Przestrzen w obszarach zurbani-
zowanych stanowi jeden z najbar-
dziej deficytowych i zarazem poszu-
kiwanych zasobow, jednak pomimo
tego w polskich miastach wykorzy-
stywana jest czesto w sposob nie-
efektywny. Podstawowym problemem jest dysproporcja
funkcjonalna geometrii ulic, w ktorej najwiekszg szerokos$¢
zajmuje jezdnia oraz miejsca do parkowania, natomiast ciggi
piesze i rowerowe (0 ile w ogodle istniejg) wyznaczane sg
z minimalng szerokoscig wymagang prawem, pomimo iz jest
ona czesto niewystarczajgca do poruszania sie.

Przestrzen w polskich miastach nie jest tez odpowiednio
wartosciowana. Podczas gdy koszt zajecia pasa drogowego
o0 wymiarach dziesigciu metréw kwadratowych wynosi kilka
tysiecy ztotych rocznie, to koszt stanowiska postojowego wy-
znaczonego na ulicy o podobnych wymiarach w strefie ptat-
nego parkowania wynosi okoto 120 PLN rocznie dla miesz-
kancow i 1200 PLN dla przedsigbiorcow (przyktady z Krako-
wa). Niska cena rodzi znaczny popyt na parkowanie, ktory
wptywa destrukcyjnie na przestrzeh coraz szerzej zajmowa-
ng przez parkujgce pojazdy, co z kolei wptywa na utrudnienia
w podrozach pieszych i wartosci, zarowno ekonomicznej, jak
i estetycznej terenu.

Nadmierny popyt powoduje nieprzepisowe zachowania
kierowcow. Powszechnym zjawiskiem stato sie nieprzestrze-
ganie przepisow zabraniajgcych parkowania pojazdéw w od-
legtosci mniejszej niz 10 m od przejscia dla pieszych lub
skrzyzowania, co jest niezwykle niebezpieczne dla niechro-
nionych uczestnikdw ruchu. Rownie powszechne jest parko-
wanie pojazdu bez pozostawienia pieszym do poruszania sie
minimum 1,5 m chodnika. Niezrozumiate jest modernizowa-
nie chodnikow tylko po to, by pdzniej organizowac¢ na ich
powierzchni miejsca parkingowe.

Estetyka infrastruktury komunikacyjnej stanowi temat nie-
mal pominiety. Kostka brukowa i ptyta betonowa 50/50 cm to
podstawowy materiat wykonczeniowy, stupki U-12 to typowa
bariera przed ingerencjg pojazddéw w przestrzen pieszych,
a przystanki autobusowe to stupek ze znakiem D-15. Brakuje
wartosci dodanej, jakosci rozwigzan, ktore przyciggatyby
uwage i jednoczesnie sprawialy przyjemnosc uzytkownikowi
przy samym wizualnym kontakcie.

W artykule przedstawiono dwa przyktady dziatan posred-
nich, dzieki ktorym mozliwe jest wprowadzanie zmian w infra-
strukturze komunikacyjnej w miastach, skutkujgce poprawg
funkcjonalnosci, bezpieczenstwa i estetyki.

Politechnika Krakowska
Ifranek@pk.edu.pl

Wykorzystanie strefy ptathnego parkowania
do porzadkowania organizacji parkowania

Wprowadzenie strefy ptatnego parkowania w polskich
uwarunkowaniach prawnych wigze sie z koniecznoscig wy-
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Mozliwosci poprawy funkcjonalnosci
i bezpieczenstwa przestrzeni ulicznej

Znaczenia za pomocg 0znakowania pionowego oraz pozio-

mego miejsc postojowych. Zaprojektowane stanowiska mu-

szg spetnia¢ warunki techniczne wskazane w [5] i [6], obej-
mujgce:

* szerokosc pasa lub zatoki postojowej odpowiednio mini-
mum 2,5 m oraz 2 m,

* pozostawienie minimum 1,5 m szerokoéci chodnika dla
pieszych, przy dopuszczeniu parkowania,

* zakonczenie parkowania co najmniej 10 m przed przej-
sciem dla pieszych oraz skrzyzowaniem, od strony najaz-
du,

e pozostawienie pasa ruchu na ulicy o szerokosci co naj-
mniej 3 m przy parkowaniu réwnolegtym.

W przypadku wprowadzania strefy parkowania, nie ma
mozliwosci zaprojektowania rozwigzan niezgodnych z obo-
wigzujgcymi przepisami, a z punktu widzenia fiskalnego za-
sadna jest fizyczna eliminacja mozliwosci parkowania poza
wyznaczonymi miejscami postojowymi, gdzie teoretycznie
pobieranie optat jest niezgodne z prawem.

Organizacja parkowania na zasadach ogélnych, bez wy-
znaczonych stanowisk parkingowych, skutkuje czesto do-
puszczaniem parkowania na chodnikach, gdzie w praktyce
nie jest mozliwe zachowanie minimalnej szerokosci ciggu
pieszego. Przyktady takie obejmujg wskazanie parkowania
czesciowo na jezdni, czesciowo na chodniku, przy zatozeniu,
ze pojazd nie bedzie pozostawiony na chodniku potowg
swojej szerokosci tylko mniejsza jej czescig, co jednak
w praktyce konczy sie absorbowaniem wigkszej powierzchni
chodnika (fot. 1).

Fot. 1. Przykiad dopuszczonego parkowania czesciowo na chodniku,
czesciowo na jezdni skutkujgcego zajmowaniem przez pojazdy
wigkszej powierzchni chodnika niz dopuszczalna (ul. Bozego Ciafa,
Krakow)
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Drugim zatozeniem jest, iz nie wszystkie pojazdy posiada-
ja takg samg szerokosc, zatem na chodniku o szerokosci 3,5
m zaparkowany samochod osobowy o szerokosci 1,7 m po-
zostawia pieszym do ruchu 1,8 m. Jednak praktyka pokazu-
je, ze wiekszos$¢ kierowcoéw w obawie przed otarciem, czy
urwaniem lusterka, parkuje swoje samochody odsunigte od
krawedzi jezdni nawet o 0,5 m (zresztg zgodnie z ,zasadg
bezpiecznika”), pozostawiajgc pieszym maksymalnie 1 m na
poruszanie sie (fot. 2).

Fot. 2. Przykiad dopuszczonego parkowania na chodniku, skutkujgce-
go zajmowaniem przez pojazdy wigekszej powierzchni chodnika niz
dopuszczalna (ul. Dietla, Krakow)

W obu przypadkach, zarzadzajgcy ruchem przerzuca od-
powiedzialno$¢ za wypetnienie przepiséw na kierujgcego
pojazdem, niestety zdarza sig, iz funkcjonariusze Strazy Miej-
skiej interpretujg taki przypadek, jako bezwarunkowe zezwo-
lenie na parkowanie ze strony zarzgdcy, stawiajgc oznakowa-
nie ponad zasady ogoine.

Wprowadzenie strefy ptatnego parkowania przy popraw-
nej interpretacji przepisébw uniemozliwia utrzymanie takiej
organizacji ruchu, z uwagi na minimalng szerokosc¢ pasa po-
stojowego na chodniku, wynoszgcg 2 m. Zatem dopuszcze-
nie parkowania na chodniku o szerokosci mniejszej niz 3,5 m
nie powinno mie¢ miejsca. Przepisy dziafajg w tym przypad-
ku na korzys¢ pieszych i pozwalajg na oczyszczenie chodni-
ka z samochodow.

Przykfad takiej sytuacji przy wprowadzaniu strefy ptatnego
parkowania w Krakowie, na ulicy Stachowicza, pokazano na
fotografii 3.

Przed wprowadzeniem strefy parkowania, dopuszczone
byto parkowanie na chodniku o szerokosci 2 m przy zatoze-
niu, ze pojazdy zajmowac bedg maksymalnie 0,5 m. Jak wi-
dac na fot. 3, w rzeczywistosci zaparkowane pojazdy pozo-
stawiaty nie wigcej niz 0,5 m szerokosci ciggu pieszego. Po
wprowadzeniu strefy ptatnego postoju, parkowanie zreduko-
wano do jednej strony jezdni, uwalniajgc chodnik z korzyscig
dla pieszych.

Porzadkujgc parkowanie przy wprowadzaniu strefy ptatne-
go postoju mozna réwniez zwiekszy¢ funkcjonalnos¢ i este-
tyke przestrzeni ulicy, poprzez wyeliminowanie nieprzepiso-
wych zachowan. Najczesciej stosowanym sposobem jest
montaz stupkow przy krawedzi chodnika, w rejonach skrzy-
zowan, przed przejsciami dla pieszych oraz w celu wymusze-
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Fot. 3. Przykfady organizacji parkowania: A) przed i B) po wprowadze-
niu strefy pfatnego parkowania (ul. Stachowicza, Krakow)

nia szerokosci zajmowanej powierzchni na chodniku przez
pojazdy, szczegOdlnie przy parkowaniu ukosnym i prostopa-
dtym.

Montaz stupkdw jest szczegolnie powszechny w miastach
Europy Zachodniej, ale rowniez w Warszawie, gdzie zakaz
parkowania lub sposdb pozostawienia pojazdu jest w ten
sposob regulowany na bardzo wielu ulicach. Niektére roz-
wigzania mogg wydawac¢ sie przesadzone (jak przyktad
z Brukseli — fot. 4), jednak sg bardzo skuteczne bez koniecz-
nosci udziatu stuzb porzadkowych.

Dla zapewnienia estetyki stuszne bytoby stosowanie stup-
kow stylizowanych, w kolorach stonowanych. Montowane
powszechnie w polskich miastach biato-czerwone stupki
U-12 sg wysoce nieestetyczne w przestrzeni zurbanizowa-
nej.

Kolejng mozliwoscig zwigzang z wprowadzaniem strefy
ptatnego parkowania jest dziatanie na rzecz poprawy bezpie-
czenstwa pieszych.

Piesi statystycznie stanowig najwiecej ofiar na terenie ob-
szarow zurbanizowanych. W Polsce w 2013 roku byto to
46%. W Krakowie w tym samym roku ponad 33% wszystkich
wypadkéw to zdarzenia z udziatem pieszych, natomiast
w odniesieniu do ofiar $miertelnych stanowili oni az 75%
(8 z 12). Na przejsciach dla pieszych w Krakowie w 2013
roku zostato rannych 185 osdb, zgineta jedna osoba.
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Fot. 4. Przykfady stosowania sfupkow: A) eliminacja nieprzepisowego
parkowania, B) wymuszenia prawidtowego sposobu parkowania

Pomimo zlych statystyk, rzadko egzekwowany jest prze-
pis dotyczacy koniecznoéci zachowania minimalnej odlegto-
sci parkowania pojazdu od przejscia dla pieszych, wynoszg-
cej 10 m. Zjawisko to generuje olbrzymie ryzyko powstania
wypadku, z uwagi na ograniczong widocznosc¢ dla kierujace-
go pojazdem, ktéry nie jest w stanie odpowiednio wczesnie
zobaczy¢ pieszego wchodzacego na przejscie. Pomimo iz
problem jest powszechny, bardzo rzadko tamanie powyz-
szych przepisow jest karane przez stuzby porzgdkowe.

Zgodnie z przepisami, parkowanie na jezdni i chodniku
nalezy zakonczy¢ odpowiednim oznakowaniem pionowym
i poziomym przy wspomnianej odlegtosci od przejscia dla
pieszych. W praktyce, czes¢ organéw zarzgdzajgcych ru-
chem wzmacnia obowigzujgcy zakaz wynikajgcy z przepi-
séw ogolnych, dodatkowym znakiem B-36, aby utatwic
ewentualng egzekucje przepiséw przez Straz Miejska. Nie-
stety i takie rozwigzanie nie przynosi czesto zamierzonego
skutku. Kierowcy mimo wszystko pozostawiajg pojazdy nie-
przepisowo zaparkowane za znakiem B-36, dodatkowo nie
uiszczajgc optaty, poniewaz zgodnie z prawem, poza wyzna-
czonymi miejscami parkingowymi naktadanie optaty dodat-
kowej nie jest mozliwe.

Czesto stosowanym dodatkowym rozwigzaniem jest unie-
mozliwianie kierujgcym parkowania. Czg$¢ zarzgdcow wpro-
wadza powierzchnie wytgczong z ruchu P-21, cze$¢ montuje
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wyniesione wyspy, niestety oba te rozwigzania rowniez by-
wajg nieskuteczne.

Przyktadem optymalnego rozwigzania jest montaz stoja-
kéw rowerowych w miejscu powierzchni wytgczonej z parko-
wania, zarowno na chodniku, jak i na jezdni. Modelowy przy-
ktad takiego rozwigzania zastosowany w Wiedniu zamiesz-
czono na fotografii nr 5.

Fot. 5. Przyktad zamontowanych stojakow rowerowych przed skrzyzo-
waniem w Wiedniu

Podobne podejscie zastosowano rowniez przy wprowa-
dzeniu strefy ptatnego parkowania na ulicach w Krakowie
(fot. 6).

Fot. 6. Przyktad zamontowania stojakdw rowerowych przed skrzyzowa-
niem w Krakowie

Montaz stojakow rowerowych to zaréwno poprawa bez-
pieczehstwa, dzieki zwiekszeniu widocznosci (sylwetka do-
rostego cztowieka, jak i dziecka jest widoczna za zaparkowa-
nym rowerem), ale i promowanie samego ruchu rowerowe-
go. Nie ma watpliwosci, ze powyzsze rozwigzanie jest takze
wyjatkowo skuteczne i tanie.

Zgodnie z przepisami, parkowanie jest rowniez zabronio-
ne w odlegtosci 15 m od stupka przystanku transportu zbio-
rowego ze znakiem D-15. Niestety jest to rowniez przepis
rzadko podlegajgcy egzekuciji, pomimoizpodobnie jak w przy-
padku przejscia dla pieszych generuje dodatkowe ryzyko
potrgcenia pieszego wsiadajgcego do tramwaju, zatrzymuja-
cego sie w srodkowej czesci jezdni.
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Porzadkowanie parkowania przy wprowadzaniu strefy
ptatnego postoju w Krakowie bylo okazjg do faktycznego
uniemozliwienia parkowania przed niektérymi przystankami
poprzez montaz stylowych stupkoéw (fot. 7).

Fot. 7. Przykiad zamontowanych stupkow przed przystankiem tramwa-
jowym w Krakowie

Porzadkowanie parkowania moze zosta¢ wykorzystane
do poprawy bezpieczenstwa komunikacyjnego réwniez po-
przez wprowadzanie sposobu parkowania naprzemiennie
po obu stronach ulicy, co wprowadza zatamanie toru jazdy.
Zazwyczaj przy dopuszczonym parkowaniu rownolegtym,
przykraweznikowym na dtugich odcinkach prostych, konczy
sie dopuszczenie parkowania po jednej stronie, rozpoczy-
najgc zarazem po drugiej, w takiej odlegtosci, by wymusic
redukcje predkosci do 30 km/h. Rozwigzanie to jest bardzo
dobrym narzedziem w strefach ruchu uspokojonego, tzw.
»1empo 30”.

Car-sharing - system przeznaczony do
poprawy funkcjonalnosci i przestrzeni ulic
w obszarach zurbanizowanych

Car-sharing jest innowacyjnym systemem, ktory polega na
wspolnym korzystaniu z samochoddw, bedgcych wiasnoscig
miasta, firm prywatnych, instytucji lub grupy oséb, z ktérych
kazda rezerwuje czas dostepu do pojazdu. Takie rozwigzanie
przynosi uzytkownikowi systemu korzysci polegajgce m.in.
na podziale statych kosztéw utrzymania pojazdu (np. ubez-
pieczenie, serwis) miedzy grupe osob korzystajacych z sa-
mochodow. W formie klasycznej, uzytkownicy ustugi mogg
skorzysta¢ (rozpocza¢ podréz) z pojazddw zarejestrowanych
do systemu car-sharing ze specjalnych parkingéw i zwracac
je w to samo miejsce po zakohczonej podrézy. W przypad-
ku systemu swobodnego, pojazdy sg pozostawiane na miej-
scach parkingowych wewnatrz okreslonego obszaru (np. gra-
nic administracyjnych miasta). Ustuga car-sharing gwarantuje
dostep do samochodu, bez koniecznosci jego posiadania.

Rezultatem wdrazania systemow car-sharing w miastach
jest bardziej wydajne korzystanie z istniejgcych zasobow,
w szczegolnosci w odniesieniu do przestrzeni miejskiej.
Ustuga jest instrumentem wykorzystywanym do ograniczania

108

miejsc parkingowych w nowo realizowanych inwestycjach
lub do tagodzenia trudnosci zwigzanych z parkowaniem
w obszarach miejskich. System moze tez przyczyni¢ sie do
zmniejszenia zatfoczenia komunikacyjnego oraz zanieczysz-
czenh powietrza.

Car-sharing prowadzi do redukcji liczby posiadanych sa-
mochodow — wedtug brytyjskiego tygodnika The Economist,
szacunkowo jeden pojazd car-sharing moze zastepowac na-
wet 15 pojazdow prywatnych. Dzieje sie tak gtéwnie dlatego,
iz uzytkownicy sprzedajg swoje drugie samochody w gospo-
darstwie domowym lub wrecz pierwsze, jezeli sg uzywane
sporadycznie.

Uruchomienie jednej stacji car-sharingu (fot. 8) umozliwia
redukcje nawet 10 stanowisk postojowych na ulicy lub chod-
niku, czyli okoto 120 metréw kwadratowych, ktére mogg by¢
wykorzystane do stworzenia obszaréw zieleni, budowy drogi
rowerowej, poszerzenia chodnika lub przekazania terenu
pod ustugi.

Fot. 8. Przyktadowa stacja car-sharing w Rzymie

Podsumowanie

Zaprezentowane przyktady wskazujg na mozliwos¢ wyko-
rzystania wprowadzanej strefy ptathego parkowania do po-
rzgdkowania parkowania na ulicach i przede wszystkim po-
prawy zagospodarowania/wykorzystania obszaru, oddajac
mieszkancom wiecej przestrzeni do swobodnego porusza-
nia sie. Poprawa przejawia sie przede wszystkim zwieksze-
niem bezpieczenstwa niechronionych uczestnikéw ruchu,
ale i réowniez funkcjonalnosci, dzieki oddaniu pozyskanego
terenu na przyktad na cele ustugowe i rekreacyjne (handel,
gastronomia, place zabaw, itp.).
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