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Dziatania PKE na rzecz uspokojenia
ruchu oraz polityki transportowej,
w tym parkingowej'

Streszczenie: W artykule poruszono tematyke komunikacyjna podej-
mowana przez Polski Klub Ekologiczny (PKE) od jego powstania do
chwili obecnej. Zasadniczy kierunek zostal wytyczony w dokumencie
programowym Quo vadis, Cracovia? Jaki jest Krakéw, a czym i jaki
ma by¢ w przysztosci. Kolejne dokumenty PKE sa rozszerzeniem wizji
zarysowanej w ww. dokumencie. Na poczatku zaprezentowano koncep-
¢je uspokojenia ruchu samochodowego, a w kolejnych dokumentach
postulowano realizacje infrastruktury rowerowej i dominacji transportu
zbiorowego w polityce transportowe;j.

Stowa kluczowe: uspokojenie ruchu, oplaty parkingowe, oplaty za

wjazd do miast, szybszy tramwaj

1 marca 1903 roku mialo miejsce wydarzenze, ktdre
dramatycznie  zmienito  historig  spokojnego  dotqd
Krakowa. Na Rynek wjechat, hatasujqc i dymiqc,
plerwszy samochid. Of, nie spodobat si¢ krakowianom
tenwynalazek. W krakowskiej gazecie ,Czas” napisano:
Jprzelatywal szalonym pedem  automobil przex ulice
bez wzgledn na ruch w miescie i nichezpieczenstwo
pregjechania ludzi i dzieci. Na widok  pedzqcego
automobilu ko doroikarski gwattownie sig sploszyt,
lamiqe dyszel i Hukqc latarni¢”.

Wprowadzenie

W §lad za USA na przelomie lat 60. i 70. XX wieku od-
bywal sic w Europie Zachodniej burzliwy rozwéj motory-
zacji. W konsekwencji wzrastaly zagrozenia motoryzacyjne
w postaci: zanieczyszczenia Srodowiska, nadmiernego hata-
su i wibracji, wzrostu wypadkowosci. Te niekorzystne zja-
wiska wywotaly fale protestéw spotecznych, co uaktywni-
o spoleczeistwo w zakladaniu organizacji ekologicznych.
»Stop de kindermord” (Nie zabijajcie dzieci), ,50 is teve-
el” (50 km/h to zbyt wiele) — brzmialy hasta w Holandii.
Na ten spoleczny krzyk musial zareagowad $wiat nauki.
Odpowiedzig ekspertéw holenderskich byly prekursor-
skie propozycje wprowadzenia rozwiazafn organizacyjnych
w postaci Woonerfu (strefa mieszkaniowa) i mniej znanego
obecnie Winkelerfu (strefa sklepowa). Te rozwigzania to nic
innego jak obecnie znane strefy ruchu uspokojonego, czyli
popularne uspokojenie ruchu. W §lad za Holandia poszly
inne kraje (Niemcy, Dania, Szwecja), ktére zaczely wdrazad
rozwiniete i udoskonalone formy uspokojenia w postaci:
TEMPO 30, TEMPO 20, TEMPO 10.

W Polsce na konferencji Towarzystwa Urbanistéw
Polskich, ktéra odbyla si¢ w Kazimierzu Dolnym w 1978
roku, jako pierwszy o uspokojeniu ruchu méwil prof.
Wojciech Suchorzewski. Nowg tematyke wywolang zagro-
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zeniami motoryzacyjnymi trzeba bylo opisaé. Podjal sie
tego prof. Andrzej Rudnicki, ktéry wraz z zespolem wyko-
nal opracowanie na temat ksztaltowania stref ruchu piesze-
go i rowerowego?.

W 1978 roku w krakowskim ,Dzienniku Polskim”
ukazal sic list otwarty autora tego artykutu apelujacy o bu-
dowe drég dla roweréw w Krakowie. Trzeba sobie u§wiado-
mié fakt, ze byl to czas gdy krakowski Rynek byl gléwnym
wezlem komunikacyjnym miasta i regionu. Z Rynku roz-
chodzily si¢ drogi we wszystkich kierunkach. Rynek byt tez
wielkim parkingiem dla samochodéw. Ruch samochodowy
zagrazal tam nie tylko mieszkaficom, ale takze zabytkom.
Ten stan rzeczy wywolywal niezadowolenie spoteczne.
W odpowiedzi, w 1979 roku wladze miasta podjely decyzje
o zamknieciu krakowskiego Rynku dla ruchu samochodo-
wego. Popelniono jednak przy tym powazny blad, a miano-
wicie usunieto takze z Rynku rowery. Trzeba bylo potem
dlugo czekad, aby ten blad naprawiono i pozwolono rowe-
rzystom korzysta¢ z Rynku. Przeznaczenie jednego z naj-
wiekszych w Europie placéw pieszym i rowerzystom dalo
przyklad innym miastom, ze centrum miasta powinno by¢
jego salonem, w ktdrym jest miejsce tylko dla pieszych i ro-
werzystow, a nie ma dla samochodéw.

Quo vadis, Cracovia

W 1980 roku powstat Polski Klub Ekologiczny jako pierw-
sza niezalezna organizacja ekologiczna w bloku sowieckim.
Stworzylo ja Srodowisko naukowe Krakowa, do ktére-
go dolaczyly inne o$rodki naukowe. Na forum Polskiego
Klubu Ekologicznego zainicjowano ogélnospoteczng deba-
te pod hastem Quo vadis, Cracovia? Jaki jest Krakow, a czym
i jaki ma byé w przysztosci. W tej debacie starly si¢ oficjalna
koncepcja zwolennikéw ,,wielkiego Krakowa” z koncepcija
obywatelska Krakowa, uwzgledniajaca rzeczywiste po-
trzeby czlowieka. Wsréd wielu niebezpieczenstw po raz
pierwszy wymieniono zagrozenia motoryzacyjne, ktore
do dzisiaj dotykaja mieszkaficéw miast. Gwaltowny roz-
wdéj motoryzacji przy liberalnych przepisach, zlym stanie
pojazdéw, zlej jakosci drég 1 torowisk oraz duzym nateze-
niu ruchu, prowadzi do olbrzymich uciazliwosci powodo-
wanych przez: spaliny, halas i drgania. Wibracje i drgania
sa tez nieobojetne dla zabytkéw. Hatas dokucza nie tylko
w zatloczonym centrum, ale i na peryferyjnych osiedlach.
Zaczal si¢ juz wtedy pojawial problem halasu wywolywa-
nego przez ruch lotniczy, na terenach rekreacyjnych: Skaly

? K.Bieda, A.Rudnicki, T. Kopta, M. Trzaski, M. Kurowski. Ksztaltowanie stref
ruchu pieszego 1 rowerowego. Politechnika Krakowska, Krakow 1981-1983.
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Kmity, Bielan i przyleglych. Wraz z osiagnieciem liczby
500 tysiccy mieszkanicéw nastapito w Krakowie wysycenie
istniejacych mozliwosci systemu komunikacyjnego jako ca-
fosci i Krakéw wkroczyl w etap stale poglebiajacego si¢
kryzysu w tym zakresie.

Kryzys ten wyrazal si¢ miedzy innymi:

e skutkami ekologicznymi (spaliny, halas, wibracje),

o dezorganizacja ruchu (niepunktualnos¢ i nieregular-
no$¢ kursowania autobuséw, kilkukilometrowe korki
uliczne),

e zatloczeniem autobuséw i tramwajéw dochodzacym
do 10 oséb na 1 m?,

e wydluzeniem $redniego czasu podrézy (wtedy ten
czas wynosit 40 minut i szacowano, ze kilkunastomi-
nutowe wydluzenie czasu podrézy do pracy to koszt
4 mld zt rocznie),

e zwickszona wypadkowoscia (w dziesiecioleciu po-
przedzajagcym 2,5-krotny wzrost).

Podlozem kryzysu, jak wtedy oceniono, byl niekontro-
lowany i chaotyczny rozwdj aglomeracji krakowskiej oraz
mankamenty realizacyjne (zdaniem jednych) oraz koncep-
cyjne (zdaniem drugich) 6wczesnego planu zagospodaro-
wania przestrzennego Krakowa, jak tez zla gospodarka
programowo-przestrzenna (np. w zakresie relacji mieszka-
nie — praca czy mieszkanie — ustugi). Nakladalo si¢ na to
niedoinwestowanie i niedorozwéj samej komunikacji zbio-
rowej, wyrazajacy si¢ brakiem pracownikéw, zlym stanem
technicznym taboru, brakiem zaplecza oraz zaleglosciach
w wazniejszych inwestycjach komunikacyjnych (tunel pod
dworcem kolejowym, nowy most na Wisle w ulicy
Kotlarskiej i inne). O ile te ostatnie czynniki mogly by¢
(przynajmniej teoretycznie) usunicte przez pozyskanie od-
powiednich §rodkéw finansowych, o tyle pierwsze wyma-
galy rewizji planu przestrzennego pod katem dwczesnych
i przyszlych mozliwosci oraz potrzeb. Owczesny kryzys ko-
munikacyjny w Krakowie byl bowiem symptomem prze-
kroczenia bariery funkcjonalnej w tym zakresie. Ta istotna
bariera rozwoju, wynikajaca zaréwno z uwarunkowan eko-
logicznych, jak i przestrzennych, przemawiala za ograni-
czeniem dalszego aglomeracji  krakowskiej.
Poprawy sytuacji nalezalo szukad w:

e zatrzymaniu dalszego niekontrolowanego wzrostu

miasta,

e poprawie niekorzystnych relacji mieszkanie—praca

i ustugi (deglomeracja miejsc pracy, zamiana miesz-
kan, rozwéj ustug w osiedlach),

e poprawie i rozwoju 6wczesnej sieci komunikacji zbio-

rowej (nowoczesny szybki tramwaj, autobus),

e stworzeniu sieci ciagdw rowerowych.

rozrostu

Wiekszos¢ specjalistow i uczestnikéw dyskusji opo-
wiedziala sie przeciwko koncepcji budowy metra w Krako-
wie ze wzgledow ekonomicznych i funkcjonalnych.
Wykazano tez ,miastotwérczy” charakter metra, ktére
doprowadzitoby do spiralnego rozwoju miasta, rodzac
dalsze problemy, w tym tez komunikacyjne. Notabene

20

podobne problemy wywolujg drogi szybkiego ruchu.
Spoteczna wizja Krakowa rysowala w przyszlosci miasto
o ukladzie przestrzennym noszacym cechy pierwotnego
ukladu koncentrycznego, z komunikacja oparta na szyb-
kim i cichym tramwaju, uzupelnionym siecig autobusowg
i rozbudowanym ukladem ciagéw pieszych i rowerowych,
a w zabytkowym centrum wolnym od ruchu samochodo-
wego. Bioracy w debacie udzial eksperci: prof. Andrzej
Rudnicki, dr Mieczystaw Barbacki, inz. Marek Trzaski
potwierdzili, ze niekontrolowany rozrost miasta Krakowa
stwarza wielkie klopoty komunikacyjne. Jest to kryzys
komunikacyjny, ktérego przyczynami sa:

e wzrost motoryzacji indywidualnej (wtedy 4-krotny

w poprzedzajacych latach),

e brak miejsc parkingowych,

e wydhluzone dojazdy do pracy,

o brak ushug i sklepéw w poszczegdlnych dzielnicach.

Prognozowano, ze w nastepnym dziesiecioleciu co 5 miesz-
kaniec bedzie traci¢ na przejazdy jedna godzing lub wiccej.
W tym okresie emisja spalin wzro$nie 3-krotnie. Zbudo-
wanie metra moze doprowadzi¢ do dalszego wzrostu mia-
sta. Proponowano uporzadkowanie istniejacej komunikacji,
rozszerzenie priorytetu dla komunikacji zbiorowej, uspoko-
jenie ruchu w obszarze Starego Miasta, uruchomienie cia-
géw rowerowych.

Apel o uspokojenie ruchu samochodowego

w Srodmiesciu Krakowa

W kwietniu 1984 roku Polski Klub Ekologiczny wystoso-
wal do wladz miasta apel o uspokojenie ruchu samocho-
dowego w srodmiesciu Krakowa wraz ze wskazaniem spo-
sobu, w jaki nalezy go przeprowadzié. Uspokojenie ruchu
jest elementem polityki transportowej zréwnowazonego
rozwoju i ma na celu:

o ksztaltowanie zachowan komunikacyjnych ograni-
czajacych uzytkowanie samochodu oraz przyjazne
traktowanie niezmotoryzowanych;

e poprawe warunkéw ruchu, szczegdlnie transportu
zbiorowego i niezmotoryzowanych;

e climinacje tranzytu samochodéw;

e lepsze wykorzystanie infrastruktury komunikacyjne;j;
redukcje: emisji spalin, halasu, zatloczenia, rozcigcia
wiezi;

e poprawe BRD;

e ochrone wartosci kulturowych i naturalnych;

o wspdltworzenie tadu przestrzennego i poprawe walo-
réw estetycznych wnetrza ulic;

o oszczednos¢ terenéw;

e zwickszenie udzialu ruchu pieszego i rowerowego.

Uspokojenie to uporzadkowanie i dostosowanie obstugi
komunikacyjnej do charakteru i funkcji obszaru. Uspokojenie
ruchu wg koncepcji PKE mialo obja¢ caly obszar §rédmiescia
zlokalizowany wewnatrz II obwodnicy wraz z Kazimierzem
istarym Podgérzem. W odpowiedzi na apel Polskiego Klubu
Ekologicznego komunistyczne wiladze Krakowa wdrozyly
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okrojone uspokojenie ruchu samochodowego. Bylo to pierw-
sze uspokojenie w Polsce. Niestety, do dzisiaj nie udalo sie
wprowadzi¢ pelnej koncepcji zaproponowanej przez PKE.
Pewna nadzieja byla przyjeta przez wladze Krakowa
»Polityka zréwnowazonego transportu” oraz miejscowy plan
zagospodarowania przestrzennego z 1994 roku. Oba doku-
menty formalnie przyjely koncepcje PKE, ale w praktycz-
nych dziataniach wladz miasta nie posunicto sprawy dale;j.
W teorii przyjeto strefowanie dostepnosci obszaru samocho-
dem i uklad drogowy dla maksimum 25% podrézy samo-
chodowych. Przyjeto i zrealizowano uspokojenie w postaci
Tempa 30 oraz ograniczonego parkowania poza IT obwodnica.
Wprowadzono oplaty za parkowanie, ale nie wprowadzono
oplat za korzystanie z ulic. Wedlug planu miejscowego
z 1994 roku ruch zewnetrzny mialby realizowany przez ob-
wodnice A-4 (ktéra powstala) i ekspresowa S-7 (ktora jest
w budowie). Natomiast ruch wewnetrzny mial by¢ sie odby-
wal na trzeciej obwodnicy, ktérej nie wybudowano. W ob-
szarze wewnetrznym trzeciej obwodnicy ruch mial by¢ ogra-
niczony. Mialo powsta¢ 15 parkingéw Park and Ride zapew-
niajacych od 12 do 20 tysiccy miejsc parkingowych oraz
duzy parking dla autokaréw. Dla ruchu rowerowego przewi-
dziano znaczace ulatwienia w srddmiesciu oraz bogata sie¢
drég dla roweréw (DDR) w calym obszarze miasta. Mialo to
przyczynic sie do wzrostu udzialu podrézy rowerowychz 1,6%
do minimum 5%.

Warto przypomniel, ze wladze Krakowa w pdzniej-
szych latach zobowigzaly si¢ w ramach Deklaracji
Brukselskiej do 15% udzialu podrdzy rowerowych. W ra-
mach jedynego takiego referendum w Polsce przeprowa-
dzonego w 2014 roku 85% mieszkadcéw Krakowa opo-
wiedzialo sie za budowg drég dla rowerdw. Zakladano, ze
transport zbiorowy stworzy warunki do substytucji podré-
zy samochodowych. Mialo nastapi¢ wydtuzenie linii tram-
waju tradycyjnego oraz budowa tramwaju szybkiego.

Dzien Bez Samochodu

Walny Zjazd PKE uchwalit 5 czerwca Dniem Bez
Samochodu, co z kolei stalo si¢ pretekstem do wielolet-
niej kampanii na rzecz czystego transportu. Jak sie potem
okazalo, PKE byl prekursorem tych dziatan, gdyz dopie-
ro wiele lat pézniej Komisja Europejska oglosita 22 wrze-
$nia Europejskim Dniem Bez Samochodu. W czasie tych
Dni Bez Samochodu przetaczaly si¢ przez Polske demon-
stracje rowerzystow domagajace sie poprawy warunkéw
dla ekologicznego transportu. Za symbol ekologicznego
transportu uznano rower, ale doceniono takze transport
zbiorowy, w tym role kolei. Z okazji corocznego Dnia Bez
Samochodu prezes PKE pisat list otwarty do Premiera RP
z zadaniem poprawy warunkéw ruchu dla rowerzystéw
i szerokiej promocji roweru jako codziennego srodka trans-
portu. Domagano si¢ szybkiej modernizacji transportu
zbiorowego, w tym kolei. PKE przez wiele lat w swoich
listach otwartych i stanowiskach przestrzegal, ze budowa
autostrad i zaniedbanie polaczen kolejowych doprowa-
dzi do powielenia bledéw krajéow zachodnioeuropejskich
i wielkich zagrozefi ekologicznych. Niestety, bylo to wo-

anie na puszczy. Obecnie Polska ma znacznie mniej kolei
niz poprzednio, boryka sie za to z wielkimi problemami
transportowymi. Gigantyczne korki na drogach powoduja
zagrozenia ekologiczne, zwlaszcza w obszarach miejskich.
Odcigto cale potacie Polski od dobrego transportu zbioro-
wego. Dzisiaj Polacy w wielu przypadkach — cho¢by na-
wet chcieli podrézowaé inaczej — skazani sa na najbardziej
nieekologiczny i drogi $rodek transportowy, jakim jest sa-
mochéd. Wieloletnie apele PKE o ekorozwdj transporto-
wy, zwany takze zrdwnowazonym transportem, nie zostaly
przez rzadzacych wystuchane. Coroczne listy do premiera
mialy u§wiadamiaé wladzy i spoleczefistwu zagrozenia
zwiazane z masowa motoryzacja.

Powolywano sie w tym na do§wiadczenia pafistw Europy
Zachodniej i Stanéw Zjednoczonych dowodzace, iz masowa
motoryzacja oraz dominacja samochodu w transporcie jest
najbardziej energochlonnym i najgrozniejszym dla srodo-
wiska rozwigzaniem komunikacyjnym. Zanieczyszczenie
powietrza w miastach przekracza dopuszczalne poziomy,
smog fotochemiczny obejmuje coraz wicksze obszary,
a kwasne deszcze i efekt cieplarniany dopelniaja liste zagro-
zen globalnych. Niestety nowe technologie w motoryzacji
nie wyeliminowaly skutecznie zagrozen dla srodowiska
i zdrowia czlowieka. Z niepokojem obserwowano spadek
roli proekologicznego zbiorowego transportu pasazerskie-
go. Wiladze centralne odpowiedzialno$¢ za transport ko-
munalny przeniosly na gminy, a przewoznicy pafstwowi
generalnie  zostali  pozostawieni
Ograniczenie dotacji dla przedsiebiorstw komunikacyjnych
spowodowalo wzrost cen biletéw. W efekcie potencjalni
pasazerowie komunikacji zbiorowej korzystali z prywat-
nych samochoddéw. Przy niekorzystnej relacji cen biletéw
do cen paliwa postepowal proces porzucania przez pasaze-
réw komunikacji zbiorowej na rzecz samochodu. Koszt po-
dr6zy samochodem osobowym juz przy 2 osobach byl niz-
szy niz przy korzystaniu z komunikacji zbiorowej. Relacja
ta byla wynikiem nie obciazania uzytkownika samochodu
caloscig kosztéow korzystania z infrastrukeury, tak jak to
mialo miejsce np. w przypadku kolei. Dotyczylo to takze
przewozu tadunkéw, przez co kolej przestata by¢ konkuren-
cyjna w stosunku do transportu samochodowego. Proces
utraty pasazerow przez komunikacje zbiorowa byt potego-
wany gwaltownym przyrostem liczby samochodéw (np.
tylko w jednym 1991 roku o okolo 850 tysiecy) i w konse-
kwencji ich uzytkowania, szczegdlnie w miastach. Wiele
polaczen regionalnych i lokalnych zostalo zlikwidowanych
przez PKP i zapowiadano likwidacje nastepnych kilku ty-
siecy kilometréw linii kolejowych. Pogorszenie konkuren-
cyjnosci komunikacji publicznej zwigkszylo zainteresowa-
nie zakupem samochodu. Wtedy w Polsce najszybciej mo-
toryzowaly si¢ najubozsze warstwy spoleczne, co bylo
zwiazane z brakiem w wielu obszarach dobrej i taniej ko-
munikacji zbiorowej. Brak pelnej swiadomosci negatyw-
nych konsekwencji i krytycznej refleksji nad skutkami:
ekologicznymi, energetycznymi, przestrzennymi, a takze
ekonomicznymi, m.in. pobudzanie wzrostu motoryzacji,
wymaga przeznaczenia bardzo duzych srodkéw publicznych

wlasnemu  losowi.
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na rozbudowe infrastruktury (sie¢ drég i ulic, parkingi),
wiekszych niz dotowanie transportu publicznego.

W mediach nie bylo programéw, ktére w sposéb kompe-
tentny pokazywalyby problematyke komunikacyjna. Nie
promowano odmiennych wzorcéw wartosci i zachowan pro-
wadzacych do zmniejszenia obciazenia Srodowiska przez
transport. Nie byla znana inicjatywa powotania Europejskiego
Klubu Miast Bez Samochodu, ktéry — wyciagajac wnioski
z dotychczasowych zlych zachodnich doswiadczent — propo-
nowal alternatywne rozwiazania. Kontynuacja 6wczesnych
trendéw pogarszala sytuacje. PKE przestrzegal przed wzro-
stem zatloczenia ulic i pogorszeniem warunkéw ekologicz-
nych. Niekontrolowany wzrost uzytkowania samochodu
w podrézach oséb i przewozach tadunkéw degradowal: ko-
lej, system komunikacji zbiorowej, pieszej, rowerowe;j
i w konsekwencji, warunki przestrzenne i srodowiskowe.
Wzrastaly czasy podrézy i straty zwiazane z kongestia.
Uzaleznienie od samochodu wzmaga procesy dekoncentracji
osadnictwa i szybki wzrost pracy przewozowej, co w efekcie
pogarsza warunki ekologiczne i powoduje wzrost zuzycia
energii i kosztéw w transporcie. PKE wskazywal, ze rozwia-
zanie ww. problemdéw bedzie sie wiazalo z opracowaniem al-
ternatywnej polityki transportowej, nawiazujacej do ratyfi-
kowanych przez Polske konwengji ekologicznych, przyjetych
przez Polske, tzn. Agendy 21 oraz wielu dokumentéw Unii
Europejskiej. Te dokumenty w pelni respektuje przyjeta
przez Sejm w 1991 roku ,Polityka ekologiczna pafstwa” —
niestety nie w pelni realizowana, ktéra powinna sta¢ si¢ bazg
wszystkich polityk sektorowych, w tym szczegélnie polityki
transportowej. Prace nad alternatywna polityka transporto-
wa uwzgledniajacg powyzszg baze merytoryczna podjal war-
szawski Instytut na rzecz Ekorozwoju. Na szcze$cie rzad sko-
rzystal z tych prac w tworzeniu pézniejszej polityki transpor-
towej zrOwnowazonego rozwoju.

Polityka parkingowa

PKE wielokrotnie przestrzegal wladze Krakowa przed budo-
wa duzych parkingéw w centrum miasta. Wskazywano na
ich destrukcyjna role w generowaniu ruchu samochodowego
i zachecaniu mieszkaicow do korzystania ze samochodu za-
miast ze zréwnowazonych form transportu, czyli: transportu
zbiorowego, rowerowego i pieszego. Budowa parkingéw jest
bowiem zaprzeczeniem idei uspokojenia ruchu.

Jedynymi parkingami, jakie PKE dopuszczal, byly par-
kingi Park and Ride zlokalizowane w poblizu rogatek miasta
i shuzace do przesiadania sie na transport zbiorowy. Polski
Klub Ekologiczny przez wiele lat zachecal wladze miast do
wprowadzenia oplat za parkowanie. Brak oplat za korzysta-
nie z przestrzeni miasta przez whascicieli samochodéw trzeba
traktowaé jako dzialanie sprzeczne z ekonomis, ekologia
i sprawiedliwoscia. Nie pobierajac oplat za parkowanie, gmi-
ny subsydiuja wiascicieli samochodéw. Od bardzo dawna
systemy platnego parkowania funkcjonujg w miastach euro-
pejskich. Nie ma bowiem mozliwosci rozwigzania braku
przepustowo$ci w centrach miejskich bez tego instrumentu.
Zawsze popyt na parkowanie w obszarze centralnym prze-
kracza mozliwosci podazy, stad jednym z podstawowych na-
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rzedzi w gospodarce rynkowej jest ustalenie opflaty, ktéra
dostosowuje popyt do podazy. Okazuje sie jednak, ze oplata
za parkowanie wylacznie w centrum nie wystarczy. Rozwia-
zania europejskie ida w kierunku wprowadzenia oplat za par-
kowanie w calym obszarze miasta, gdyz droga i parking w go-
spodarce rynkowej jest takim samym dobrem, jak kazde
inne, za uzycie ktérego trzeba placi¢. Oczywiscie skala tej
oplaty powinna by¢ inna w obszarze centralnym, inna na pe-
ryferiach, a jeszcze inna w przypadku systemu Park and Ride,
ktéry ma zacheci¢ do korzystania z komunikacji zbiorowej,
rowerowej i pieszej. Dlatego tez PKE oczekuje od wladz
miejskich stopniowego poszerzania oplat za parkowanie
w calym obszarze miast. Odbiér spoteczny parkometréw i ca-
lego systemu oplat jest bardziej przychylny, jezeli mieszkan-
cy odczuwaja poprawe w zakresie transportu publicznego. To
zdaniem PKE podstawowa kwestia, bez rozwiazania ktérej
rosnaé beda szeregi przeciwnikéw oplat za parkowanie. PKE
wielokrotnie wystepowal do wladz padstwowych i samorza-
dowych o wlasciwe uregulowanie oplat za parkowanie
i wjazd do miast. Postepuje proces dekoncentracji osadnic-
twa, w wyniku ktérego coraz wicksze problemy stwarzajg
dojazdy do miast 0séb mieszkajacych poza nimi.

Intensywny rozwdj stref podmiejskich zwieksza ich za-
siedlenie przez osoby, ktére prawie wszystkie swoje aktyw-
nosci realizuja w miastach (praca, edukacja, wyspecjalizo-
wane zakupy, sfera kultury). W Krakowie na przyktad oko-
fo 100 tysiecy samochodéw dziennie wjezdza do miasta,
stwarzajac powazne zagrozenia ekologiczne. Dla ogranicze-
nia tego niebezpiecznego zjawiska niezbedne sg instrumen-
ty, w postaci miedzy innymi wysokich oplat za parkowanie
i oplat za wjazd do miast. Aktualnie obowiazujgce prawo
nie pozwala samorzadom na efektywne stosowanie tego in-
strumentu, bo maksymalna oplata jest symboliczna (3 zt za
pierwsza godzine parkowania) i w zaden sposéb nie znie-
checa do uzytkowania samochodu w miastach. Réwno-
cze$nie nie istnieje oplata zniechecajaca do wjazdu samo-
chodem na teren miast, zwana tez oplata kongestyjna. Stan
ten nalezy uznal za patologiczny i utrudniajacy realizacje
stusznej polityki Unii Europejskiej, polegajacej na ograni-
czeniu ruchu samochodowego w miastach na rzecz trans-
portu zbiorowego, ruchu rowerowego i pieszego. Doku-
menty polityki transportowej Unii Europejskiej i polityki
transportowej panstwa zobowiazuja panstwo i samorzady
lokalne do realizacji zalozen zréwnowazonego transportu.
Jednym z najistotniejszych instrumentéw tej polityki sg
oplaty za parkowanie i oplaty za wjazd do miast. W tej
sprawie Polski Klub Ekologiczny wystapil do ministra in-
frastruktury i rozwoju. Po dlugim oczekiwaniu otrzymano
odpowiedz, z ktérej miedzy innymi wynika, ze samorzady
sa malo aktywne na tym polu. PKE apelowal o aktywne
wlaczenie si¢ wladz Krakowa w proces zmiany przepiséw
zainicjowany przez éwczesne Ministerstwo Infrastruktury
i Rozwoju, aby zapewni¢ niezbedne instrumenty do zarza-
dzania ruchem, szczegélnie w zakresie polityki parkingo-
wej. Réwnoczesnie PKE apelowal do postéw i radnych, aby
dopilnowali wladze rzgdowe i samorzadowe w tej bardzo
waznej sprawie.
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Szybszy tramwaj

Polski Klub Ekologiczny wielokrotnie wystepowal w spra-
wie zwickszenia predkosci komunikacyjnej tramwaju wsze-
dzie, gdzie to tylko mozliwe.

Oczekiwano, ze ukoniczenie budowy ostatniego odcinka
linii szybkiego tramwaju nad dworcem kolejowym w Pla-
szowie umozliwi uruchomienie autentycznie szybkiego
tramwaju w Krakowie, a nie tramwaju tylko z nazwy szyb-
kiego. Zapowiadane przez ZIKIT skrdcenie czasu podrézy
0 5 minut nie bylo wystarczajace jak na mozliwosci technicz-
ne i oczekiwania mieszkafdcéw. Elementy infrastruktury
technicznej w postaci: pojazdéw, torowiska, ITS umozliwiaja
uzyskanie zdecydowanie wiekszych oszczednosci czasu. I tak
na dhuzszych odcinkach miedzyprzystankowych pojazdy po-
winny sie rozpedza¢ do 60—70 km/h’. Taka tez predkos¢ po-
winna by¢ uzyskiwana w tunelu pod dworcem, zamiast
obecnej 30 km/h. Rozjazdy powinny by¢ pokonywane
z predkoscig 20 km/h, zamiast jak obecnie 10 km/h. Wreszcie
sterowanie powinno zapewnial tramwajowi zawsze zielone
swiatlo kosztem ruchu poprzecznego. Nie mozna dopuszczaé
do zatrzymywania tramwaju na skrzyzowaniach w celu prze-
puszczenia poprzecznego ruchu, z czym mamy do czynienia
na rzekomo zmodernizowanej linii do Nowej Huty. 40 lat
temu MPK zapewnialo zielone §wiatlo tramwajowi za pomo-
ca prostych urzadzen w postaci dwéch przewoddédw lub sanek
na sieci trakcyjnej. Obecne ITS zapewnia znacznie wieksze
mozliwosci, ale niestety one nie sg wykorzystane w Krakowie.
Bardzo ostrozne symulacje przeprowadzone przez specjali-
stow’ wskazuja, ze mozliwe jest podniesienie predkosci ko-
munikacyjnej tramwaju do 24 km/h. Bedzie to w duzej mie-
rze zalezalo od zakresu i tempa usprawniania infrastruktury
torowej oraz od konsekwencji w przydzielaniu tramwajom
efektywnych priorytetéw w sygnalizacji Swietlnej. Aby tak
sie stalo, trzeba w pierwszej kolejnosci zaczaé w pelni wyko-
rzystywaé mozliwosci istniejacej infrastruktury. Z rozczaro-
waniem przyjeto fakt, ze na nowym odcinku tramwajowym
prowadzonym po estakadzie w Plaszowie przyjeto ogranicze-
nie predkosci do 30 km/h, unicestwiajac tym samym mozli-
wosci szybkiego przejazdu. Trzeba zdecydowanie dazy¢ do
podniesienia predkosci na rozjazdach, tam gdzie tylko jest to
mozliwe. Odgérny limit 10 km/h — niezaleznie od zastoso-
wanych rozwigzan geometrycznych i stanu technicznego to-
rowiska — jest przejawem zbytniej asekuracji.

Wladze Krakowa musza znalez¢ $rodki na sterowanie
tramwajem w tunelu pod dworcem PKP, bo ograniczanie
tam predkosci do 30 km/h zagraza prestizowi idei szybkie-
go tramwaju, ktéra powinna byé dynamicznie realizowana.
Wiaze si¢ to tez ze zwickszonymi kosztami, bo mniejsza
predkosé z jednej strony skutkuje koniecznoscig zakupu
i uzycia wiekszej liczby §rodkéw transportowych, a z dru-
giej — utrata pewnej liczby pasazeréw. PKE oczekuje, ze

70 km/h to predko$¢ dopuszczalna dla samochodéw na arteriach. Jesli okaze sie
niemozliwa dla tramwaju, to nalezy ograniczy¢ predkosé dla samochodéw do
predkosci tramwajow dla zachowania priorytetu transportu zbiorowego.
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szybki tramwaj, tak zaprogramowany jak wyzej opisano,
stanie sie autentycznie konkurencyjny wobec samochodu.

Co pozostato po dziataniach PKE

Dos$wiadczenie Polskiego Klubu Ekologicznego pokazuje, ze
dzialania na rzecz poprawy transportu w Krakowie i gene-
ralnie w Polsce zajmuja wiele lat. Proces przejmowania pro-
fesjonalnie przygotowanych inicjatyw spotecznych przez
wladze rzadowe i samorzadowe jest niezwykle dlugotrwaly.
Zniecheca to wielu aktywnych obywateli do dziatalnosci pro
publico bono. Trzeba bylo wiele lat czekaé od momentu za-
proponowania wladzom Krakowa oznakowania pasa rowero-
wego na deptaku przy Bloniach i bulwarze Wisly, aby takie
pasy powstaly. To dzialanie nie wymagalo wielkich nakladéw
finansowych, bylo bezinwestycyjne i ograniczalo si¢ jedynie
do zmiany organizacji ruchu. Odbyly si¢ przy tym absurdal-
ne dyskusje, jak to rowerzysci na wyznaczonych dla nich pa-
sach beda rozjezdzaé pieszych. A z kolei z bulwaru rowerzysci
beda spada¢ do Wisly i utrudnia cuamowanie wislanych stat-
kow. Wiele lat trzeba bylo czeka¢ na wprowadzenie ruchu
rowerowego pod prad, podczas gdy w sasiednich krajach ta-
kie rozwigzanie funkcjonowalo juz od wielu lat. Na budowe
pierwszych drég dla roweréw trzeba bylo czekad kolejne lata,
gdyz wladze wciaz thumaczyly sie brakiem funduszy, a takze
faktem, ze sa wazniejsze potrzeby spoleczne. Nie bylo wte-
dy woli politycznej, aby tworzy¢ infrastrukture rowerowa. Po
wielu latach oczekiwan i apeli zaczeto wreszcie budowad infra-
strukture rowerowa, ale bardzo duzo jest jeszcze do zrobienia.
Teraz nawet male gminy chca budowaé drogi dla rowerdw,
a Malopolska realizuje wielki program budowy regionalnych
tras rowerowych umozliwiajacy przemieszczanie sie rowerem
po calym wojewddztwie. Po 34 latach od apelu PKE wiadze
Krakowa zrealizowaly tylko czesciowe uspokojenie ruchu
w $rédmiesciu i na Kazimierzu. Niestety, do akcji wkroczyli
entuzjasci samochodu, ktérzy wszelkimi sposobami daza do
obalenia tych pozytywnych rozwiazan. Poparl ich w tym wo-
jewoda i sprawa znowu czeka na ostateczne rozstrzygniccie.
Wciaz tramwaj nie uzyskal oczekiwanych standardéw szyb-
kiego tramwaju i jest przedmiotem kpin: ,,szybki bo ma tadne
szybki”. Niepowodzenie z szybkim tramwajem wzmaga naci-
ski na budowe metra, co jest sprawa bardzo kontrowersyjna.
Oplaty za parkowanie sg zbyt niskie, aby mogly by¢ realnym
instrumentem polityki transportowej. Nie wprowadzono
oplat za wjazd do miasta. Nie zrealizowano III obwodnicy
i powstaly tylko trzy parkingi strategiczne.
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