stawie opracowan D. Szymanskiej (2013) i S. Srody-Mu-
rawskiej (2019), w ktérych zaproponowano, aby za mia-
sto mate przyjmowac jednostke osadnicza o wielkosci do
20 tys. mieszkancow, miasto srednie — od 20 do 100 tys.
mieszkancéw, a miasto duze - powyzej 100 tys. miesz-
kancéw.
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miasta oraz negatywnie odbic sie na zainteresowaniu
mieszkancow tym obszarem. Proces wdrozenia strefy
ptatnego parkowania w matych i $rednich miastach
moze stanowic zatem interesujacy przedmiot badania,
ktére pozwolitoby zweryfikowa¢, jak uzytkowana jest
przestrzen centrum takiego miasta i jakie sq oczeki-
wania jej uzytkownikow.

Jak uzasadniono w uchwale rady miejskiej Tczewa
dotyczacej utworzenia strefy, najwazniejszym celem
tego dziatania byto zapewnienie rotacji samocho-
dow i zwiekszenia w ten sposdb dostepnosci miejsc
parkingowych w centrum miasta. Zaobserwowano
bowiem ditugotrwate pozostawianie samochodoéw
na parkingach w Tczewie, co z kolei uniemozliwiato
przyjazd i pozostawienie samochodu mieszkarncom
miasta i osobom przyjezdnym, ktére docieraty do
centrum w celu szybkiego zatatwienia swoich spraw.
Sytuacja prowadgzita takze do tego, ze samochody byty
pozostawiane rowniez w miejscach do tego nieprze-
znaczonych. Zgodnie z inicjatywa Prezydenta Miasta,
w pazdzierniku 2021 r. pod obrady Rady Miejskiej trafita
uchwata, majaca rozwiagzac te problemy.

1. Cel pracy i metody

Celem pracy jest analiza sposobu docierania mieszkan-
cow Sredniego miasta — Tczewa — do centrum (Starego
Miasta) oraz ocena mozliwosci wprowadzenia strefy
ptatnego parkowania.
Dla realizacji celu opracowania w badaniu posta-
wiono nastepujace pytania badawcze:
o W jakim celu i w jaki sposéb mieszkancy Tczewa
i osoby spoza miasta docieraja na Stare Miasto?
e Jakie ograniczenia w ruchu lub parkowaniu sa-
mochodéw sg gotowi zaakceptowad mieszkancy
i osoby korzystajace z przestrzeni Starego Miasta?
e (Czyograniczenie ruchu lub parkowania samocho-
déw w przestrzeni Starego Miasta w Tczewie moze
negatywnie oddziatywac na gospodarke i lokalne
przedsiebiorstwa funkcjonujgce w tym miejscu?
W badaniu postuzono sie przyktadem sredniego
miasta, majac na uwadze specyfike takiej przestrzeni
i mozliwosci tatwiejszego oraz szybszego niz w duzych
miastach dotarcia do celu przy uzyciu innych niz samo-
chod srodkéw transportu. Przeprowadzone badanie
ma takze walor aplikacyjny, a uzyskane wyniki moga
miec szerokie zastosowanie. W ramach pracy uzyskano
wartosciowy, z punktu widzenia decydentéw, zbior
informacji o zachowaniach i oczekiwaniach mieszkan-
cow pod wzgledem sposobu i mozliwosci dotarcia
do centrum miasta. Wyniki te moga by¢ pomocne
i stac¢ sie cenng wskazéwka przy planowaniu zmian
majacych wyeliminowac lub znaczaco ograniczy¢
ruch samochodowy w centrach, szczegdlnie matych
i Srednich miast.

Zaproponowany cel opracowania, skoncentrowany
wokot percepcji przestrzeni miejskiej, wymagat zasto-
sowania odpowiednich metod i technik badawczych.
Starajac sie poznac opinie wzglednie duzej grupy
uzytkownikow centralnej czesci Tczewa, tj. Starego
Miasta, zdecydowano sie na metody badan iloscio-
wych, ktére pozwalaja zebrac znaczna ilos¢ informacji
o duzym stopniu standaryzacji. Zwtaszcza ta ostatnia
cecha, tj. stopien standaryzacji, powoduje, ze zebrany
materiat badawczy mozna dos¢ fatwo poréwnywac,
co bytoistotne zwazywszy na podjeta problematyke.
Sposrod wielu metod badan ilosciowych w opracowa-
niu zastosowano sondaz postugujac sie technikg PAPI
(Paper and Pencil Interview). Arkusz ankiety sktadat sie
z 10 pytan, w tym metryczki. Samo badanie zostato
przeprowadzone w dniach 6-7 pazdziernika 2021 r.
w godz. 10.00-12.00 oraz 13.00-15.00 w Tczewie. Ba-
danie prowadzono w warunkach: pierwszego dnia -
zachmurzenie i przelotne opady deszczu, temperatura
w granicach 16-17 stopni Celsjusza, drugiego dnia -
stonecznie, temperatura w granicach 12-13 stopni
Celsjusza. Badanie wykonali, na Starym Miescie na
ulicach: Dabrowskiego, Mickiewicza, Krétkiej oraz na
Pl.Hallera i przylegtych do niego uliczkach, pracowni-
cy Urzedu Miejskiego w Tczewie oraz wolontariusze
i wolontariuszki Zespotu Szkét Budowlanych i Odzie-
zowych w Tczewie, przy wsparciu merytorycznym
Wydziatu Nauk o Ziemi i Gospodarki Przestrzennej
Uniwersytetu Mikofaja Kopernika w Toruniu. W badaniu
tacznie uczestniczyto 17 przeszkolonych ankieterow.
Zgromadzony w kontakcie bezposrednim z respon-
dentami materiat badawczy obejmowat 375 ankiet,
przy czym dwie wyeliminowano ze wzgledu na braki
danych. Wyniki badan ankietowych zakodowano
i wprowadzono do systemu LimeSurvey. Dalsze ze-
stawienia i analizy przygotowano w oprogramowaniu
PS Imago.

Dokonujac krotkiej charakterystyki spoteczno-
-demograficznejbadanych, nalezy podkresli¢, iz spo-
$rod wszystkich rozpatrzonych opinii na temat strefy
ptatnego parkowania na obszarze Starego Miasta
w Tczewie, 67,0% zostato wyrazonych przez kobie-
ty a 33,0% przez mezczyzn. Za szczegdlnie istotne
uznano jednak miejsce zamieszkania, starajac sie
zapewni¢ wzglednie poréwnywalny udziat miesz-
kancow Tczewa, zaréwno tych, ktérzy mieszkajg na
Starym Miescie, jak i poza zespotem staromiejskim.
W rezultacie w badaniu wzieto udziat 40,6% miesz-
kancéw deklarujacych jako miejsce zamieszkania
Stare Miasto oraz 37,4% mieszkancéw deklarujacych
zamieszkiwanie poza zespotem staromiejskim. Po-
nadto, 21,9% respondentéw stanowity osoby, ktére
mieszkajg poza Tczewem, a ktére korzystaty w dniu
badania z przestrzeni Starego Miasta.
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2. Przeglad literatury

Wprowadzenie strefy ptatnego parkowania jest jed-
nym z narzedzi szerszych dziatah miast, realizowanych
w ramach tzw. polityk parkingowych (Marsden, 2006;
Mingardo i in., 2015; Yan i in., 2019). Realizacja tego
dziatania w centralnej czesci miasta ma za zadanie
zwiekszyc rotacje samochoddw na tym obszarze oraz
zacheci¢ do korzystania z innych form transportu
w dojazdach do centrum (Shoup, 2005; Brzezinski,
Dybicz, 2013; Sklorz, 2013). Zwiekszajaca sie rotacja ma
z kolei zmniejszy¢ zjawisko ruchu samochodéw poszu-
kujacych miejsc postojowych (Duda-Wiertel, Szarata,
2019). Zwiekszajaca sie w czasie cena za kazda kolejna
godzine parkowania jest skutecznym narzedziem do
wymuszania na kierowcach krétszego zajmowania
miejsc parkingowych, co w rezultacie umozliwia wiek-
szej liczbie 0séb skorzystanie z parkingu, a docelowo
z oferty przestrzeni centrum miasta. Wprowadzenie
strefy ptatnego parkowania moze zatem przyniesc
korzysci w postaci zwiekszenia dostepnosci obszaru
dla wiekszej liczby uzytkownikéw. Moze sie takze
przyczyni¢ do zmniejszenia zainteresowania dojazdami
do centrum samochodem na rzeczinnych, alternatyw-
nych i zréwnowazonych srodkéw transportu (Kicinski,
Zmuda-Trzebiatowski, 2018), takich, ktére w mniejszym
stopniu wptywaja na zapetnienie i estetyke przestrzeni
(Rietveld, Koetse, 2008; Sklorz, 2013).

Centra miast wypetniajg zazwyczaj liczne funkgcje,
w tym przede wszystkim mieszkaniowe, administracyj-
ne, reprezentacyjne, rekreacyjne, kulturowe, ale takze
handlowo-ustugowe (Scheineriin., 2020). W zakresie
ostatniej z wymienionych funkcji, wprowadzenie
strefy ptatnego parkowania w centralnej czesci miasta
moze wzbudzi¢ obawy o dalszg kondycje finansowg
dziatajacych w tej przestrzeni przedsiebiorcow i ustu-
godawcoéw. Dominuje przekonanie, ze wprowadzenie
ograniczen w mozliwosci parkowania samochodow
przyczyni sie do zmniejszenia liczby klientéw i inte-
resantéw dziatalnosci gospodarczych prowadzonych
w centrum (Sztabinski, 2009; Rietveld, Koetse, 2008).
W tym zakresie bardzo waznym aspektem jest spraw-
dzanie sktonnosci kierowcdw do ptacenia za miejsca
postojowe (Ardeshiriiin., 2021). Doswiadczenia miast,
szczego6lnie najwiekszych, pokazujg, ze istnieja rozne
graniczne kwoty, jakie uzytkownicy parkingéw sa w sta-
nie zaptacic za parkowanie (van Ommereniin., 2011).
Wynikajg one przede wszystkim z czynnikéw spotecz-
nych, ekonomicznych, czy tez odlegtosci, ktérg musza
pokonac pieszo od miejsca pozostawienia samochodu
do celu podrézy. Jak jednak wykazaty badania prowa-
dzone w duzych miastach, doswiadczenie zattoczenia
parkingu i braku dostepnych miejsc istotnie wptywa
na akceptacje pfatnego parkowania (Guo, McDonnell,
2013).

Wedtug badan Rietvelda i in. (2002), wprowadze-
nie stref pfatnego parkowania nie musi powodowac
odptywu klientéw sklepéw i punktéw ustugowych
na tym obszarze. Obawy te opierajg sie zwykle na
btednym zatozeniu, ze z oferty centrum miasta korzy-
stajg wytacznie lub w duzej mierze tylko osoby, ktére
docieraja tam samochodem. Catkowicie niedoceniony
pozostaje potencjat klientéw przybywajacych do
centrum pieszo, rowerem lub srodkami komunikacji
zbiorowej. Wyniki badan Arancibia i in., 2019 oraz
von Schneidemessera i Betziena (2021) wskazuja,
ze dostosowanie przestrzeni do potrzeb innych niz
kierowcy uczestnikéw ruchu wptywa pozytywnie na
zyski lokalnych przedsiebiorcéw. Wprowadzenie stref
ptatnego parkowania oraz ograniczanie ruchu kotowe-
go w centrach miast wydaje sie by¢ zatem stusznym
posunieciem nie tylko w kontekscie poprawy estetyki
tej przestrzeni, ale przede wszystkim dla wytworzenia
lepszych warunkéw do jazdy na rowerze oraz prze-
mieszczania sie pieszo. Potencjat ten wydaje sie by¢
szczegOlnie istotny w matych i srednich miastach,
w ktérych dystanse do pokonania zaréwno miedzy
osiedlami a centrum i w samym centrum sa mozliwe
do przebycia pieszo lub rowerem bez wiekszego
wysitku, kosztu i czasu podrézy.

3. Obszar badan

Miasto Tczew jest potozone w poétnocnej czesci po-
wiatu tczewskiego i w potudniowo-wschodniej czesci
wojewddztwa pomorskiego. Obszar miasta wyno-
szacy 22,4 km? (wg stanu na dzien 1 stycznia 2021 r.),
zamieszkuje 55 702 oséb, w tym 54 579 na pobyt staty
i 1123 na pobyt czasowy (Urzad Miejski w Tczewie,
2021a). Tczew jest miastem o relatywnie wysokiej
gestosci zaludnienia wynoszacej 2486,7 oséb/km?
(Urzad Miejski w Tczewie, 2021b). Najbardziej odlegte
punkty sieci osiedlefczej nie lezg od siebie dalej niz
5 km. Zaden punkt miasta nie lezy tez od stacji kole-
jowej dalej niz 3,5 km, co daje duzy potencjat rozwoju
aktywnych form mobilnosci i nie wymaga korzystania
z samochodu w codziennych dojazdach.

Tczew jest potozony w obrebie obszaru metro-
politalnego Gdansk-Gdynia-Sopot, ktéry poza Tréj-
miastem (stanowigcym centrum aglomeracji), tworza
osrodki regionalne - Tczew i Wejherowo — oraz silne
osrodki lokalne: Pruszcz Gdanski, Rumia, Reda i sasied-
nie gminy wiejskie. Najblizej potozonymi od Tczewa
wazniejszymi osrodkami miejskimi sg Gdansk (32 km),
Gdynia (55 km) i Elblag (52 km). Przez miasto prowadzi
droga krajowa nr 91 Gdansk-Torun i droga wojewddzka
nr 224, W sasiedztwie Tczewa przebiega autostrada
A1 (wezet Stanistawie) oraz droga krajowa nr 22.

W Tczewie w 2020 r. zarejestrowanych byto 28 412
samochodoéw (samochody osobowe, ciezarowe, spe-
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cjalne i sanitarne bez ciggnikow, przyczep i naczep).
Poziom motoryzacji w 2020 r. wynosit 510 samocho-
déw ogdtem na 1000 mieszkancéw (ryc. 1). W ciagu
ostatnich 15 lat, liczba samochoddéw zwiekszyta sie
2,5-krotnie. Od 2014 r. $Srednio co roku przybywa ok.
1000 samochodéw (Urzad Miejski w Tczewie: Tczew —
Miasto dla Roweréw, 2020).

Michat Adam Kwiatkowski, Grzegorz Pawlikowski, Jadwiga Biegariska, Donata Wysocka

Zgodnie z projektem uchwaty Rady Miejskiej
w Tczewie z dnia 15.10.2021 r. w sprawie strefy ptat-
nego parkowania na terenie Gminy Miejskiej Tczew
oraz wysokosci stawek optat za parkowanie, wysokosci
optaty dodatkowej i sposobuich pobierania, planuje
sie wprowadzenie stref ptatnego parkowania w 29 lo-
kalizacjach miasta, w tym gtéwnie na obszarze $cistego
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Ryc. 1. Liczba samochodéw zarejestrowanych w Tczewie w latach 2005-2020 tgcznie i w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw.

Zrédto: Urzad Miejski w Tczewie: Tczew — Miasto dla Roweréw, 2020.

Na obszarze Starego Miasta funkcjonuje strefa
uspokojonego ruchu o maksymalnej dopuszczalnej
predkosci 30 km/h. Wprowadzenie strefy byto pota-
czone z rewitalizacjg przestrzeni publicznych oraz
udostepnianiem ruchu rowerowego pod prad (tzw.
kontraruchu rowerowego). Strefy uspokojonego ruchu
zmniejszaja liczbe oraz dotkliwos$¢ wypadkéw drogo-
wych, pozytywnie wptywaja na jakos$¢ powietrza, jak
i na rozwoj ruchu pieszego oraz rowerowego.

Obszar Starego Miasta ograniczony jest od strony
poétnocnej i zachodniej linig kolejowa, od wschodu
rzeka Wista, na potudniu granice stanowi Park Miej-
ski. Obszar obejmuje *historyczne centrum miasta,
objete wpisem do rejestru zabytkéw, otoczone przez
historyczne przedmiescia — po stronie zachodniej
cze$¢ Przedmiescia Berlinskiego, po stronie pétnocnej
Przedmiescie Dworcowe, od potudnia Przedmiescie
Krélewieckie. Stare Miasto zajmuje powierzchnie 91
ha i jest zamieszkiwane przez 7488 oséb. Obszar ten
charakteryzuje sie stosunkowo duza gestoscia zalud-
nienia, co jest cecha charakterystyczna dla obszaréw
Srodmiejskich.

Starego Miasta w Tczewie (m.in. ulice Dabrowskiego,
Kosciuszki, Wyszynskiego, Stowackiego, Sciegiennego,
tazienna, Pl. Hallera) (ryc. 2). Planowana strefa ma mie¢
charakter wyspowy, z jedng duza czescig o charakterze
ciagtym i mniejszymi, niepotaczonymi obszarami.

Zgodnie z zatozeniami regulaminu, strefa ma
funkcjonowac w dni powszednie od poniedziatku
do piatku w godz. od 8.00 do 17.00, z wytaczeniem
dni ustawowo wolnych od pracy. Stawka za 1 godz.
parkowania ma wynosic 2 zt, a w przypadku osoby
posiadajacej karte mieszkanca 1 zt.

Planowane wprowadzenie strefy ptatnego parko-
wania sktania zatem do analizy dwéch zasadniczych
aspektow. Po pierwsze, zaktadajgc wysoki wskaznik
motoryzacji, zasadne wydaje sie sprawdzenie, w jaki
sposob mieszkancy docierajg do centrum miasta.
Po drugie, nalezatoby réwniez ustali¢, jak ksztattuje
sie postrzeganie mozliwos$ci wprowadzenia strefy
ptatnego parkowania. Oba te aspekty moga stano-
wic praktyczng wskazoéwke w zakresie ksztattowania
obszaru strefy oraz jej cennika dla wtadz tego miasta
oraz innych miast o podobnej strukturze i wielkosci.
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Ryc. 2. Planowany zasieg strefy pfatnego parkowania na Starym Miescie w Tczewie.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: Urzad Miejski w Tczewie: Biuletyn Informacji Publicznej, 2021.

4. Wyniki badan

Przechodzac do czesci wynikowej opracowania
w pierwszej kolejnosci starano sie wskazac¢, w jakim
celuiw jaki sposdb zaréwno mieszkancy Tczewa, jak
i przyjezdni, docieraja na Stare Miasto. Jak pokazaty
wyniki badan, az 37,8% respondentéw wybrato sie
na Stare Miasto na zakupy. Pozostate kategorie byty
na tym tle wybierane znacznie rzadziej. Sposréd
0g6tu badanych 17,2% wybrata sie na Stare Miasto
w celach rekreacyjnych, 14,5% pracuje na Starym
Miescie, 11,5% chciato skorzysta¢ z ustug typu urzad,
notariusz, fryzjer, 59% dociera tu do szkoty, 3,8% do

kawiarni lub restauracji, a 2,1% w celu skorzystania
z ustug medycznych. Nalezy réwniez odnotowa¢
fakt, iz zaledwie 6,2% badanych zaznaczyto, iz ma
tu swoj dom, jednak zdecydowana wiekszos¢ oséb
mieszkajacych na co dzien w zespole staromiejskim
i bioragcych udziat w badaniu podata inny niz miejsce
zamieszkania cel wizyty na tym terenie (ryc. 3).

Poza celem wizyty bardzo wazne byto zdiagnozo-
wanie, w jaki sposéb ankietowani docierali do Starego
Miasta. Biorac pod uwage generalnie duze przywigza-
nie polskiego spoteczenstwa do samochodu, o sposéb
dotarcia na Stare Miasto zapytano w odniesieniu do
konkretnego dnia, w ktérym przeprowadzono badanie
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Ryc. 3. Struktura odpowiedzi na pytanie: ,W jakich celach dotart/a Pan/i na Stare Miasto?”

>

= na zakupy

= rekreacyjnych/w odwiedziny
do pracy
skorzystania z ustug (urzad,
notariusz, fryzjer, itp.)

= mieszkam tu

= do szkoty

= do kawiarni/restauracji

= skorzystania z ustug medycznych

= inne

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych (N = 373).

oraz do najczestszych zachowan komunikacyjnych
respondentéw. Analiza tych dwéch pytan pokazata,
ze wyniki odpowiedzi byty do siebie bardzo zblizone.
Ponad potowa badanych (52,8% w kontekscie dnia
badania i 53,4% w kontekscie faktu, jak najczesciej
badany dociera na Stare Miasto) docierata na Stare
Miasto pieszo, co nalezy uznac za wzglednie satysfak-
cjonujacy wynik. Jednak juz co piagty badany (odpo-

0,

o)

wiednio 19,8% oraz 22,3%) przyjechat na Stare Miasto
jako kierowca, a dalsze ponad 5% (odpowiednio 5,9%
i 5,4%) byto pasazerami. Tylko ok. 15% ankietowanych
przyjechato na Stare Miasto autobusem (odpowiednio
17,2% i 15,0%), 3,5% rowerem, a mniej niz 1% - na
desce, hulajnodze lub rolkach (ryc. 4 i 5).

W dalszej kolejnosci przesledzono, jakie ogra-
niczenia w ruchu lub parkowaniu samochodéw sa

= pieszo

= samochodem jako kierowca
autobusem
samochodem jako pasazer

= rowerem

= na desce/hulajnodze/rolkach

Ryc. 4. Struktura odpowiedzi na pytanie: , Jak dzi$ dotart/a Pan/i na Stare Miasto?”

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych (N = 373).

= pieszo

= samochodem jako kierowca
autobusem
samochodem jako pasazer

= rowerem

= na desce/hulajnodze/rolkach

Ryc. 5. Struktura odpowiedzi na pytanie: , Czym najczesciej (najwiecej razy) dociera Pan/i na Stare Miasto?”

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych (N = 373).
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gotowi zaakceptowac mieszkancy i osoby korzysta-
jace z przestrzeni Starego Miasta. Pytania w tej czesci
ankiety skierowano tylko do 0séb, ktére przybyty na
Stare Miasto samochodem, zaréwno jako kierowcy,
jakijako pasazerowie. Jak wykazano w trakcie badan
ankietowych, az 70,6% badanych nie zrezygnowatoby
z samochodu. Tylko mniej niz co trzeci badany bytby
sktonny zrezygnowac z samochodu, przy czym 14,7%
zdecydowatoby sie chodzi¢ pieszo, 5,5% — korzystac
z autobusu, 1,8% - jezdzitoby rowerem, a mniej niz
1% - jezdzitoby na desce, hulajnodze lub rolkach (ryc. 6).

Znacznie bardziej interesujgce wyniki dato jednak
pytanie dotyczace kwoty, ktora ankietowany bytby
w stanie zapfaci¢, aby méc zaparkowac na Starym
Miescie. Pomimo deklaracji, ze ponad 2/3 jezdzacych
samochodem respondentéw nie zrezygnowataby
ztego srodka transportu, tylko 0,8% badanych uznato,
ze zaptacitoby kazda kwote za miejsce parkingowe
w obrebie zespotu staromiejskiego. Ponadto, 19,2%
respondentéw bytoby sktonnych zaptaci¢ 1 zt za pierw-
szg godzine parkingu, 6,7% - 1,5 zt, 21,7% — 2 zt, 5,0%
-2,524,10,8% -3 zi10,8% - 3,5 zt (ryc. 7). W grupie

0s6b, ktdre uznaty, ze nie zrezygnujg z samochodu
w przypadku pojawienia sie na Starym Miescie ptatnych
stref parkowania, 20,8% bytoby sktonnych zaptacic
1 zt za pierwsza godzine parkowania, 10,4% - 1,5 z,
23,4% -2 4, 5,2% - 2,5 zt, 9,1% - 3 z}, 7,8% - 3,5 Z,
1,3% - kazda kwote a 22,1% - zadnej kwoty. Zatem
bytyby one w stanie zaptaci¢ nawet nieco mniejsze
pienigdze za strefy ptatnego parkowania niz osoby,
ktore zadeklarowaty, ze przestawityby sie na inne
srodki transportu.

Poza ograniczeniami zwigzanymi z ewentualng
zamiang samochodu na inny srodek lokomocji lub
optata za parking, korzystajacych zsamochodu ankie-
towanych zapytano réwniez, jaki dystans byliby sktonni
pokona¢, aby dotrze¢ od miejsca parkingowego do
punktu docelowego ich wizyty na Starym Miescie.
Zgodnie z deklaracjami respondentéw, zdecydowana
wiekszos¢ z nich byfaby sktonna pokonac pieszo dy-
stans ok. 5 min, tj. ok. 500 m (30,0%) lub nawet wiekszy
niz 500 m (30,8%). Tylko nieco ponizej 40% badanych
uznato, ze jest w stanie pokonac dystans nieprzekra-
czajacy 4 min, w tym 11,7% — dystans do 1 min, tj. 100

= Nie

= Tak, na rzecz chodzenia pieszo
Tak, na rzecz dojazdu autobusem
Tak, na rzecz dojazdu rowerem

= Tak, na rzecz dojazdu na

desce/hulajnodze/na rolkach

= [nne

Ryc. 6. Struktura odpowiedzi na pytanie: ,Parkowanie zwigksza rotacje pojazddw, a co za tym idzie czesciej mozna znalez¢
miejsce do parkowania. Czy w przypadku ptatnego parkowania na Starym Miescie zrezygnowatby/aby Pan/i z dojazdéw
samochodem na Stare Miasto?” (pytanie adresowano tylko do oséb, ktére przybyty na Stare Miasto samochodem).

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych (N = 373).

<\

Ryc. 7. Struktura odpowiedzi na pytanie: ,Jaka max. kwota za ptatne
parkowanie jest dla Pan/i akceptowalna?” (pytanie adresowano tylko do
0s0b, ktére przybyty na Stare Miasto samochodem).

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych (N = 373).
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Zadna
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m, 9,2% — dystans do 2 min, tj. 200 m, 13,3% — dystans
do 3 min, tj. 300 m i 5,0% — dystans do 4 min, tj. 400
m (ryc. 8). Biorac pod uwage miejsce zamieszkania,
najdtuzszy dystans zadeklarowaty osoby mieszkajace
poza Tczewem, w dalszej kolejnosci mieszkancy Tcze-
wa, ale spoza zespotu staromiejskiego, a najmniejszy
dystans — mieszkancy Starego Miasta (ryc. 9).
Ostatnig kwestia, ktéra podjeto w niniejszym ba-
daniu jest zwrdcenie uwagi na wptyw stref ptatnego
parkowania na gospodarke i kondycje lokalnego
biznesu. Jest to z catg pewnoscia sprawa, ktéra budzi

Michat Adam Kwiatkowski, Grzegorz Pawlikowski, Jadwiga Biegariska, Donata Wysocka

wiele obaw spotecznych. W tym kontekscie zapytano
respondentow, ile mniej wiecej pieniedzy wydali na
Starym Miescie w dniu badania ankietowego. Jak
wskazuja odpowiedzi, najwyzszy odsetek badanych,
czyliaz 38,9% 0s06b, nie wydato na Starym Miescie nic.
Prawie co trzeci ankietowany wydat do 50 zt (32,7%),
natomiast od 50 zt do 100 zt wydato 15% badanych.
Tylko 8% respondentéw wydato od 100 zt do 200 zt,
3,8% od 200 zt do 500 zt i jedynie 1,6% o0séb wydato
wiecej niz 500 zt (ryc. 10).

= do 100 m - do 1 min
= do 200 m - do 2 min
= do 300 m - do 3 min
= do 400 m - do 4 min
= do 500 m - do 5 min

wiecej niz 500 m

Ryc. 8. Struktura odpowiedzi na pytanie: ,W przypadku zamkniecia czesci ulic dla ruchu samochodowego i udostepnienia
pieszym i rowerzystom, jaka max. odlegtos¢ jest Pan/i w stanie pokonac od parkingu do sklepu/restauracji/punktu ustugowego
na Starym Miescie?” (pytanie adresowano tylko do 0sdb, ktére przybyty na Stare Miasto samochodem).

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych (N = 373).
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Ryc. 9. Struktura odpowiedzi na pytanie: ,W przypadku zamkniecia czesci ulic dla ruchu samochodowego i udostepnienia
pieszym i rowerzystom, jaka max. odlegtos¢ jest Pan/i w stanie pokonac od parkingu do sklepu/restauracji/punktu
ustugowego na Starym Miescie?” vs. ,Miejsce zamieszkania”.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych (N = 373).
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nic
= do 50 zt
= 50-100 zt
=100 - 200 zt
200 - 500 zt

wiecej niz 500 zt

Ryc. 10. Struktura odpowiedzi na pytanie: ,lle mniej wiecej wydat/a Pan/i dzi$ na Starym Miescie?”

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych (N = 373).

W dalszej kolejnosci odpowiedzi uzyskane na pyta-
nie rozpatrzono uwzgledniajac miejsce zamieszkania
respondentéw. Wydzielono w ten sposéb trzy grupy
- osoby mieszkajace na Starym Miescie Tczewa, osoby
mieszkajace poza Starym Miastem w Tczewie, a takze
osoby przyjezdne, spoza Tczewa. Co istotne, najwiecej
pieniedzy wydaty osoby przyjezdne, mieszkajace poza
Tczewem. Az 16% z nich w dniu badania wydato na
Starym Miescie ponad 100 zt (8% wydato od 100 zt
do 200 zt, 5,3% od 200 zt do 500 zt i 2,7% wiecej niz
500 zt), 12% ankietowanych wydato od 50 zt do 100 z4,
natomiast co czwarty respondent wydat do 50 zt.
Réwnoczesnie jest to grupa spoteczna, w ktérej ob-
serwujemy najwyzszy odsetek oséb, ktore nie wydaty
nic (46,7%). Zdecydowanie mniej pieniedzy wydali
mieszkancy Tczewa, zarowno ci mieszkajacy na Starym

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%
Tczew, Stare Miasto

nic do 50 zt 50 - 100 zt

Teczew, poza Starym Miastem

m 100 -200 zt

Miescie, jak i poza nim. Relatywnie wysokie wydatki
respondentow mieszkajacych na Starym Miescie nalezy
wigzac z faktem, ze jest to nie tylko miejsce ich za-
mieszkania, ale takze codziennych zakupéw. Swiadczy
o tym wydawana przez nich kwota. W dniu badania
co trzeci mieszkaniec Starego Miasta nie wydat wiecej
niz 50 zt (32,4%), natomiast prawie co czwarty wiecej
niz 100 zt (23,0%). Co trzeci respondent (31,7%) nie
wydat nic, natomiast wiecej niz 100 zt wydato jedynie
12,9% badanych. Jeszcze inaczej przedstawiaja sie
wydatki oséb mieszkajacych w Tczewie, jednak poza
Starym Miastem. Ich wydatki zwykle nie przekraczaty
50 zt (43,8% respondentéw nie wydato nic; 33,6%
wydato do 50 zt). Jedynie 10,2% badanych wydato od
50 zt do 100 zt, a wiecej niz 100 zt — 12,5% badanych
(ryc. 11).

12,0%

251300

46,7%

Poza Tczewem

w200 - 500zt ®Wwigcej niz 500 zt

Ryc. 11. Struktura odpowiedzi na pytanie: ,lle mniej wiecej wydat/a Pan/i dzi$ na Starym Miescie?” vs. ,Miejsce

zamieszkania”.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych (N = 373).
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Z uwagi na obawy lokalnych przedsiebiorcow
dotyczace negatywnego wptywu wprowadzenia
stref ptatnego parkowania na Starym Miescie na
gospodarke i kondycje lokalnego biznesu, pytanie
o wydana przez respondentéw kwote rozpatrzono
réwniez dzielgc respondentéw zgodnie ze srodkiem
transportu, ktérym dotarli na Stare Miasto. Jak wska-
zuja odpowiedzi, najwyzszy odsetek respondentéw,
ktorzy wydali w dniu badania ponad 100 zt, stanowia
rowerzysci (30,8%), w tym potowa z nich wydata od
100 zt do 200 zt, natomiast co czwarty od 200 zt do
500 zt i réwniez co czwarty wiecej niz 500 zt. Znacz-
nie nizszy odsetek osoéb, ktére wydaty ponad 100 zt
stanowia pasazerowie samochoddw (18,1%), kierowcy
samochodoéw (17,6%), osoby podrézujace autobusem
(11%) oraz chodzace pieszo (10,9%). Przypatrujac sie
z kolei wydzielonym grupom w kontekscie odsetka
0s6b, ktdre nic nie wydaty na Starym Miescie w dniu
badania, nalezy zauwazy¢, ze dominowali badani,
ktérzy dotarli tu na desce/hulajnodze/rolkach (66,7%),
nastepnie osoby, ktére przyjechaty samochodem jako
kierowcy (47,3%), autobusem (45,3%), samochodem
jako pasazerowie (40,9%). Relatywnie najmniej takich
0s6b odnotowano wsrdd 0séb, ktére przybyty na Stare
Miasto pieszo (33,5%) oraz rowerem (30,8%) (ryc. 12).
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Whioski

Wprowadzenie ograniczen w ruchu samochodéw,
w tym takze strefy ptatnego parkowania ma za zada-
nie poprawic jakos¢ przestrzeni, szczegdlnie Starego
Miasta, czy szeroko rozumianego centrum. Jest to
niezwykle istotne takze w $rednich i matych miastach,
w ktérych do tej pory nie wprowadzano takich ogra-
niczen, pozostawiajac parkowanie w tej przestrzeni
bez kontroli.

Uzyskane wyniki pokazuja, ze istnieje duzy poten-
cjat dla wprowadzania ograniczen dla ruchu i parko-
wania pojazddéw. Jak wykazano w pracy na przykta-
dzie Tczewa, przestrzen $redniego miasta, gtéwnie
ze wzgledu na zwarty charakter i krétkie dystanse
miedzy celami podrézy, sprzyja docieraniu pieszo lub
rowerem do centrum miasta. Przeprowadzone badanie
dostarczyto przede wszystkim dowodu, ze Stare Miasto
w Tczewie (jeszcze przed wprowadzeniem ograniczen
i optat dla samochodoéw) jest odwiedzane gtéwnie
przez osoby, ktére docierajg do tego miejsca pieszo.
Na ten sposéb dotarcia do centrum wskazat co drugi
respondent. Samochodem natomiast, jako kierowca
lub pasazer, przybywa Srednio co czwarty lub co trzeci
zbadanych. Wynik ten wskazuje, ze ewentualne zmiany

m200-500 zt ®Wwiecej niz 500 zt

Ryc. 12. Struktura odpowiedzi na pytanie: ,lle mniej wiecej wydat/a Pan/i dzi$ na Starym Miescie?” vs. ,Jak dzi$

dotart/a Pan/i na Stare Miasto?”

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych (N = 373).
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w zasadach ruchu i parkowania dla samochodéw nie
powinny w znaczaco negatywny sposéb wptynac na
zainteresowanie mieszkancéw ta czescig miasta. Oczy-
wiste zatem staje sie udowodnione w tym badaniu
stwierdzenie, ze wprowadzenie ograniczen w ruchu
samochodéw nie spowoduje znacznego odptywu
0s06b, ktore dotychczas tam docieraty. Wprowadzenie
ograniczen w ruchu samochodoéw oraz stref ptatnego
parkowania w miastach podyktowane bedzie zatem
dbatoscia o osoby najliczniej korzystajace z tej prze-
strzeni — osoby chodzace pieszo.

W uzyskanych wynikach widoczny jest takze wysoki
poziom akceptacji dla zwiekszenia dystansu dotarcia
do celuw przypadku wytaczenia pewnych ulicz ruchu
kotowego oraz wprowadzenia optat za parkowanie.
Uzyskany wynik potwierdza, ze mieszkancy miasta
nie postrzegaja odlegtosci w miescie jako bariery
W przemieszczaniu sie.

Zebrane w badaniu wyniki pozwalajg stwierdzi¢,
ze wprowadzenie strefy ptatnego parkowania nie
wptynie w negatywny sposéb na istniejgce tam dzia-
talnosci gospodarcze. Wykazano, ze piesii rowerzysci
wydajg mniejsze kwoty, ale stanowia wiekszg grupe
wydajaca pienigdze na Starym Miescie niz uzytkow-
nicy samochodéw.

Ograniczeniem w tym badaniu moze by¢ uchwy-
cenie sytuacji chwilowej - zbadano wytacznie wydatki
w dniu prowadzenia badania. Ustalenie czestosci
zakupéw na Starym Miescie wymagatoby zatem pro-
wadzenia cyklicznych badan na tej samej grupie oséb.
Wprowadzenie ograniczerh w ruchu samochodéw oraz
optat za parkowanie ma na celu zwiekszenie rotacji
samochodéw na parkingach, a w zwigzku z tym zwiek-
szenie liczby 0so6b, ktére skorzystaja z oferty Starego
Miasta. Jest to kolejny argument, ktéry potwierdza,
ze prowadzone na Starym Miescie sklepy i ustugi
moga skorzysta¢ po wprowadzeniu strefy ptatnego
parkowania.

Przeprowadzone badanie pozwolito zatem wy-
kazag, ze:

e mieszkancy Tczewa docieraja na Stare Miasto
gtéwnie pieszo,

o 34 0s06b korzystajacych z przestrzeni Starego Miasta
jest gotowe zaakceptowac optaty za parkowanie
pojazdéw w tym miejscu,

e ograniczenie dostepu samochodem do Starego
Miasta nie powinno znaczgco wptyna¢ na dziatal-
nosci gospodarcze prowadzone w tym miejscu.
Przyjete w badaniu metody pozwolity na udzielenie

odpowiedzi na postawione pytania badawcze i zdaja

sie by¢ wtasciwe szczegdlnie w matych i srednich
miastach o wyrazZnie zarysowanej czesci centralnej

(najczesciej o charakterze staromiejskim), zwartej

strukturze i niewielkich odlegtosciach miedzy celami

mobilnosci mieszkancéw.

Wdrazanie ograniczen w ruchu samochodéw, ze
wzgledu na wysoki poziom motoryzacji, moze by¢
uznawane za kontrowersyjng decyzje. Dlatego tez
wprowadzenie takiego rozwigzania powinno by¢
poprzedzone szeroko prowadzonymi konsultacjami,
w ramach ktérych wyjasniane bytyby watpliwosci
przeciwnikéw takich rozwigzan oraz pokazywane
cele dziatania oraz mozliwe do uzyskania korzysci.
Wdrazajac strefe ptatnego parkowania nalezy réwniez
pamietac o mieszkancach Starego Miasta, dla ktérych
nalezy zwiekszy¢ dostepnos¢ parkowania poprzez
wprowadzenie abonamentéw i nizszych cen za po-
zostawianie pojazdu w poblizu miejsca zamieszkania.
Niniejsza praca dostarcza dowodoéw na duzg akceptacje
mozliwosci wdrazania strefy ptatnego parkowania
w miescie Sredniej wielkosci. Samorzady decydujace
sie na wprowadzenie ograniczen ruchu samocho-
déw powinny mie¢ na uwadze gtéwnie korzysci dla
mieszkancéw, ktére moga przynosic takie dziatania.
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