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Ekspert w dziedzinie inżynierii lądowej i transportu, 
specjalizujący się w inżynierii ruchu i budownictwie 
szynowym. Zajmuje się inżynierią ruchu, budownictwem 
obiektów transportowych, infrastrukturą transportu, 
transportem publicznym, ruchem pieszych, a także 
hierarchizacją dróg, urbanistyką i polityką transporto-
wą. Doświadczenie dydaktyczne: Politechnika Poznań-
ska, prowadzenie zajęć i prac dyplomowych z zakresu 
budownictwa kolejowego i inżynierii ruchu, prowadzenie 
zajęć na innych uczelniach: UAM, UAP Poznań, PWSZ 
Gniezno.  
Doświadczenie naukowe: autor ponad 100 publikacji, 
organizator konferencji, wykonawca prac eksperckich, 
współpraca z Centrum Badań Metropolitalnych. Do-
świadczenie zawodowe: analizy, opinie i projekty z zakre-
su inżynierii ruchu, budownictwa kolejowego, tramwajo-
wego i miejskiego, urbanistyki.  
Doświadczenie społeczne: czynny udział w krajowych 
(np. Klub Jagielloński) i lokalnych think tankach, spo-
łeczny udział w konsultacjach lokalnych i regionalnych, 
współpraca ekspercka (np. Miasta dla Rowerów), 
członek zarządu oddziału w Poznaniu i przewodniczący 
sekcji BRD SITK RP, wiceprzewodniczący komisji zakłado-
wej NSZZ Solidarność Politechniki Poznańskiej.

Narodziny nowego Poznania to dogłębna i kompleksowa analiza życia miasta, której 
rezultatem jest wypracowanie rozwiązań urbanistycznych. Do tej pracy zaprosiliśmy 
10 ekspertów z różnych dziedzin, którzy przeprowadzą diagnozę i zaproponują 
pomysły w 9 obszarach tematycznych, obejmujących całe spektrum życia miasta. 
Przez 9 kolejnych miesięcy organizujemy także 9 debat tematycznych, którym 
towarzyszy publikacja raportu przygotowanego przez eksperta. Cały projekt wieńczy 
wydanie przekrojowego raportu, w którym całościowo omówimy przestrzenie życia 
Poznania. Wszystkie diagnozy, analizy, pomysły i koncepcje zostaną podsumowane 
w debacie głównej w październiku 2021.
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Miasto jest miejscem o dużym zagęszczeniu mieszkańców. Ma ono wiele zalet, ale wiąże się też z proble-
mami. W kontekście zagadnień tego raportu związanych z transportem publicznymi i parkowaniem miasto 
można opisać jako obszar trzech deficytów:

Rozdział przestrzeni, czasu i pieniędzy jest jedną z najważniejszych, a zarazem najtrudniejszych decyzji 
włodarzy miast. Problemy te, podobnie jak inne, np. kwestie środowiskowe czy interakcji międzyludzkich, 
powinny być rozwiązywane przez synergię decyzji politycznych, wynikających z preferencji mieszkańców,  
z merytoryczną wiedzą specjalistów.

deficytu przestrzeni, której 
na pewno nie starczy 
na realizację wszystkich 
pożądanych funkcji, 
trzeba więc wybrać, ile 
przestrzeni publicznej dla 
kogo przeznaczyć,

PRZESTRZEŃ CZAS PIENIĄDZE

deficytu czasu, np. trzeba 
zdecydować o przydziale 
długości światła zielonego 
dla poszczególnych 
użytkowników ulicy, bądź ze 
względów bezpieczeństwa 
wydłużyć drogę (i czas) 
dojścia lub dojazdu – jest to 
o tyle trudne że w mieście 
czas ma dużą wartość,

deficytu pieniędzy, 
którego chyba nie trzeba 
wyjaśniać.

WSTĘP

DEFICYTY MIASTA W ZAKRESIE 
TRANSPORTU I PARKOWANIA
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Transport publiczny powinien być dostępny i szybki,  
a do tego ekonomiczny:

•	 dostępność transportu publicznego wiąże się  
z bliskością przystanku (peronu przystanku),  
co staje się szczególnie istotne w kontekście  
starzenia się społeczeństwa;

•	 dostępność wiąże się również z ograniczeniem 
liczby przesiadek. Obserwuje się, że trzecia  
obligatoryjna przesiadka w mieście i czwarta  
w aglomeracji „zabija połączenie”;

•	 transport publiczny musi być szybki, aby był kon-
kurencyjny wobec samochodu – w tym kontek-
ście liczy się czas podróży „od drzwi do drzwi”,  
a więc również czas dojścia;

•	 transport publiczny musi być szybki, aby wykorzy-
stać drogie pojazdy i czas pracy kierowców. Kosz-
ty osobowe są najszybciej rosnącymi kosztami 
transportu publicznego.

Bliskość 
przystanku

Ograniczenie
liczby 

przesiadek

Szybkość,
czas podróży

Efektywne
wykorzystanie

transportu

Szkielet systemu transportu publicznego Poznania 
powinny tworzyć trasy tramwajowe, a na relacjach 
czekających na budowę tramwaju lub obsługujących 
mniejszą liczbę pasażerów – trasy autobusowe.  
Do cech tras podstawowych tworzących wspomniany 
szkielet zaliczają się:

•	 dobra częstotliwość kursów: tramwaj nie rzadziej 
niż co 5 minut (może to być np. jedna linia co  
5 minut lub dwie dobrze zsynchronizowane linie 
co 10 minut), tramwaj na fragmentach linii obwo-
dowych i autobus nie rzadziej niż co 10 minut;

•	 trasa zapewniająca swoją geometrią i prioryte-
tem na sygnalizacjach średnią prędkość handlo-
wą podaną w tab. 1 (negatywnym przykładem 
jest budowana trasa na Naramowice, będąca 
straconą szansą uzyskania dobrych prędkości);

•	 zatrzymywanie tylko na przystankach: wymóg 
dla tramwajów i zalecenie dla autobusów;

•	 w miarę możliwości prowadzenie ulicami niższych 
klas (Z i L) dla zwiększenia dostępności i ułatwie-
nia przesiadek (łatwiejsze dojścia, brak sygnali-
zacji świetlnej), a także realizacji priorytetu, który 
na skrzyżowaniach ważnych ulic jest trudny  
do osiągnięcia;

•	 przygotowanie do obsługi w przyszłości (horyzont 
2035 r.) przez pojazdy autonomiczne;

•	 zasięg tras do 30 minut jazdy od centrum miasta 
(kordonu I ramy).

TRANSPORT 
PUBLICZNY

POŻĄDANE CECHY 
TRANPORTU 
PUBLICZNEGO 
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Układ podstawowych linii tramwajowych i autobuso-
wych powinien być zoptymalizowany, ze zwiększeniem 
częstotliwości głównych linii i usunięciem niektórych 
słabo wykorzystywanych. Paradoksalnie, zmniejszenie 
liczby linii zmniejszy liczbę przesiadek, gdyż połowa linii 
tramwajowych Poznania (linie nr 5, 6, 8, 9, 12, 13, 14, 16, 
17) obsługuje relacje 84% pasażerów tramwajów [14].  
Warto też uwzględnić dobrą hierarchię tras tramwajo-
wych w Poznaniu:

1.	 Trasy przez centrum miasta, dające dostęp do wielu 
dużych celów podróży, ale z powodu gęstości przy-
stanków i geometrii torów ograniczające prędkość 
tramwajów.

2.	 Nieco szybsze trasy na I ramie: ul. Roosevelta,  
Królowej Jadwigi, Estkowskiego i brakujący odcinek 
ul. Solnej.

3.	 Obwodowa trasa II ramy z potencjałem lokalnego 
zwiększania prędkości ponad 50 km/h: ul. Reymonta, 
Hetmańska, Zamenhofa, Jana Pawła II z opcją uzu-
pełnienia o Most Winogradzki i łącznik Żeromskiego 
– Małopolska.

4.	 Trasy radialne do centrum lub wspomnianych ram, 
również z potencjałem lokalnego zwiększania prędko-
ści ponad 50 km/h. W tym trasy szybkiego tramwaju 
na Piątkowo (PST) i Górny Taras Rataj (trasa Kórnic-
ka, na Franowo, w ul. Żegrze i Chartowo).

​Tab. 1. Osiągana prędkość handlowa tramwajów w miastach [7]  
i pożądana prędkość handlowa na sieci tramwajowej i podstawowej 
autobusowej Poznania [8, 13, 15]. 

Osiągana prędkość [km/h]

Gorzów Wlkp. 17,4 km/h

Łódź 15,4 km/h

Poznań 15,0 km/h

Gdańsk 14,7 km/h

Szczecin 14,6 km/h

Kraków 14,4 km/h

Pożądana prędkość handlowa tramwajów [km/h] 
i dopuszczalna prędkość tramwajów 

w poszczególnych obszarach Poznania

ul. Św. Marcin i 27 Grudnia, 
Vmax = 20 km/h 12 km/h

Stare Miasto, ul. 28 Czerwca, 
Zwierzyniecka, Kraszewskiego, 

Wołyńska, Vmax = 30 km/h
17 km/h

Trasy śródmiejskie, w tym ramy, 
Vmax = 50 km/h 22 km/h

Trasy wylotowe 
Vmax = 50-80 km/h 30 km/h

Średnia prędkość w Poznaniu 24 km/h

OPTYMALIZACJA LINII 
TRAMWAJOWYCH 
I AUTOBUSOWYCH 

Uzupełnieniem tras podstawowych powinny być trasy 
autobusowe, zapewniające dowóz do sieci podstawowej, 
w miarę możliwości do węzłów przesiadkowych:

•	 uzupełniające, o mniejszej częstotliwości, ale z dąże-
niem do prędkości z tab. 1,

•	 podmiejskie, kursujące co 30-60 minut z prędkością 
niekiedy większą niż w tab. 1,

•	 lokalne, służące zapewnieniu dostępności dla osób 
mniej sprawnych, kursujące co 30-60 minut z małą 
prędkością spowodowaną gęstą lokalizacją przystan-
ków i częstymi łukami.
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Jak pokazuje powyższy przykład, istotnym ele-
mentem systemu transportu zbiorowego są węzły 
przesiadkowe. Węzły te powinny:

•	 Zapewniać dojazd do centrum tramwajem,  
a w innych relacjach tramwajem lub autobu-
sem.

•	 Zapewniać sprawną przesiadkę na pojazdy 
sieci podstawowej, optymalnie w ramach jed-
nego peronu – tak zwane „drzwi w drzwi” (zdj. 
1a i 1b).

•	 Być połączone między sobą trasami układu 
podstawowego, dla ograniczenia przesiadek.

Peron nr 1; L=200m; szer.=6.0m; h=0.76m

Peron nr 2; L=200m; szer.=6.6-20.0m; h=0.76m

Peron nr 3; L=200m; szer.=4.8-6.0m; h=0.76m
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Rys. 1. Propozycja lokalizacji przystanku Poznań Śródmieście dla kolei 
metropolitalnej między wiaduktami Uniwersyteckim i Teatralnym [5].

Zdj. 1a i 1b. Dobrą przesiadkę zapewniają perony tramwajowo au-
tobusowe – ze wspólną (Rondo Kaponiera) bądź przeciwległą (pętla 
Unii Lubelskiej) krawędzią.

Oprócz autobusów gminnych dojazd do Poznania 
powinna zapewniać kolej. W zakresie aglomeracji po-
znańskiej będzie to kolej metropolitalna. Pociągi kolei 
metropolitalnej powinny kursować co 30 minut lub czę-
ściej na wszystkich liniach kolejowych (na 8-9 trasach), 
łącznie z obecnie nieczynną linią Rokietnica – Pniewy – 
Międzychód. Realizacja programu kolei metropolitalnej 
wymaga jednak inwestycji [11]:

•	 Przebudowy układu torowego stacji Poznań Głów-
ny, w tym zmniejszenia kolizyjności głowicy połu-
dniowej (skierowanie torów z Ostrowa Wlkp. na 
część zachodnią stacji) i dobudowy torów do stacji 
lub posterunków Wschód, Jeżyce, Dębiec i Krzesiny.

•	 Budowy nowego przystanku roboczo nazwanego 
Poznań Śródmieście (rys. 1: inwestycja nie ingero-
wałaby w infrastrukturę miejską), bądź alternatyw-
nie przeniesienia całej stacji w ten rejon (inwestycja 
wymagałaby przebudowy obu wiaduktów i likwi-
dacji ul. Dworcowej) – dla skrócenia o 5-15 minut 
przesiadki z kolei na tramwaj.

•	 Budowy dodatkowych przystanków kolejowych  
w Poznaniu, co najmniej: Śródmieście, Jeżyce, Uni-
wersytet, Naramowice, Karolin, Zieliniec, Franowo, 
Świerczewo, Południe.

•	 Budowy linii kolejowej na Ławicę i do Tarnowa Pod-
górnego (Kaźmierza i Pniew).

Elementem zachęcającym do korzystania z kolei metro-
politalnej zamiast z samochodu byłoby np. przeniesienie 
urzędów powiatu ziemskiego na teren dworca kolejo-
wego.
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W Poznaniu wskazane jest uzupełnienie sieci tramwa-
jowej o trasy opisane poniżej (rys. 2), z zaznaczeniem 
możliwości modyfikacji listy wskutek faktycznej lokaliza-
cji inwestycji:

•	 trasy skracające przejazd (brak pętli Unii Lubel-
skiej kosztował Miasto 6 mln zł rocznie [8]):  
Ratajczaka (z likwidacją Strzeleckiej i Górnej Wil-
dy), Szelągowska;

•	 trasy o obwodowym charakterze: Grochowska,  
w dalszej kolejności Solna, Żeromskiego-Małopolska, 
Most Winogradzki;

•	 trasa Szylinga w miejsce Grunwaldzkiej, która choć 
wydłuży o 2-3 minuty dojazd z Grunwaldu, to zakty-
wizuje Jeżyce (z rynkiem) i przyspieszy przejazd  
ul. Roosevelta;

•	 trasy obsługujące nowe osiedla: Kopernika z Jawor-
nicką, Główna, Dębina, potem Grunwaldzka do Ple-
wisk, Marcelin, Brama Zachodnia lub Smochowice, 
Podolany, Morasko/Umultowo z połączeniem tras 
PST i Naramowickiej, Rubież, Wolne Tory z Górecką, 
być może też Ostrów Tumski, Garaszewo, Górczy-
nek;

•	 autobusy korzystają z istniejących ulic, więc nie 
potrzebują dużych inwestycji, choć miejscami wska-
zane są wyznaczenie lub dobudowa buspasa albo 
umożliwienie jazdy po torowisku. Dużą inwestycją 
autobusową byłby jednak wiadukt nad stacją Po-
znań Franowo, łączący inwestycyjne tereny Michało-
wa z węzłem przesiadkowym na Franowie.

Lokalizacja nowych tras tramwajowych jest silnie 
uzależniona od realizowanej polityki przestrzennej 
inwestycji. Konsultowana niedawno trasa na Marce-
lin wynika z rozbudowy tamtejszych biur i mieszkań, 
podobnie rozwój budownictwa usługowego między 
lotniskiem (przy planowanej III ramie) i Sytkowem 
uzasadniłby wydłużenie tramwaju z Ogrodów na 
Smochowice. Sposób zagospodarowania Wolnych 
Torów zdecyduje, czy dla obsługi tego terenu wy-
starczy przedłużyć PST, czy też trzeba budować inną 
trasę tramwajową.

LOKALIZACJA 
NOWYCH TRAS 
TRAMWAJOWYCH 

Rys. 2. Proponowane zmiany w podstawo-
wej sieci transportowej Poznania. Rysunek 
na bazie mapy Openstreetmap.  

proponowane trasy tramwajowe  
trasy tramwajowe proponowane 
do likwidacji 
proponowany wiadukt autobusowy 
nad stacją Poznań Franowo.  
proponowane i istniejące parkingi 
Parkuj-i-Jedź,  
główne węzły przesiadkowe kończące 
bieg autobusów,  
główne węzły przesiadkowe bez pętli 
autobusowej, 
stacje i przystanki kolejowe będące 
węzłami przesiadkowymi
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Na koniec warto wspomnieć o finansach. Z jednej stro-
ny bilety transportu publicznego powinny być tańsze od 
kosztu dojazdu i parkowania samochodu, z drugiej zaś 
powinny (łącznie z dotacją miejską) zapewniać wpływy 
finansujące dobrą jakość obsługi – jakość zachęcającą 
właścicieli samochodów (w tym osoby dobrze zarabiają-
ce) do korzystania z transportu zbiorowego [14].

Jakość transportu zbiorowego powinna być oceniana 
następującymi wskaźnikami:

•	 podziałem modalnym podróży w Poznaniu 
(tab. 2) – warto utrzymać (lekko zwiększyć) duży 
udział transportu zbiorowego i zwiększać udział 
podróży pieszych i rowerowych;

•	 dostępnością – odległością nie więcej niż 300-500 m 
do najbliższego przystanku (rys. 3);

•	 dostępnością dla osób niepełnosprawnych jako 
średnia udziału osób mogących skorzystać:  
do niepełnosprawnych ruchowo dostosowanych 
jest ok. 77% tramwajów i peronów (kolejne 15% 
stanowi dla tych niepełnosprawnych utrudnienie), 
zaś do niepełnosprawnych wzrokowo 60%, a kolej-
ne 18% częściowo. Wszystkie autobusy są nisko-
podłogowe, a tylko 2% peronów autobusowych jest 
niedostosowanych do niepełnosprawnych ruchowo;

•	 efektywnością ekonomiczną, w postaci rentowno-
ści obliczanej jako iloraz pasażerskiej i pojazdowej 
pracy transportowej. Dane dla Poznania są zawarte 
w planie transportowym [1], najbardziej rentowna 
linia nr 16 uzyskała wskaźnik 74 (kolejne dwie 55 
i 51), a najmniej rentowne linie poniżej 10;

•	 jako wskaźnik pomocniczy – średnią prędkością 
handlową tramwajów (tab. 1) i autobusów oraz 
prędkością podróży „drzwi-drzwi” – od źródła  
do celu (na podstawie badań ruchu).

tramwajowy
autobusowy
wspólny

MIASTO P R TZ S

Warszawa 17 3 50 30

Kraków 24 7 45 24

Poznań 13 4 43 40

Zurich 26 8 41 25

Zagrzeb 25 1 37 37

Szczecin 19 2 34 44

Gdańsk 21 4 34 41

Wrocław 18 4 33 45

Bydgoszcz 29 1 30 41

Oslo 32 5 26 37

Saloniki 10 10 25 55

Katowice 31 1 24 44

Dűsseldorf 31 19 21 29

Bristol 21 14 16 49

Haga 20 19 16 46

Brema 26 27 15 32

WSKAŹNIKI JAKOŚCI 
TRANSPORTU 
ZBIOROWEGO 

Tab. 2. Podział modalny w wybranych miastach polskich i euro-
pejskich. Udział podróży [%]: P – pieszych, R – rowerowych, TZ – 
transportem zbiorowym, S – samochodami i motocyklami.

Rys. 3. Zasięg 500 m dojścia do przystanków tramwa-
jowych, autobusowych bądź wspólnych. Źródło: System 
informacji przestrzennej Poznań. 



Narodziny nowego Poznania - Mobilne Miasto10

Do najistotniejszych utrudnień związanych z parkowa-
niem w Poznaniu, jak zresztą w każdym dużym mieście, 
można zaliczyć:

•	 z punktu widzenia kierowców – problemy ze znale-
zieniem miejsca do zaparkowania;

•	 z punktu widzenia mieszkańców – parkowanie w 
miejscach niedozwolonych lub w sposób niewłaści-
wy (zdj. 3a); jesienią 2019 r. aż ¾ zgłoszeń (do 1500 
na tydzień) do Straży Miejskiej dotyczyło niezgod-
nego z prawem parkowania.

PARKOWANIE

Problemy te są ze sobą powiązane – kierowca, który 
w sensownym dla siebie czasie i dogodnej odległości 
nie znajdzie legalnego miejsca, zaparkuje swój pojazd 
niezgodnie z prawem. Rys. 4 pokazuje, że powyżej 80% 
zajętości miejsc parkingowych istotnie wzrasta ilość 
samochodów zaparkowanych niezgodnie z przepisami, 
co utrudnia mieszkańcom przejście lub przejazd, nisz-
czy zieleń lub zagraża bezpieczeństwu ruchu (zdj. 2).

GŁÓWNE PROBLEMY 
Z PARKOWANIEM 

Zdj. 2. Parkowanie w miejscach niedozwolonych (z prawej) skutecznie ogranicza widoczność wyjazdu z ulicy podporządkowanej 
– tu: ul. Iłłakowiczówny przy Wyspiańskiego. 
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Rys. 4. Udział pojazdów parkujących niezgodnie z prawem funkcji zajętości miejsc parkingowych – pomiary w śródmieściu Poznania.

Udział liczby zajętych miejsc parkingowych w ogólnej liczbie dostępnych miejsc
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Na problemy te można reagować, zmniejszając popyt 
na miejsca parkingowe, zwiększając ich podaż bądź 
zachęcając do parkowania w miejscach mniejszego 
deficytu miejsc. Zamiast dojeżdżać do centrum kierow-
cy mogliby parkować:

•	 na budowanych przez Miasto parkingach Parkuj-i-Jedź 
– i jechać dalej tramwajem lub pociągiem. Parkingi 
takie powinny powstawać przy końcowych odcinkach 
tras tramwajowych (lub przy kolei aglomeracyjnej), w 
miejscach, gdzie kierowcy zaczynają mieć problemy 
z przejazdem (mała prędkość, zatory), a grunt pod 
budowę jest znacznie tańszy. Propozycje ich lokalizacji 
pokazano na rys. 2 i opisano pod koniec raportu;

•	 w godzinach pracy na osiedlach statystycznie 50% 
miejsc jest wolnych, przy czym wartość ta jest znacznie 
większa w obszarach słabszej obsługi transportem 
zbiorowym i mniejsza w miejscach dobrze tym trans-
portem obsługiwanych (Os. Orła Białego – 60%);

•	 po uzgodnieniu przez Miasto – na parkingach dużych 
centrów handlowych (np. M1, Plaza czy Posnania), 
które zyskiwałyby w ten sposób klientów.

System Parkuj-i-Jedź działa w Poznaniu – zarówno ofi-
cjalnie (przy Szymanowskiego), jak też na ulicach poza 
strefą płatnego parkowania (dalej: SPP): na Łazarzu, 
Wildzie czy Ratajach.

Grupą, dla której nie należy ograniczać popytu, są 
osoby niepełnosprawne ruchowo. Muszą mieć one 
zagwarantowane miejsca blisko celu podróży poprzez 
zapewnienie tzw. kopert w odpowiedniej liczbie, a także 
zezwolenie, aby w SPP niepełnosprawny, w razie zaję-
cia koperty, mógł zaparkować obok niej na legalnym 
miejscu. Aby uniknąć nieuzasadnionego wykorzysty-
wania uprawnień, przywileje te powinny być związane 
z osobą – monitoring miejski powinien weryfikować, 
czy z pojazdu zaparkowanego na niebieskiej kopercie 
rzeczywiście skorzystała osoba niesprawna. W SPP 
jest obecnie ponad 300 kopert, w latach 2015–2017 
zajętych w 50% (dane SPP na podstawie kart parkin-
gowych, bez weryfikacji potrzeby). Pozytywny jest niski 
udział parkujących tam pojazdów nieuprawnionych 
(<1% – dane jw.).
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Uregulowania wymaga także parkowanie dostaw-
ców, obecnie wykorzystujących światła awaryjne 
podczas parkowania w dowolnym miejscu. Zazwyczaj 
w ten sposób blokując innym przejazd lub przejście. 
Na obszarach, gdzie występuje problem braku miejsc 
do parkowania, proponuję:

•	 wyznaczyć bezpłatne miejsca rezerwowane 
dla dostawców – np. jedno miejsce na kwartał 
uliczny, dopuszczając pewną odległość dojścia 
do celu, np. 200 m. Właściciele posesji powinni 
uzgodnić sposób wykorzystywania tego miejsca, 
w razie problemów w tym zakresie Miasto powin-
no narzucić harmonogram;

•	 dla ochrony nawierzchni ulic i miejsc parkin-
gowych ograniczyć dostawy do samochodów 
dostawczych, z dopuszczaniem ciężarówek dla 
konkretnych obiektów (uzgodnienie ZDM);

•	 w centrum na miejscach rezerwowanych dla do-
stawców (a więc bezpłatnych) ograniczyć godziny 
dostaw poza okres największego ruchu pieszego 
– proponuję zakaz dostaw w godz. 14.00–20.00 
(z miejsc dla dostawców mogliby korzystać np. 
taksówkarze). Ograniczenia czasowe można 
też wprowadzić na wniosek rad osiedli, np. dla 
ochrony ciszy nocnej;

•	 ustalić grafik wywozu śmieci tak, aby śmieciarki 
nie blokowały ulic układu podstawowego w go-
dzinach dużego ruchu samochodów (dopuszczam 
blokowanie ulic lokalnych).

Zasady te nie eliminują legalnego parkowania do-
stawców na ogólnych warunkach, np. po opłaceniu 
parkowania w SPP.

Grupą podobną do dostawców – w specyfice działa-
nia – są kierowcy zatrzymujący się, aby wysadzić lub 
zabrać czekającego pasażera. Do tej grupy zaliczę 
również taksówkarzy. W zależności od lokalizacji 
miejsca dla takich kierowców powinny dopuszczać 
postój tylko na czas wejścia/wyjścia z pojazdu bądź 
oczekiwanie, np. do 5 lub 15 minut (zdj. 3b).  
W Poznaniu wyraźnie brakuje takich miejsc, miały 
być one np. na ul. Św. Marcin zamiast wyznaczonych 
klasycznych miejsc SPP. Miejsca dla krótkiego posto-
ju pojazdu należy zastosować:

•	 w centrum miasta – na czas wejścia lub wyjścia 
pasażera;

•	 dla mieszkańców (w tym mieszkańców centrum 
miasta) – na kilkanaście minut: czas np. wnie-
sienia zakupów, wózka dziecięcego czy pomocy 
osobie mniej sprawnej;

•	 przy wybranych przystankach transportu zbioro-
wego na czas wejścia/wyjścia pasażera  
(tzw. system Całuj-i-Jedź, funkcjonujący przy sta-
rym budynku stacji Poznań Główny).

W tym systemie kluczowa jest egzekucja, nakłada-
jąca opłaty za nadużywanie czasu postoju. Dobra 
realizacja tego systemu pozwoliłaby też zlikwidować 
większość postojów taksówek.

KRÓTKIE POSTOJE 

Zdj. 3a. Problemem często bywa nonszalancja parkujących kierowców – ul. Ratajczaka.  
Zdj. 3b. Ulica osiedlowa z dopuszczonym wjazdem na 15 minut – Os. Przyjaźni. 
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Parkowanie kolejnych trzech grup parkujących, czyli 
mieszkańców, klientów sklepów/ usług/urzędów oraz 
pracowników powinno być regulowane, oczywiście tylko 
w rejonach deficytu miejsc parkingowych, strefą płatne-
go parkowania (SPP) w rozszerzonej formule. Z punktu 
widzenia polityki transportowej prawidłowo funkcjonują-
ca SPP powinna zapewniać:

•	 rynkową równowagę popytu na parkowanie z poda-
żą miejsc, realizując zapis art. 20 Konstytucji RP [6] 
o stosowaniu zasad społecznej gospodarki rynkowej;

•	 gwarancję wolnego miejsca postoju w odległości do 
200 m od celu podróży (bądź od miejsca postojowe-
go najbliższego celowi podróży);

•	 dobrą rotację pojazdów, umożliwiającą parkowanie 
większej liczbie kierowców.

Wskaźnik rotacji określa, ile pojazdów korzysta dziennie 
z jednego miejsca. W terenach mieszkaniowych wskaź-
nik ten będzie zbliżony do 1, natomiast w miejscach  
deficytu miejsc obfitujących w usługi czy urzędy powi-
nien przekraczać 4. W Krakowie w zasięgu SPP podzielo-
nym na 10 obszarów wskaźnik ten wynosił od 2,9 do aż 10,1 
[3]. Uzyskanie takich wskaźników wymaga ograniczenia 
czasu parkowania, np. przez opłaty (polskie SPP) bądź 
administracyjny limit czasu (np. Zagrzeb, Wiedeń, Praga 
– zazwyczaj do 2 godz.). Wymuszenie rotacji ogranicza 
(lub eliminuje) parkowanie pracowników, którzy zazwy-
czaj mogą skorzystać z transportu zbiorowego, ułatwia 
natomiast znalezienie miejsca klientom sklepów i usług 
bądź osobom załatwiającym sprawy urzędowe. Rys. 6, 
pokazując rozkład czasu parkowania w Niemczech w 
miastach bez SPP, uwidacznia, ile przestrzeni kosztują 
miejsca pracownicze – ograniczając parkowanie do  
4 godz. potrzeba 30% miejsc, które za to są zajęte przez 
cały dzień.

REKOMENDACJE DLA STREFY 
PŁATNEGO PARKOWANIA 

Rys. 5. Pomiar parkowania w SPP Poznań przez pracowników strefy w 2017 r. Źródło SPP

Zakup biletu do 1h - 721 poj.

Zakup biletu do 2h - 448 poj.

Zakup biletu 
ponad 2h - 470 poj.

Opłata elektroniczna - 836 poj.

Identyfikator mieszkańca - 3233 po.j.

Niezgodnie z prawem, 
bez opłat - 159 poj.

Niezgodne z prawem, 
opłacił postój - 179 poj.

Niepełnosprawni 
na kopertach - 163 poj.
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System pobierania opłat za parkowanie w SPP wyma-
ga modernizacji, między innymi poprzez umożliwienie 
płatności kartami bankowymi. Główny kierunek zmian 
powinien jednak iść w kierunku elektronicznego opła-
cania parkowania (funkcjonuje w Poznaniu, ale nie jest 
powszechne) i identyfikowania pojazdu).

Taki system pozwoliłby:

•	 płacić za realny czas parkowania,

•	 automatycznie identyfikować nieopłacone parkowa-
nie pojazdów, np. w postaci pojazdu sczytującego 
tablice rejestracyjne i wysyłającego dane do analizy, 
czy parkowanie zostało opłacone, jak to dzieje się 
już w Warszawie,

•	 wprowadzić preferencje dla mieszkańców Poznania 
(np. podatników rozliczających PIT),

•	 automatycznie uzyskiwać statystyczne dane o cza-
sie parkowania pojazdów.

Jeżeli rynkowe zasady windowałyby ceny w SPP zbyt 
wysoko, można rozważyć stosowanie dodatkowych roz-
wiązań, takich jak wspomniane ograniczenie maksymal-
nego czasu parkowania bądź umożliwienie mieszkańcom 
parkowanie godziny w miesiącu za darmo (przywilej  
na dorosłego mieszkańca, ale maksymalnie trzy przywile-
je na numer rejestracyjny, aby ograniczyć manipulacje).

Godziny dnia - podano wartości od 6:00 do 22:00
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Rys. 6. Rozkład czasu parkowania w centrum miasta bez regulacji parkowania na podstawie [10].

max 1h 
max 2h 
max 3h 
max 4h 
max 5h 
max 6h 
max 7h 
max 8h

Nie określę więc konkretnej ceny za parkowanie w SPP, 
gdyż jej funkcjonowanie powinno być adaptowane  
do bieżącej sytuacji transportowej:

•	 cena za postój powinna zapewniać 10–30% wolnych 
miejsc w godzinie szczytu parkingowego (rys. 6),  
co należy weryfikować nie rzadziej niż corocznie [3];

•	 obszary cenowe powinny być jak najmniejsze, aby 
zachęcać do parkowania na sąsiednich ulicach, 
jeżeli jest tam mniejszy popyt, duże strefy z jednolitą 
ceną charakteryzują się ulicami z nadmiarem  
i ulicami z niedoborem parkujących (np. w Krakowie 
przy Plantach zajętość miejsc wynosiła 98%, a przy 
obrzeżach strefy 56% [12], podobnie w Poznaniu ul. 
Za Groblą i Sporna charakteryzowały się nadmierną 
rezerwą wolnych miejsc);

•	 w niektórych obszarach wskazane byłoby zasto-
sowanie bezpłatnego krótkiego parkowania, np. 
pierwszej godziny bezpłatnie – zasada ta funkcjonu-
je na parkingach przysklepowych, ale na drogach 
publicznych wymaga niestety zmiany ustawy.

Zamrożenie gospodarki państwowej z tego roku wpłynęło 
na zajętość miejsc parkingowych w SPP. Więcej miejsc 
było wolnych, przy czym w rejonie Collegium da Vinci  
na ul. Kutrzeby zniknęły prawie wszystkie parkujące sa-
mochody (cena powinna być obniżona), ale na ul. Kan-
taka występowało nielegalne parkowanie powodowane 
brakiem wolnych miejsc (cena powinna być podniesiona).
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Poznaniacy mieszkający w obszarze SPP mają duże 
preferencje w zakupie abonamentu na parkowanie  
w swoim rejonie. Pytanie, czy zawsze są one uzasad-
nione, skoro wymogiem dla nowych budynków  
w Poznaniu jest zapewnienie miejsc dla samochodów 
na terenie inwestora. Dla mieszkańców budynków 
sprzed 1990 r. preferencje należałoby utrzymać, ale 
dostosowując je do konkretnej lokalizacji, są bowiem 
obszary miasta, w których problemem jest właśnie 
parkowanie lokalnych mieszkańców (Wilda i Łazarz, 
gdzie planowane jest wprowadzenie SPP, ale też  
Naramowice czy Świt). Poza bezpośrednim oddziały-
waniem Miasta są, często przepełnione, spółdzielnia-
ne parkingi osiedlowe, np. na os. Kopernika czy  
na Boninie. W zależności od miejsca, dla mieszkań-
ców można:

•	 przewidzieć preferencyjne abonamenty, których 
cena nie powinna być jednak niższa niż podatki 
za teren zajęty przez parkujący samochód – aby 
zachęcić tych, którzy mogą, do parkowania na 
swojej posesji;

•	 w razie zbyt dużego popytu mieszkańców ograni-
czyć te abonamenty, np. do jednego na mieszka-
nie bądź kilku na budynek;

•	 organizować przetargi na cenę preferencyjnego 
(bądź rezerwowanego) parkowania – wzorem 
Singapuru, gdzie dotyczy to jednak nie parkowa-
nia, lecz możliwości jeżdżenia;

•	 dopuszczać wspomniane wcześniej rozwiązanie, 
jak: krótki postój lub krótkie parkowanie.

Kluczowym elementem polityki parkingowej jest 
szczelność systemu, w tym ograniczenie nieprawidło-
wego parkowania w celu uniknięcia opłaty.  
W poznańskiej SPP w latach 2010–2014 aż 82–92% 
wykrytych przypadków niewłaściwego parkowania 
wiązało się z nieopłaceniem postoju; dzięki zmia-
nie zasad egzekucji udział ten od roku 2017 wynosi 
ok. 50% (dane SPP). Założenie szczelności musi też 
objąć informację dla kierowców, gdyż kierowca który 
wjedzie w strefę pozbawioną wolnych miejsc, zapar-
kuje niezgodnie z prawem. Taki komunikat powinien 
zawierać następujący przekaz:

•	 Kierowcy jadący do centrum, w razie dużej  
zajętości SPP, powinni być informowani o tym  
i zachęcani do parkowania wcześniej – przesiadki 
na tramwaj.

•	 Kierowcy powinni być pozbawiani złudzeń,  
że zaparkują bezpłatnie w SPP.

•	 Czasami przy dużym deficycie miejsc może być 
potrzebna decyzja o likwidacji wszystkich ogól-
nodostępnych miejsc parkingowych. Kierowcy 
są w kwestii parkowania optymistami, a w takiej 
sytuacji będą mieli pewność, że nie zaparkują, 
więc nie będą próbować.

Ważna jest też dobra polityka przestrzenna, ograni-
czająca konieczność używania samochodu.

Powyższe problemy w małym stopniu dotyczą po-
jazdów dwuśladowych, choć w Holandii problemem 
bywa parkowanie rowerów w miejscach zakazanych. 
Na razie w Poznaniu regulacji może wymagać ogra-
niczenie zbyt swobodnego pozostawiania hulajnóg 
elektrycznych na chodnikach czy wykorzystywanie 
rowerów jako stojaków reklamowych (rowerzysta 
zazwyczaj postawi rower równolegle do potoku pie-
szych, aby najmniej przeszkadzał, reklama ustawi się 
prostopadle, aby być jak najbardziej widoczna).

INNE ROZWIĄZANIA 
DLA MIESZKAŃCÓW
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Oprócz ograniczania popytu Miasto powinno również 
zwiększać podaż miejsc parkingowych, uważając, aby 
nie przekroczyć pojemności parkingowej centrum -  
w przeciwnym razie pojazdy opuszczające parkingi w 
godzinach szczytu, mogłyby „zatykać” ulice. Zwiększanie 
podaży miejsc jest też problematyczne ze względu na:

•	 koszt kilkudziesięciu tysięcy zł za budowę jedne-
go miejsca w parkingu kubaturowym (gdybyśmy 
zaoferowali te pieniądze mieszkańcowi Poznania, 
czy wybrałby za nie miejsce parkingowe, czy też 
wolałby w inny sposób je spożytkować?);

•	 ogromny popyt (zapewnienie miejsc na powierzchni 
dla wszystkich chętnych do parkowania w centrum 
Poznania wymagałoby wyburzenia co najmniej 
300% powierzchni centrum (sic!);

•	 negatywny wpływ urbanistyczny dużych powierzch-
ni parkingowych.

Dla zwiększania podaży miejsc parkingowych w Pozna-
niu proponuję więc:

•	 budowę przez Miasto pojedynczych parkingów 
kubaturowych – ograniczeniem jest cena;

•	 budowę parkingów kubaturowych przez przedsię-
biorców – ich plan zwrotu poniesionych nakładów 
zakłada odpowiednio duży deficyt miejsc i odpo-
wiednio wysoką cenę w SPP;

•	 budowę parkingów kubaturowych przez spółdziel-
nie lub wspólnoty mieszkaniowe;

•	 synergię potrzeb publicznych i prywatnych: budowę 
parkingów o funkcjach miejskich, np. przy centrach 
handlowych – pozytywnym przykładem jest Aveni-
da przy stacji Poznań Główny;

•	 egzekucję zapisów planów zagospodarowania 
przestrzennego wymagających lokalizacji miejsc 
parkingowych na posesjach. Egzekucja ta musi 
zapobiegać zamianie tych miejsc np. na komórki lo-
katorskie (Naramowice) bądź ich niewykupywaniu z 
racji możliwości bezpłatnego (niekoniecznie zgod-
nego z prawem) parkowania na ulicach (zdj. 4);

•	 budowę parkingów typu Parkuj-i-Jedź, opisanych 
wcześniej w rozdziale. Na terenie Poznania parkingi 
takie są potrzebne (rys. 2) między innymi przy PST, 
na Umultowie, w rejonie Ronda Śródka, w okolicy 
CH Posnania, przy pętli na Starołęce, przy planowa-
nej pętli Dębina (przy węźle autostrady), na Górczy-
nie (pod warunkiem dojazdu bez stania w zatorze), 
przy cmentarzu Junikowo (parking jednocześnie 
obsługiwałby cmentarz).

Konieczna jest też korekta polityki budowy parkingów 
w Poznaniu. Przynajmniej część miejsc powinna być  
dostosowana do mniej sprawnych kierowców i więk-
szych pojazdów (miejsca te mogą być przez to nieco 
droższe dla parkujących). Ważne jest też umożliwienie 
wjazdu samochodom na nietypowe napędy, np. na gaz 
czy wodór. Wskazane jest zachowanie parteru (i czasa-
mi I piętra) parkingu na funkcje miastotwórcze.

Jak ocenić jakość polityki parkingowej? Wskaźniki  
powinny być ustalane osobno dla poszczególnych  
obszarów, a dopiero następnie uśredniane. Jako 
podstawowy wskaźnik proponuję liczbę samochodów 
parkujących niezgodnie z prawem (im mniej, tym lepiej, 
należy dążyć do 0) przeliczoną na mieszkańców: pro-
blemem nie jest bowiem samo parkowanie, ale skutki 
parkowania w miejscach niedozwolonych.

Wskaźnikami pomocniczymi mogą być:

•	 liczba samochodów korzystających z miejsc parkin-
gowych (im więcej, tym lepiej) – łącząc liczbę miejsc 
parkingowych przeliczoną na liczbę mieszkańców  
i wskaźnik rotacji;

•	 opisana wyżej dostępność wolnych miejsc parkin-
gowych (optymalnie 10–30%).

PROBLEMY ZE ZWIĘKSZANIEM 
PODAŻY MIEJSC PARKINGOWYCH 

Zdj. 4. Mieszkańcy ul. Wojskowej niechętnie wykupują miejsca 
w garażach pod budynkami, bo na ulicy można zaparkować 
bezpłatnie. A ponieważ na ulicy brakuje miejsc, parkują dowolnie 
bardzo utrudniając wyjazd z podziemnych parkingów (pojazdy na 
zdjęciu są zaparkowane!). 
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W jaki sposób rozwiązywać dylemat 
między tanim (niska cena biletów)  
a dobrej jakości (komfortowe pojazdy, 
miejsca siedzące, gęsta sieć) trans-
portem publicznym?

W jakich proporcjach (oczywiście w 
zależności od obszaru) albo według 
jakich kryteriów przeznaczać miejsca 
postojowe/parkingowe dla mieszkań-
ców, dostawców, klientów?

Według jakich kryteriów rozwiązywać 
dylemat między zwiększaniem pręd-
kości podróży (transport publiczny 
dostosowany do ludzi sprawnych, 
ukierunkowany na rozwój gospodar-
czy, metropolizację) a zwiększaniem 
dostępności (transport dostosowany 
do osób mniej sprawnych, ukierunko-
wany na włączenie społeczne)?

W jakim stopniu należy regulować 
popyt ceną, w jakim stopniu czasem, 
w jakim zakresie przewidywać pakiety 
„obywatelskie” (np. w miesiącu jedna 
godzina bezpłatnego parkowania, 
jeden dzień bezpłatnych przejazdów 
tramwajami), w jakim zakresie do-
puszczać przywileje?

Na koniec tej krótkiej analizy warto zadać pytania o kształt rozwoju polityki transportowej Poznania w zakre-
sie transportu zbiorowego i systemu parkowania:
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