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Streszczenie: W artykule przedstawiono jeden ze sposobdéw wyzna-
czania granicy strefy platnego parkowania wedlug metodologii autor-
skiej. W pierwszej czesci artykulu zaprezentowano autorska definicje
centrum miasta oraz Srédmiescia, biorac pod uwage kwestie transporto-
we. W kolejnej czesci dokonano analizy wybranych miast w Polsce pod
katem wzajemnej relacji pomiedzy granica Srodmiescia a strefy platne-
go parkowania. Dla tych obszaréw zaproponowano poszerzenie strefy
w zwiazku z potencjalnym oddzialywaniem przystanku kolei aglomera-
cyjnej. W kolejnej czesci opisano przypadek krakowski — wyznaczenie
nowej granicy $§rédmiescia i strefy platnego parkowania z uwzglednie-
niem oddzialywania przystankéw i stacji wysokowydajnych $rodkéw
transportu szynowego.

Stowa kluczowe: strefa platnego parkowania, system kolei aglomera-

cyjnej, Srédmiescie, podzial zadai przewozowych.

Wprowadzenie

Strefa platnego parkowania to jeden z najbardziej sku-
tecznych $rodkéw zniechecajacych mieszkanicéw miast do
podrézy samochodem. Strefy te najczesciej wyznaczane sg
w obszarach $rédmiesé, gdyz to one powinny by¢ chronio-
ne od ruchu samochodowego. Srédmiescia polskich miast
zmieniaja sw6j wyglad i charakter w wyniku wzrostu go-
spodarczego i oczekiwan mieszkancéw. Dotychczas zanie-
dbane przestrzenie publiczne, zaczynaja si¢ zmieniaé , np.
poprzez dzialania w zakresie przeksztalcen funkcji poprze-
mystowych na tereny zielone, ustugowe czy mieszkanio-
we. Zatem atrakcyjnos$¢ inwestycyjna tych obszaréw takze
wzrasta. A jesli tak, to sa one narazone na wjazd wiekszej
liczby samochodéw. I stad konieczno$¢ zintegrowanych
dzialann w kwestii platnego parkowania. W jaki sposéb
mozna zmniejszy¢ ,,potencjalng uciazliwo$¢” w poruszaniu
sie do $rédmiescia, po wprowadzeniu strefy platnego par-
kowania? Jednym z takich sposéb sg dziatania inwestycyjne
na rzecz rozwoju wysokowydajnych szynowych systemoéw
transportowych. Jesli jednak maja by¢ one efektywne, po-
winny by¢ traktowane priorytetowo — poprzez ogranicze-
nie dostepnosci samochodem do obszaréw, w ktérych silnie
oddzialuja przystanki kolejowe na sasiednie duze generato-
ry ruchu. Pokazuje o koniecznos$¢ planowania zasiegu strefy
platnego parkowania w relacji do zasiegu oddzialywania
kolei aglomeracyjne;j.

Centrum miasta i Srddmiescie — definicja i granice

Centrum miasta i Srddmie$cia to dwa najbardziej atrakcyjne
obszary w mie$cie, w ktérym nastepuje koncentracja wielu
funkgji. To jednocze$nie najbardziej problematyczny obszar
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w miescie pod katem transportowym — przy niepopraw-
nie zaprojektowanym systemie transportowym jest zawsze
bardzo obciazony ruchem samochodowym. Nalozenie si¢
atrakcyjnosci tego obszaru i bardzo silnego oddzialywania
ruchu samochodowego moze doprowadzaé¢ do degradacji
obszaru centrum i $rédmiescia, niszczgc podstawowe jego
funkcje, a w konsekwencji prowadzac do dysfunkgji calego
miasta.

W literaturze z zakresu urbanistyki, definicja centrum
Scisle powiazana jest z funkcja, jaka ten obszar pelni w mie-
$cie. Wedlug autora [1} jest to najwyzszego stopnia osro-
dek ustugowy w danej jednostce lub zespole jednostek
osadniczych. Zbudowany jest poprzez koncentracje wielu
funkcji ustugowych, najczesciej o charakterze szczegdlnym
i zlokalizowanych w rejonie gléwnego wezta komunikacyj-
nego. Zatem mozna powiedzieé, ze centrum to zbi6r obiek-
téw, ktére zapewniaja realizacje codziennych podrézy
w motywacji zwiazanej z praca i szkolg, ale takze miejscami
rekreacji. Takie motywacje najczeSciej (w wielu miastach)
zwiazane sa z odbywaniem podrézy samochodem. A jedno-
cze$nie obszary centrum, szczegdlnie te historyczne, po-
winny by¢ chronione przed negatywnym skutkiem ruchu
samochodowego. Codzienno$¢ wystepowania podrézy od-
bywanych samochodem w obszarach duzej koncentracji
gléwnych celéw podrézy, z jednoczesng wrazliwoscig tego
obszaru, wymaga od zarzadcéw miasta intensywnych dzia-
tat ograniczajacych dostepnosé samochodem.

Autorka niniejszego artykutu nakreslita definicje centrum
miasta w kontekscie transportowym. Jest to dominujacy ob-
szar w miescie, w ktorym zbiegaja si¢ obligatoryjne motywa-
¢je podrézy mieszkancéw, zwigzane z miejscami pracy oraz
nauki. Wystepuje tu bardzo wysoka koncentracja wezléw
przesiadkowych réznych systeméw transportowych (trans-
port zbiorowy, rowerowy i pieszy), ktére sg bardzo dobrze
dostepne dla obligatoryjnych motywacji podrézy mieszkari-
cow. To takze obszar, gdzie rola samochodu w podrézach,
powinna by¢ znaczaco ograniczona na rzecz innych srodkéw
transportu, np. poprzez zaplanowanie granic stref platnego
parkowania w powigzaniu z systemem transportu zbiorowe-
go. W strefie historycznej centrum priorytetem w przemiesz-
czaniu si¢ mieszkancéw jest ruch pieszy i rowerowy, z bez-
wzglednym ograniczeniem ruchu samochodowego (z do-
puszczeniem dostaw w wydzielonych godzinach dnia).

Delimitacja strefy centrum miasta powinna uwzgled-
nia¢ zatem granice urbanistyczne wyznaczone poprzez stre-
fy wylaczenia z ruchu samochodowego lub jego znacznego
ograniczenia, z jednoczesng wysoka gestoscia sieci trans-
portu zbiorowego.
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W kontekscie sr6dmiescia natomiast literatura podaje,
ze jest to obszar charakteryzujacy si¢ intensywna, zwartg
i wielofunkcyjna zabudowa, wyraznie nakierunkowana na
ustugi. To miejsce skupiajace najwicksza liczbe miejsc pra-
cy, ktére takze — przy niewlasciwej kontroli dostepnosci sa-
mochodem — moze zosta¢ w znaczacy sposéb zdegradowa-
ne ruchem samochodowym.

W kontekscie transportowym zatem (wg definicji au-
torki artykutu) §rédmiescie to obszar, gdzie motywacje po-
drézy mieszkadcow sa powiazane nie tylko z podrézami
obligatoryjnymi, ale takze fakultatywnymi — z uwagi na
wielofunkcyjnos$é obszaru. Wystepuje tu wysoka koncen-
tracja wezlow przesiadkowych réznych systeméw transpor-
towych, ktére sa dobrze dostepne dla wszystkich motywa-
¢ji podrézy. To obszar, gdzie rola samochodu w podrézach
powinna by¢ ograniczana na rzecz innych $rodkéw trans-
portu, jednak dopuszczony jest jego wiekszy udzial w po-
drézach niz w centrum miasta. W obszarze tym polityka
parkingowa powinna wcigz ogranicza¢ mozliwos$¢ swobod-
nego zaparkowania, ale by¢ nieco mniej restrykcyjna niz
w centrum miasta, z uwagi na duze zrdznicowanie wielu
funkcji. Obszar $rédmiescia najczesciej silnie zwigzany jest
z przebiegiem linii kolejowych, jako systemu transportowe-
g0, ktéry historycznie uksztaltowal granice §rédmiesé.

Delimitacja $rédmiescia powinna uwzgledniaé natural-
ng granice zakoficzenia zréznicowania réznych funkcji
uzytkowania terenu, ktére sa zlokalizowane blisko siebie,
oraz wyrazne granice urbanistyczne w postaci przebiegu li-
nii kolejowej lub metra oraz obszaru zageszczenia linii
tramwajowych. Granica ta powinna jednak wybiega¢ nieco
dalej niz sama ,szyna” transportu zbiorowego szynowego
— musi uwzglednial takze obszar oddzialywania przystan-
kéw, ktéry zostaje nakreslony poprzez izolinie dojscia do
tych przystankéw, po realnej sieci przemieszczeni pieszych.
W takim przypadku mozna méwié o funkcjonalnej delimi-
tacji Srédmiescia, a nie tylko strukturalne;.

Za wyznaczeniem granicy SrédmieScia powinna zatem
podazaé delimitacja strefy platnego parkowania. Jedno-
cze$nie samo Srédmiescie moze takze zmieniaé swoje grani-
ce wraz z rozwojem systemOw transportu zbiorowego,
gléwnie szynowego. Zatem jes$li méwimy o wyznaczeniu
maksymalnej granicy strefy platnego parkowania, zdaniem
autorki artykuhlu, powinna ona pokrywacé sie z granicg $réd-
miescia (oczywiscie w strefie oddzialywania przystankéw
kolei aglomeracyjnej). A ta powinna zostaé wyznaczona po-
przez analizy funkcji uzytkowania terenu oraz oddziatywa-
nia przystankéw transportu zbiorowego wysokowydajne-
go. Oddzialywania te powinny zosta¢ wyznaczone na pod-
stawie dostepnosci, z uwzglednieniem dojscia po istniejace;
i planowanej sieci powiazan pieszych.

Granice ptatnego parkowania a granica srodmiescia

— przyktady z Polski

Granice stref platnego parkowania ustalane sa na podsta-
wie wielu przestanek, m.in. granic obszaréw historycznych
(jak historyczne centra miasta), obszaréw generujacych
duzy potencjal w granicach srédmies¢ czy mozliwej dostep-

nosci transportem zbiorowym w tym obszarze. Najcze$ciej
jednak to ostatnie podejscie skierowane jest raczej na trans-
port zbiorowy, jakim jest system tramwajowy i autobuso-
wy. Niezwykle rzadko bierze si¢ pod uwage system kolejo-
wy. Byé moze z uwagi na to, ze dopiero sie rozwija w wielu
duzych miastach jako system obejmujacy swoim zasiegiem
nie tylko miasto, ale takze jego obszar funkcjonalny.

W artykule dokonano przegladu kilku najwickszych
miast w Polsce, pod katem zasiegu strefy ptatnego parko-
wania w odniesieniu do granic §rodmiescia. Dodatkowo
dokonano analizy zasiegu strefy platnego parkowania
w kontekscie oddzialywania przystankéw kolejowych,
mogacych lub juz funkcjonujacych w systemie kolei aglo-
meracyjnej.

Do analiz wybrano nastepujace miasta: Gdaiisk, Poznan,
Rzeszéw, Szczecin i Wroctaw. Na ponizszych rysunkach
(rys.1 a — e) przedstawiono obowiazujaca granice srédmie-
$cia (linia czerwona), zasieg strefy platnego parkowania
(obszar r6zowy) i proponowane rozszerzenie strefy platnego
parkowania z uwagi na oddzialywani przystankéw kolei
aglomeracyjnej (obszar niebieski). Mozna zauwazy(, ze
wiasciwie w kazdym miescie (za wyjatkiem Poznania) strefa
platnego parkowania koficzy sie na linii kolejowej — prze-
biega do tej strefy stycznie. Jaki zatem sens ma ta strefa,
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Rys. 1. Zasieg strefy ptatnego parkowania w kontekscie granic $rodmiescia w: a) Gdansku,
b) Poznaniu, c) Rzeszowie, d) Szczecinie, e) Wroctawiu (granica $rédmiescia — linia czerwo-
na, stref ptatnego parkowania — obszar rézowy, proponowane powigkszenie strefy ptatnego
parkowania — obszar niebieski)

Zrédto: maps.google i opracowania wiasne
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jesli w wyniku funkcjonowania (obecnego lub planowane-
go) mieszkancy obszaréw funkcjonalnych moga podjechac
samochodem wprost pod granice Srédmiescia? A sa to po-
dréze zwiazane z miejscami pracy, gdyz w obszarze funkcjo-
nalnym §rodmiescie ta motywacja w podrézach codzien-
nych przewaza. W tych miastach trudno bedzie zatem mo-
wi¢ o dzialaniach wladz (w obszarze transportowym)
skierowanych na zmotywowanie mieszkaicéw do zmiany
srodka transportu z samochodu na kolej. Kreowanie granic
strefy platnego parkowania jest wlasnie takim dzialaniem
— poprzez ograniczanie dostepnosci samochodem do stref
wrazliwych w miescie w zamian za oferte atrakcyjnego
srodka transportu zbiorowego.

Patrzac na granice sSrédmiescia natomiast, w kontekscie
potencjalnego oddzialywania przystankéw kolejowych,
mozna zauwazy¢, ze granice te mogly zosta¢ zmodyfikowa-
ne w Rzeszowie (rozszerzenie na zachdd) i Wroclawiu (roz-
szerzenie w kierunku potudniowym). Analizy te jednak
wymagaja pewnej metodologii, ktéra bedzie przedstawiona
w kolejnej czesci artykulu.

Wyznaczenie strefy ptatnego parkowania

— przyktad krakowski

Strefa platnego parkowania w Krakowie funkcjonuje od
1988 roku. Wprowadzona zostata w ramach uspokojenia
ruchu kolowego w centrum miasta, tworzac trzy strefy:
ruchu pieszego (strefa A), ruchu ograniczonego (strefa B)
oraz ograniczonego postoju (strefa C). Zasieg tej strefy
oczywiscie ewoluowal, w miare zmian w koncepcji roli
strefy i operatora. Jednak zawsze jej rola byla jasno okre-
slona: ,Strefe ptatnego parkowania ustala si¢ bowiem na
obszarach charakteryzujacych si¢ znacznym deficytem
miejsc postojowych, jezeli uzasadniaja to potrzeby or-
ganizacji ruchu, w celu zwiekszenia rotacji parkujacych
pojazdéw samochodowych lub realizacji lokalnej polityki
transportowej, w szczegbélnosci w celu ograniczenia do-
stepnosci tego obszaru dla pojazdéw samochodowych lub
wprowadzenia preferencji dla komunikacji zbiorowej”
[2}. Kwestie preferencji dla komunikacji zbiorowej nalezy
tutaj szczegolnie rozwinal, tym bardziej ze kolej w sys-
temie Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA) ma w tym
zakresie coraz wieksza role. Szybka Kolej Aglomeracyjna
stanowi wazny element rozwoju systemu transportu zbio-
rowego w Krakowie. Podobnie jak w innych miastach
w Polsce (Warszawa, Wroctaw, Tréjmiasto) daje szanse
na zapewnienie lepszej dostepnosci centrum i §rédmiesé
do system6w transportu zbiorowego, przy jednoczesnym
wykorzystaniu juz istniejacej infrastruktury kolejowej
(gdyz historycznie linie kolejowe rozwijaly sie wlasnie
w tych strefach). Jednym z najwazniejszych elementéw
wplywajacych na efektywnosé tego systemu jest dostep-
no$¢ piesza przystankéow w kontekscie zagospodarowania
przestrzennego, ale takze strefy platnego parkowania. I o
ile rola dostepnosci pieszej w kontekscie zagospodarowa-
nia zostala opisana we wczesniejszych opracowaniach au-
torki, np. [31], o tyle kwestia powiazan dostepnosci pieszej
przystanku (czyli oddzialywania przystanku kolejowego)
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ze strefg platnego parkowania jest podejsciem, ktéry nie
zaistnial dotychczas w literaturze polskiej.

Dlaczego tak wazne jest zwrdcenie uwagi na kwestie
oddzialywania przystanku kolei aglomeracyjnej na zasieg
strefy platnego parkowania? Ot6z jesli strefa platnego par-
kowania, ktéra obejmuje zasiegiem obszar $rédmiescia
z duzymi generatorami ruchu (biurowce, jednostki miej-
skie, obszary handlowe), bedzie konczyla si¢ przed przy-
stankiem kolejowym (jego izolinia zerowa), to mieszkancy
miasta, jak i obszaru funkcjonalnego/aglomeracji beda wy-
biera¢ w podrézach samochéd zamiast kolei — gdyz z ta-
twoscig zaparkuja poza strefa, a wcigz blisko $rédmiescia
(przyklad otoczenia przystanku kolejowego Zablocie, gdzie
po zachodniej stronie linii kolejowej funkcjonuje strefa,
a po wschodniej, z duzymi generatorami ruchu — juz nie;
efektem jest ,dziki parking” przy przystanku kolejowym).
Takich przykladéw mozna odnalezé w Polsce wiele. Wplywa
to na chaos komunikacyjny i degradacje przestrzeni pu-
blicznej.

Granica $rodmiescia w Krakowie uwzglednia przebieg
gléwnych ulic (obwodnica Srédmiejska w postaci Alei
Trzech Wieszczow), ale takze wnetrza ulic i placow, ktére
historycznie byly koncentracja zycia spoleczno-gospodar-
czego, jak Plac Na Stawach, Rynek Debnicki, a takze ze-
spoly placow na Kazimierzu i Podgérzu. W opracowaniu
Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miasta Krakowa (SUIKZP) {4} mozna od-
nalez¢ zapis, ze ,strefa Srédmiejska Krakowa jest za mala,
jak na preznie rozwijajace si¢ miasto duze”, a zatem mozna
przypuszczal, ze strefa platnego parkowania powinna by¢
nieco wicksza (gdyz to w $rédmiesciu znajduje si¢ szereg
atrakcyjnych zrédel podrézy). Autorzy opracowania wska-
zuja na konieczno$¢ poszerzenia obszaru $rédmiescia,
z uwagi na umozliwienie lokalizacji wyzszych budynkéw
biurowych i komplekséw ustugowo-handlowych, hotelo-
wych i konferencyjnych. Obszary te powinny by¢ chronio-
ne przed ingerencja ruchu samochodowego, a zatem objete
takze strefa platnego parkowania.

Autorka niniejszego artykulu podjela probe wskazania
potencjalnej granicy $rédmiescia Krakowa w powigzaniu
z oddzialywaniem przystankéw kolei aglomeracyjnej oraz
z proponowanym rozszerzeniem strefy platnego parkowa-
nia w kierunku wschodnim i pélnocnym. W analizach
uwzgledniono przystanki juz funkcjonujace lub majace
funkcjonowaé w ramach Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej
w Krakowskim Obszarze Funkcjonalnym (na podstawie
opracowania SUIZKP miasta Krakowa). Przyjeto jednak
takze lokalizacje nowych przystankéw kolejowych, ktére
powinny powstaé na tzw. malej obwodowej linii kolejowej
w Krakowie, na podstawie opracowania {5}, w ktorego
przygotowaniu brata udzial takze autorka niniejszego arty-
kutu.

W pierwszym etapie analiz, dla wszystkich przystan-
kéw kolejowych w sasiedztwie istniejacych granic $rod-
mie$cia i z nim sasiadujacych, opracowano rysunki izoli-
nii, ktére obrazuja zasicg dojscia do przystanku z obszaru
opracowania. Zaznaczono takze proponowane przez au-
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torke lokalizacje stacji metra (system ten w Krakowie ma
coraz wicksze szanse powstania). Izolinie uwzgledniajg
dojscie do przystanku i stacji metra po istniejacej infra-
strukturze drogowej i pieszej. Sa stopniowane co 100 m,
az do warto$ci 800 m. Dodatkowo zaznaczono takze za-
sieg izolinii 800 m, mierzonej w linii prostej od przystan-
ku. Warto$¢ graniczna zostala ustalona na podstawie ba-
dan, ktére opisane zostaly w opracowaniu {6}. Rysunki
zostaly wykonane recznie, gdyz oprogramowanie powig-
zane z informacjami GIS nie jest w stanie dokladnie prze-
analizowad tras ciagéw pieszych (alejki w parku, chodniki
przed budynkami).

Na rysunku 2 przedstawiono zakres obecnej delimitacji
$rédmiescia i strefy platnego parkowania oraz planowa-
nych. Planowane poszerzenie granicy $rddmiescia po stro-
nie wschodniej uwzglednia oddzialywanie przystanku kole-
jowego dla dojs$¢ pieszych. Obszar ten wraz z tkanka miej-
ska, w granicy planowanego poszerzenia strefy, posiada
cechy $rédmiejskie (zréznicowanie funkgji, charakter zabu-
dowy etc.). Dodatkowo, wlasciwie tylko wokdt potencjal-
nych przystankéw kolejowych, znajdujg sie tereny do prze-
ksztalceri na cele ustugowe, a zatem niezbedna bedzie tutaj
obecnos¢ strefy platnego parkowania. Granica wschodnia
strefy bedzie znajdowala si¢c na styku izolinii dojscia do
przystankéw (zasieg 800 m), pod warunkiem, ze zostang
uwolnione tereny po przeksztalceniu od barier urbanistycz-
nych, np. ogrodzen i brakéw w infrastrukcurze piesze;j.
Dobry przyklad takich zmian mozna obserwowaé przy pla-
nach rozbudowy ukladu doj$¢ pieszych przy przystanku
kolejowym Opolska (przystanek ten w swojej pierwotnej
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Rys. 2. Zasieg strefy ptatnego parkowania i granicy Srddmiescia w Krakowie — wraz z propo-
nowanymi zmianami
Zrodto: maps gogle.pl i opracowanie wiasne

lokalizacji —w SUIKZP — posiadat nazwe Pradnik Bialy i zlo-
kalizowany byl w sasiedztwie osiedla mieszkaniowego;
w strefie $Srédmiejskiej raczej powinien obstugiwaé funkcje
ustugowe). Przyklad ten przedstawiono w innym artykule
autorki [6].

Dla zasiegu strefy ptatnego parkowania w kierunku
pélnocnym wydaje sie zasadnym ustalenie granicy na uli-
cach Bora Komorowskiego i Opolskiej, z zejsciem pohu-
dniowym w kierunku linii kolejowej, na kierunku zachod-
nim. Nie powinno sie wprowadzad strefy ptatnego parko-
wania w obszarach osiedli mieszkaniowych, poza strefy
$rédmiejska.

Podsumowanie

Przeprowadzone analizy pokazaly, ze ustalenie granicy
strefy platnego parkowania powinno uwzglednial tak-
ze oddzialywanie wysoko wydajnych §rodkéw transpor-
tu szynowego (kolej lub system metra, ktéry obstuguje
ruch nie tylko miejski, ale takze z obszaru funkcjonal-
nego). Przedstawione przyklady z miast polskich poka-
zuja na konieczno$¢ zastanowienia si¢ nad uzupelnie-
niem obszaru strefy platnego parkowania, jesli polityka
transportowa tych miast skierowana jest na redukowa-
nie liczby samochodéw w obszarach najbardziej war-
to$ciowych i wrazliwych — czyli obszarach $rédmiesé.
Zaprezentowany przyklad krakowski pokazal metodolo-
gie ustalania tych granic, z wykorzystaniem dostepnosci
pieszej do przystankéw kolejowych i jego oddzialywania
na obszar.

W artykule zwrécono takze uwage na koniecznos¢
szczegdlowej analizy oddzialywania przystankéw kolejo-
wych i stacji metra na przylegly teren. Oddzialywanie to
przejawia si¢ poprzez stymulowanie programéw inwe-
stycyjnych wokédt tych przystankdw, szczeglnie w ob-
szarach srédmiescia, ktére powinny by¢ chronione przed
ruchem samochodowym.
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