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Streszczenie: Celem artykulu jest przypomnienie — z perspektywy
ponad ¢wieréwiecza — pionierskich w skali Polski dzialafi podejmowa-
nych w Krakowie, wpisujacych si¢ w powszechnie obowiazujacy obec-
nie postulat zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego mia-
sta. Zarysowano geneze idei modelu sektorowego uspokojenia ruchu
dla $rédmiescia Krakowa, inspirowanego rozwiazaniem z Goteborga.
Podano charakterystyke modelu stworzonego w polowie latach 80. XX
wieku: zasady podzialu §rédmiescia Krakowa na sektory, opisano model
funkcjonowania sektora oraz poréwnano model do obecnie funkcjonu-
jacego rozwiazania. Obszernie przedstawiono proces dochodzenia do
decyzji dotyczacej obszarowego uspokajanie ruchu i platnego parkowa-
nia w $rédmiesciu Krakowa, wdrozonego w 1988 roku. Zarysowano
dzialania poprzedzajace istote projektu, charakteryzujaca sie podzialem
srédmiescia na 3 strefy: pieszo-rowerowa, ograniczonego ruchu samo-
chodowego, ograniczonego i platnego postoju. Syntetycznie opisano
pierwsze efekty wprowadzonych rozwiazan, oceniane w aspektach ko-
munikacyjnych oraz §rodowiskowych, a takze wyniki badafi akceptacji
spolecznych. Zasygnalizowano dokonujace sie na przelomie lat zmiany
podejscia do roli wskaznika motoryzacji w ksztaltowaniu rozwoju syste-
mu transportowego. Opisano pierwsze w Polsce tego rodzaju regulacje
wskaznikéw parkingowych zawarte w planie ogélnym Krakowa z 1994
roku. Artykul koficzy informacja o poczatkach systemu Park and Ride
w Krakowie.

Stowa kluczowe: uspokojenie ruchu, organizacja ruchu, strefa uspoko-
jonego ruchu, polityka parkingowa.

Wprowadzenie

1 pazdziernika 2018 roku mija 30 lat od wdrozenia pro-
jektu obszarowego uspokojenia ruchu w Krakowie. Bylo
to pierwsze takie rozwiazanie zastosowane w Polsce.
Inne polskie miasta wprowadzaly je p6zniej, korzysta-
jac z doswiadczent krakowskich. Proces dochodzenia do
wprowadzonego rozwigzania trwal kilkanascie lat, wy-
magal nie tylko inspiracji przykladami zagranicznymi,
ale przede wszystkim zmiany podejscia specjalistow
oraz zmiany myslenia wladz o $mialych rozwiazaniach
i gotowosci do podejmowania kontrowersyjnych decy-
zji. Satysfakcjonujace efekty wdrozen tej idei w miastach
zagranicznych oraz modelowe rozwiazania byly inspira-
cja dla tworzonych koncepcji i projektéw w Krakowie.
Przetom lat 80. i 90. XX wieku to czas przewarto$cio-
wafl w postrzeganiu roli samochodu w obstudze miast,
skutkujacym, miedzy innymi, nowym spojrzeniem na
zaspokajanie potrzeb parkingowych i w uregulowaniach
z dokumentéw z zakresu planowania przestrzennego.
Warto z perspektywy ponad ¢wieréwiecza przyjrzeé sie
tym rozwigzaniom, ktdére zapoczatkowaly proces do-

! OTransport Miejski i Regionalny, 2018.

6

chodzenia do powszechnie akceptowanej dzi§ polityki
transportowej zréwnowazonego rozwoju dla obszaréw
zurbanizowanych.

Modelowa idea ruchu uspokojonego w $srddmiesciu Krakowa
Inspiracja dla proponowanych rozwiazan uspokojenia ru-
chu dla Krakowa byla podréz studialna autora artykulu do
Goteborga, odbyta w 1976 roku podczas pobytu na stypen-
dium naukowym w Uniwersytecie Technicznym w szwedz-
kim miescie Linkoping. Miasto Goéteborg polozone w potu-
dniowo zachodniej Szwecji liczy 500 tysiecy mieszkafncow,
a wraz z zespolem miejskim — 780 tysiecy. Uciazliwosci $ro-
dowiskowe wywolane wzrastajacym ruchem spowodowaly, ze
w 1970 roku wprowadzono w Scistym centrum Goteborga,
w weekendy, zakaz ogdlnodostepnego ruchu samochodowe-
go. W latach 1970-1972 $rédmiescie zostalo podzielone na
sze$¢ sektoréw, ktorych granice nie mogly by¢ przekraczane
przez prywatne pojazdy. Sektory zostaly otoczone wewnetrz-
na obwodnica, ktéra zapewniala wjazd i wyjazd z sektoréw.
W latach 1973-1974 zaplanowano rozszerzenie koncepdji
sektorowej organizacji ruchu na obszar calego srddmiescia,
tworzac dodatkowe dwa sektory rozgraniczone linig ekrano-
wa biegnaca z pélnocy na poludnie.

Zmiany w zakresie podazy infrastruktury transportowej
polegaly na zamierzonej redukcji przepustowosci sieci ulic
i liczby miejsc postojowych dla ruchu samochodowego przy
rekompensacie, jaka byla poprawa warunkéw ruchu dla
pieszych oraz wzrostem zdolnosci przewozowej dla trans-
portu zborowego. Zastosowano liczne elementy infrastruk-
turalne uspokojenia ruchu. Zauwazono, ze utworzone sek-
tory sthumily ruch samochodowy zwiazany ze $rédmie-
sciem. Wprowadzenie nowej organizacji ruchu pobudzito
wzrost ruchu pieszego oraz komunikacji zbiorowej w cen-
trum Goteborga. Skwantyfikowane efekty wszystkich
wprowadzonych dzialaii okazaly si¢ bardzo korzystne
w réznych aspektach: podzialu modalnego podrézy, rozkta-
du przestrzennego ruchu, czasu podrézy, kosztéw eksplo-
atacyjnych, bezpieczefistwa ruchu i parametréw $rodowi-
skowych. Zostaly one opisane w {11, a w skrécie w {2}].

Przygotowania do wprowadzenia kompleksowego
uspokojenia ruchu w §rédmiesciu Krakowa rozpoczely sie
przedstawieniem idei podczas konferencji ,,Quo Vadis
Cracovia” w 1981 roku. Istota rozwiazania zostala szczeg6-
fowo zaprezentowana na konferencji PAN/SITK/PK
w 1986 roku [3]. Podano woéwczas, ze zorganizowanie
w sposéb czytelny i w pelni konsekwentny stref ruchu
uspokojonego w Srédmiesciu Krakowa bedzie mozliwe
dzieki wprowadzeniu modelu sektorowego, polegajacego
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Podziat Sroédmiescia Krakowa
na sektory dostepnosci
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Rys. 1. Podziat $rédmiescia Krakowa na sektory dostgpnosci

na podziale obszaru srédmiejskiego na 10 sektoréw (rys. 1),
tj. stref dostepnych dla samochodu tylko od zewnatrz, czy-
li od ulic IT obwodnicy.

Bezposredni przejazd samochodem pomiedzy stykajacy-
mi si¢ sektorami, a w szczegdlnosci tranzyt poprzez sektory,
mial nie by¢ mozliwy. Ograniczenie nie miato dotyczy¢ po-
jazdéw komunikacji zbiorowej oraz rowerdw, ktdre majg
swobode przejazdu po calym ukladzie.

Model struktury sektora przedstawia rysunek 2. Obstuga
sektora nastepowalaby przez petle utworzona z ulic jedno-
kierunkowych dochodzacych do rdzenia staromiejskiego.
Z promienistych ulic handlowych prowadzacych komuni-
kacje tramwajowa (i tworzacych obrzeza sektoréw) zostal-
by wyeliminowany ogélnodostepny ruch samochodowy.
Osia kazdego sektora bieglaby ,tranzytowa” droga rowero-
wa stanowiaca z zasady ciag wydzielony z ruchu samocho-
dowego. Opracowano przyklad organizacji ruchu dla wy-
branego sektora pomigdzy ulicami Dluga a Karmelicka.

W rozwiazaniu modelowym ogdlnodostepny ruch sa-
mochodowy I obwodnicy mial byé przerywany dla relacji
na wprost na granicy kazdego sektora. I obwodnica miata
zmieni¢ aranzacje (rys. 3) z przekroju czteropasowego, wy-
korzystywanego dzi§ przez ruch samochodowy i tramwajo-
wy na rozwigzanie ze $cisty segregacja:

e w srodku ulicy wydzielone torowisko tramwajowe

z dopuszczeniem ruchu autobusowego;

e zewnetrzny pas dla ruchu samochodowego jednokie-
runkowego, z nakazem skretu w prawo w najblizsza
(ewentualnie w nastepna) przecznice;

e wewnetrzny pas jako dwukierunkowa Sciezka rowe-
rowa.

Realizacja modelu wymagala (dokonanego obecnie) do-
mkniecia IT obwodnicy Krakowa od strony wschodniej, co
stanowi — obok udostepnienia jej dla komunikacji zbioro-
wej — drugi gléwny cel realizacji tej inwestycji.

Postulowano, aby obszar objety uspokojeniem ruchu zo-
stal poddany dalszym zmianom, prowadzacym do kom-
pletnych, w pelni unormowanych rozwiazasi obejmujacych:
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Rys. 2. Zasada funkcjonowania sektora obszaru o ruchu uspokojonym na
przyktadzie $rddmiescia Krakowa
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Rys. 3. Koncepcja przeksztatcenia przekroju | obwodnicy Krakowa

przeksztalcanie struktury funkcjonalnej §rédmiescia, w tym
Starego Miasta; zmiane geometrii jezdni, w tym uksztalto-
wanie wysokosciowe i odpowiadajgca wymogom konser-
watorskim konstrukcja nawierzchni; uporzadkowane par-
kowanie; wprowadzenie zieleni i elementéw umeblowania
ulicy. Wszystko to powinno stuzy¢ uczynieniu czytelna za-
sade ograniczenia ruchu samochodowego oraz podkresle-
niu zmiany dotychczasowych funkcji poszczegélnych ulic,
w tym poprawie wystroju wnetrza ulicy.

Wypracowane rozwigzania modelowe ruchu uspokojone-
go oraz pieszego w $rédmiesciu Krakowa, a w szczeg6lnosci
zasada podzialu obszaru na sektory dostepnosci, stanowily
cenna inspiracje dla formulowania zalozeni dla w pelni kom-
pletnego rozwiazania. Obecnie uspokojenie ruchu w $rdéd-
miescia Krakowa w bardzo duzym stopniu opartego na opisa-
nym modelu realizowane jest w ciggu ulic: Straszewskiego,
Podwale, Basztowa, na ktérym funkcjonuje juz jednokierun-
kowy ruch samochodowy po stronie zewnetrznej I obwodnicy
oraz jednokierunkowa $ciezka rowerowa usytuowana po jej
wewnetrznej. Ze wzgledu na konieczno$¢ poszerzenia dwu-
kierunkowego torowiska tramwajowego — aby bylo ono do-
stepne dla autobuséw komunikacji miejskiej — zabraklo miej-
sca na drugi (przeciwbiezny do tramwajéw) kierunek [pas}
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dla ruchu rowerowego. Na pozostalej czesci I obwodnicy na-
dal prowadzony jest dwukierunkowy ruch samochodéw bez
przecieé przejezdnosci na wprost i nie ma $ciezki rowerowej.
Zasada dostepnosci sektoréw nie jest konsekwentnie realizo-
wana, a na promienistych ciggach tramwajowych dopuszczo-
ny jest ogblnodostepny ruch samochodowy.

Pojawia si¢ pytanie: czy dojscie do modelowego rozwia-
zania jest konieczne ze wzgledu na zalozone pryncypia,
a przede wszystkim decyzyjnie mozliwe? W warunkach de-
mokratycznego spoleczefistwa trudno jest uzyskac akcep-
tacje dla rozwiazan o charakterze modelowym.

Obszarowe uspokajanie ruchu wprowadzone
w Krakowie w 1988 roku

Zarys wczeSniejszych dzialadi w zakresie tworzenia
stref ruchu pieszego i uspokojonego

Rozwojowi Krakowa w ostatnich pélwieczu towarzyszyly
istotne zmiany w sposobach i zasiegu rozwigzan organi-
zacji ruchu oraz przewozéw w $rédmiesciu. W latach 50.
ubieglego wieku zlikwidowano uklad waskotorowych li-
nii tramwajowych przechodzacych przez Rynek Gléwny.
Dombknieto i przeniesiono ruch tramwajowy na I obwodni-
c¢ wokot Plant. W latach 60. z ogélnego ruchu wylaczono
ulice Floriafiska, a na poczatku lat 70., w ramach moderni-
zacji skrzyzowania przy filharmonii, calkowicie wylaczono
z ruchu cze$¢ ulicy Wislnej. Pierwszy etap procesu uspo-
kajania ruchu w Starym Miescie w Krakowie zakonczyt sie
w styczniu 1979 roku wylaczeniem ogélnodostepnego ru-
chu samochodowego z Rynku Gléwnego oraz z bezposred-
nio do niego przylegajacych ulic. W 1984 roku usunieto
ruch z ulicy Jagiellofiskiej i z odcinka ulicy Szpitalnej oraz
przerwano ciaglos¢ przejazdu w ulicach: Franciszkaniskiej
i Dominikanskiej oraz Stolarskiej i Grodzkiej. W 1986 roku
wyeliminowano ostatnig relacje tranzytowa przez stare mia-
sto, prowadzona wezesniej ulica Swietego Krzyza. W efek-
cie ruch na wymienionych ulicach zmalal o okolo 60%.

Przygotowanie do wprowadzenia projektu uspokoje-
nie ruchu — kwestie decyzyjne

Koncepcja uspokojenia ruchu w $rédmiesciu Krakowa
— rozwiazania wdrozonego w 1988 roku — zostala po raz
pierwszy oficjalnie zaprezentowana na konferencji w 1986
roku {3]. Jej autorem byt Zbigniew Melanowski, 6wczesny
zastepca dyrektora Wydzialu Komunikacji, a réwnocze-
s$nie Dyrektor Biura Inzynierii Ruchu Urzedu m. Krakowa
i wojewddzki inzynier ruchu. Inspirowal sie rozwigzaniami
funkcjonujacymi w Freiburgu?, a jeszcze bardziej — znaj-
dowal tam potwierdzenia trafnosci rozwigzan przyjetych
w Krakowie. Dzigki jego zaangazowaniu, pasji, determina-
¢ji, odwadze, uporowi, dyplomacji i konsekwencji w dzia-
faniu udalo si¢ przeforsowaé to rozwigzanie. Perfekcyjne
opracowanie materialow i cierpliwo$¢ w argumentowaniu
pozwalalo dyrektorowi Melanowskiemu przekonywac opo-
nentéw, w tym takze przedstawicieli Urzedu Miasta.

2 Miasto w poludniowo-zachodniej czesci Niemiec, w kraju zwiazkowym Badenia-
Wirtembergia, liczace okolo 250 tysiecy mieszkaficow.
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Przed procedowaniem uchwaly w Radzie Narodowe;j
Miasta Krakowa idea uspokojenia ruchu i wynikajace z niej
rozwiazania musialy uzyska¢ akceptacje wladz politycz-
no-administracyjnych, gléwnie Komitetu Krakowskiego
PZPR. Rzecznikiem projektu byl 6wczesny prezydent
Tadeusz Salwa’.

W opiniowaniu projektu uczestniczyly gremia profesjo-
nalne, w tym powolany przez prezydenta specjalny zespot,
w ktérego sklad wchodzili pracownicy wyzszych uczelni
i PAN. Projektowi byla poswiecona konferencja naukowo-
-techniczna SITK w Myslenicach oraz posiedzenie zespotu
Probleméw Komunikacyjnych przy Oddziale PAN w Kra-
kowie. Projekt poparly organizacje: Polski Klub Ekologiczny,
Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji, Oby-
watelski Komitet Ratowania Krakowa, Liga Ochrony Przy-
rody, Stowarzyszenie Historykéw Sztuki, Polskie Towa-
rzystwo Turystyczno-Krajoznawcze, Towarzystwo Urba-
nistéw Polskich, Stowarzyszenie Architektéw Polskich. Propo-
zycje Zbigniewa Melanowskiego byly poczatkowo odbierane
przez zwolennikéw rozwiagzan modelowych z pewna rezerwa
— jako malo rewolucyjne. Czas jednak pokazal, Zze nalezalo,
a przede wszystkim dalo sie je wprowadzac ewolucyjnie.

Gorace dyskusje i spory trwaly do ostatnich dni przed
podjeciem uchwaly, ale takze nie ustaly po tym fakcie. W me-
diach codziennych?, oprécz racjonalnych i spokojnych wy-
powiedzi, pojawialy sie niechetne, a nawet dos¢ liczne napa-
stliwe opinie i nieprzychylne oceny opiniotwérczych redak-
toréw. Szerzej opisano je w notce redakcji w nr 5, Transportu
Miejskiego” w 1990 roku.

Z terminem wprowadzenia projektu uspokojenia ruchu
niefortunne zbiegla si¢ podwyzka cen biletéw MPK, ktére
mialo przejaé gtéwny ciezar tagodzenia skutkéw ogranicze-
nia dostepnosci dla samochodéw.

Oprécz ogélnie znanych przestanek komunikacyjno-
-srodowiskowych uspokojenia ruchu aktualnym wyzwa-
niem byla w tamtym czasie konieczno$¢ ochrony wartosci
kulturowych, co zostato uswiadomione wpisaniem Starego
Miasta Krakowa w 1978 roku na pierwsza liste Swiatowego
dziedzictwa kulturowego i przyrodniczego UNESCO.

W argumentacji powolywano si¢ na ide¢ (obecnie traca-
cg na znaczeniu) 3 stref dostepnosci poszczegdlnych obsza-
réw miasta réznymi sSrodkami lokomocji. Przyjeto nastepu-
jaca hierarchie zaspokojenia potrzeb postojowych w $réd-
miesciu Krakowa:

e klienci placéwek handlowo-ustugowych oraz intere-

santéw biur i urzedéw (parkowanie krétkoterminowe),

e mieszkaficy obszaru objetego ograniczeniami,

e dojezdzajacy do pracy.

Celem ograniczenia czasu parkowania bylo wymuszenie
wysokiej rotacji umozliwiajacej wickszej liczbie zmotoryzo-
wanych skorzystanie z parkingu w srédmiesciu.

Uchwala Rady Narodowej jednomyslnie podjeta 6 kwiet-
nia 1988 roku w sprawie projektu uspokojenia ruchu w §réd-

> Sprawowal ten urzad w latach 1982-1990.
4 Gazeta Krakowska”, ,Dziennik Polski”, ,Echo Krakowa”.
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miesciu Krakowa zostala podpisana przez przewodnicza-
cego rady Apolinarego Kozuba.

W $lad za tym prezydent Miasta Krakowa wydal za-
rzadzenie z 22 kwietnia 1988 roku dotyczace realizacji tej
Uchwaly. Okresla ono szczegétowe zadania dla dyrekto-
réw wszystkich wydzialéw Urzedu Miasta. Pokazuje to
na jak wiele dziedzin zycia miejskiego mial wplyw projekt
uspokojenia ruchu w warunkach zcentralizowanej admi-
nistracji i gospodarki.

Charakterystyka projektu uspokojenia ruchu

Zalacznikiem do uchwaly z 6 kwietnia 1988 roku byl

projekt uspokojenia ruchu w $§rédmiesciu Krakowa wraz

z dzialaniami organizacyjno-technicznymi zwiazanymi

z jego organizacja, ktory zawieral:

1. Ogoélne zasady polityki komunikacyjnej w $rédmiesciu.

2. Potrzeby parkingowe w obszarze sr6dmiescia Krakowa,
a mozliwosci ich zaspokojenia.

3. Ogolne zasady uspokojenia ruchu.

4. Organizacja i zasady funkcjonowania stref A, B i C.

5. Zmiany w organizacji ruchu.

Istote projektu pokazuja punkty 4 i 5. Ponadto opraco-
wanie zawieralo 13 rysunkéw, 10 tablic oraz harmonogram
realizacji. Tablice zestawiaja bilans miejsc parkingowych
dla poszczegélnych rejonéw $rédmiescia. Przewidywany
deficyt w stosunku do oszacowanych éwczesnych potrzeb
wynidst okolo 45% (15 tysiecy wobec 10,5 tysigca miejsc).
Potrzeby mieszkaficow oszacowano na 5,5 tysiaca miejsc.
Przykladowo przytoczono dwa oryginalne (sa to juz repro-
dukgje o stabej jakos$ci) rysunki: nr 4 — jako rysunek 4 (stre-
fy ruchu oraz obszar strefy ograniczonego postoju) i 13 —
jako rysunek 5 (organizacja ruchu).

Powyzszy projekt przedlozony przez prezydenta Miasta
Krakowa opracowal w marcu 1988 roku Zespél ds. Zarza-
dzania Ruchem Biura Inzynierii Ruchu Wydzialu Komuni-
kacji Urzedu m. Krakowa pod kierunkiem Zbigniewa
Melanowskiego.

Zgodnie z uchwala projekt wdrozono z dniem 1 paz-
dziernika 1988 roku.

Oprécz zmian w zasadach organizacji ruchu i parkowa-
nia uchwala przewidywala miedzy innymi:

e zmiany z strukturze uzytkowania Starego Miasta, np.
wyprowadzenie z sasiedztwa Rynku Gléwnego domu
towarowego, ktory ze wzgledu na asortyment sprze-
dazy wymagatl dojazdu samochodem prywatnym;

e prowadzenie biezacej kontroli sprawnosci ukladéw
wydechowych samochodéw w zakresie toksycznosci
spalin;

e podjecie dzialan zmierzajagcych do wprowadzenia
sprzedazy benzyny bezolowiowej na terenie Krakowa.

Istota projektu byt podzial srédmiescia na 3 strefy (rys. 6):

e strefa A pieszo-rowerowa (czerwona) — z dopuszcze-
niem wjazdu tylko samochodéw z silnikiem elektrycz-
nym oraz pojazdéw dla wykonania czynnosci wyla-
dunkowych, wylacznie w godzinach 19:00-10:00;
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Rys. 4. Oryginalny rysunek zasiggu stref ruchu ograniczonego oraz ograniczenia postoju
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Rys. 5. Oryginalny rysunek organizacji ruchu z zatacznika do uchwaty RMK
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e strefa B ograniczonego ruchu samochodowego
(zielona) — zasady dopuszczenia wjazdu jak w stre-
fie A, a ponadto dla pojazdéw:
mieszkancow strefy A i B na podstawie identyfi-
katora,

— komunikacji publicznej,

— instytucji tam zlokalizowanych na podstawie ze-
zwolenia,

— gosci hotelowych z krétkich postojem;

e strefa C ograniczonego i platnego postoju (niebie-
ska) — obowiazujacego w dni powszednie w godzinach
10:00-18:00. Czas postoju ograniczony do 2 godzin
(nie dotyczylo to posiadaczy abonamentu). Oplata wno-
szona byla przez wykupienie kart postojowych, na kto-
rych kierowca zaznaczal godzine i minuty rozpoczecia
postoju. Oplata wynosita 50 zt za godzing postoju, co
stanowilo okolo 1/1000 éwczesnej $redniej pensji.

Istotng role, w tym substytucyjna, wobec ograniczen
w ruchu samochodéw, miala pelni¢ komunikacja zbiorowa
po przeprowadzeniu korekt przebiegu linii i zwiekszeniu
czestotliwosci kursowania wszystkich linii obstugujacych
rejon Starego Miasta. Pomyst z midibusem penetrujacym
wewnetrzny uklad Starego Miasta nie zostal wprowadzony.
Jeszcze przed wprowadzeniem nowej organizacji ruchu
ukazat si¢ informator ,Komunikacja w Krakowie — jak jez-
dzi¢? gdzie parkowaé?” wydany specjalnie w celu przekaza-
nia koniecznych informacji dla uzytkownikéw drég i trans-
portu zbiorowego przed wprowadzeniem istotnych zmian
w organizacji ruchu na terenie miasta Krakowa. Informator
obejmowal m.in. nastepujace tresci:
e Wprowadzono wzér samoobshugowej karty postojowe;.
e Miejsca postojowe i trasy autokaréw wycieczkowych.
e Proponowane trasy objazdu §rédmiescia przy przejaz-
dach tranzytowych.
e Zmiany w komunikacji zbiorowej (szczegdélowe roz-
klady jazdy pokazujace wzmocnienie obshugi).

Pierwsze efekty uspokojenia ruchu
Ocenie efektéw wprowadzenia projektu po okresie péttora
roku jego funkcjonowania po§wiecony byl prawie w catosci
(numer 5/1990) , Transportu Miejskiego”. Celem tej publi-
kacji bylo takze zaprezentowanie krakowskich doswiadczen
innym miastom do wykorzystania
Pozytywne skutki w §srédmiesciu najwyrazniej uwidocz-
nily sie bezposrednio po wprowadzeniu radykalnego roz-
wiazaniaw 1988 roku. Warto przypomnie¢ —zwlaszcza z per-
spektywy juz 30-letniej — najwazniejsze syntetyczne efekty
przeprowadzonych badan (zostaly one szczegétowo przed-
stawione w [4}, {5}, {611 {7}, a skrotowo w [21):
e o ile w poprzednim okresie w obszar Starego Miasta
wjezdzalo okolo 16 000 pojazdéw w ciagu doby,
o tyle po wprowadzeniu restrykcji liczba ta spadia do
okoto 5000 (redukcja o blisko 70%);
e natezenie ruchu na objetych uspokojeniem odcinkach
pétnocnym i zachodnim I obwodnicy spadlo od 40 do
58%:;
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Rys. 6. Podziat na strefy uspokojonego ruchu oraz organizacja ruchu w $rédmiesciu Krakowa
—stanz 2005.

Zrodto: ulotka wydana przez Urzad Miasta

e na ulicach promienistych dochodzacych do Starego
Miasta natezenie ruchu zmalalo od 10 do 25%;

e predkos¢ ruchu pojazdéw komunikacji zbiorowej
na obszarze objetym uspokojeniem zwiekszyla sie
0 10%;

e niekorzystnym, cho¢ przejsciowych skutkiem uspo-
kojenia ruchu wewnatrz Srédmiescia byt wzrost nate-
zefi ruchu na Alejach Trzech Wieszczéw o 20+25%
oraz wzrost 0 500 pojazdéw/godzine na dwupasowe;j
ulicy Warszawskiej (wzrost natezen na ciagach, kté-
re przejely czesé ruchu z ulic uspokajanych i tak do-
konalby sie, chocby tylko w wyniku wzrostu moto-
ryzacji, az do wyczerpania przepustowosci tych
ciagow);

e na ulicach uspokajanych, poziom halasu w godzinach
szczytu zmalal od 3 do 10 dB;

e w roku nastepnym po wprowadzeniu zmian w organi-
zacji ruchu liczba rannych w wypadkach w strefie ob-
jetej uspokojeniem ruchu spadta 0 43%;

o stezenia dwutlenku azotu na calym obszarze $réd-
miescia spadly od 15 do 30%, a koncentracja olowiu
spadia 0 40%, co moglo by¢ nastepstwem wprowa-
dzenia uspokojenia ruchu’.

> Ze wzgledu na duzy wplyw chwilowych warunkéw pogodowych na wielko$¢ ste-
zeni szkodliwych substancji z duza ostroznoscia nalezy podchodzi¢ do wyciagania
wnioskéw z wynikow tych ostatnio przytaczanych badar.
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Badania akceptacji spolecznej wprowadzonego rozwia-
zania, ktére objely tylko kierowcédw, posiadaczy samocho-
déw zaréwno z Krakowa, jak i spoza miasta, wykazaly ze:

o 24% zrezygnowalo z dojazdéw samochodem do cen-

trum miasta;

e 40% pozytywnie ocenito wprowadzone zmiany, nato-

miast 43% — negatywnie;

e 60% bylo niezadowolonych z informacji o strefach,

w tym z oznakowania, a 63% z obstugi strefy komu-
nikacja zbiorows.

Dalsze dziatania w zakresie uspokajanie ruchu
Pierwotny projekt uspokojenia ruchu podlegal kolejnym
modyfikacjom. Pierwsze z nich to wprowadzenie w 1994
roku ,strefy 30 km/godz.” w obszarze pomiedzy pierwszg
a II obwodnica, co mialo wplyw na zmniejszenie zanie-
czyszezefi komunikacyjnych. W 1995 roku nastapito po-
wickszenie strefy ograniczonego postoju, poprzez przesu-
niccie jej dotychczasowej zachodniej i péinocnej granicy na
zewnatrz, az do Alei Trzech Wieszczéw.

Po zmianie ustrojowej, w pierwszych latach dziewiec-
dziesigtych pojawily sie naciski dazace do wycofania sie
z wprowadzonych rozwigzan uspokojenia ruchu w Kra-
kowie. Argumentowano, ze zostaly one wprowadzone de-
cyzja niedemokratycznie wybranych wladz. Jednakze dzie-
ki zdecydowanemu stanowisku ekspertéw udalo sie prze-
kona¢ wladze Krakowa o trafnosci tej decyz;i.

W podtrzymaniu i poszerzaniu obszaru ruchu uspokojo-
nego i pieszego ustanowionego w 1988 roku mialy udzial
pdzniejsze uchwaly Rady Miasta Krakowa, przyjete zwlasz-
czaw latach 1992-1994, w tym uchwalona w styczniu 1993
roku pierwsza w Polsce miejska polityka transportowa.

Nowe podejscie do wymiarowania uktadu komunikacyjnego
W pracach prowadzonych w latach 19921994 nad rozwia-
zaniami komunikacyjnymi w ramach miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego Krakowa {8} przyjeto, ze
prognozowany wskaznik motoryzacji nie moze by¢ podstawa
do wymiarowania uktadu ulic i parkingéw®. Przepustowos¢
ulic zaplanowanej wéwczas sieci pozwolilo by na zapewnienie
dogodnych warunkéw poruszania sie w godzinach szczytu
tylko przy 25% udziale samochodéw osobowych w podré6-
zach zmotoryzowanych. Zatem system komunikagji zbioro-
wej powinien by¢ dostosowany do przejecia 75% podrézy.
W rzeczywistosci, wobec preferowania w podrézach samo-
chodu, udzial tego srodka lokomocji bedzie wigkszy, co skut-
kowac¢ bedzie stanami kongestii ruchu, ktérej poziom bedzie
naturalnym regulatorem uzytecznosci samochodu. Oznacza
to, ze sie¢ drogowo-uliczna, nawet w stanie docelowego roz-
woju, bedzie permanentnie niedowymiarowana w stosunku
do oczekiwafi zmotoryzowanych, a system transportu zbioro-
wego nadwymiarowany. To ostatnie moze wydawac si¢ niera-
cjonalne, ale tylko w ten sposéb mozna zapewni¢ konkuren-
cyjnos¢ komunikagji zbiorowej przyciggajaca pasazerdw.

® Generalnym projektantem planu byl Zygmunt Ziobrowski. Nalezy tez wspo-
mnie¢ o duzym wsparciu dwczesnego wiceprezydenta Krakowa Jana Friedberga.

Zasady limitowania programu parkingow w Krakowie

z poczatku lat 90. XX wieku

Do lat 80. XX wieku okreslano dla nowych inwestycji
minimalna liczbe stanowisk postojowych obstugujacych
obiekty o poszczegélnych funkcjach (ushugi, produkcja,
edukacja itp.). Liczba ta zalezala od wielkosci obiektu cha-
rakteryzowanego np. powierzchnia uzytkowa lub liczbg
uzytkownikéw. Oznaczalo to dostosowanie liczby miejsc
postojowych do potrzeb zmotoryzowanych, ktére byly
powiazane z 6wczesnymi i prognozowanymi wskaznikami
motoryzacji.

W warunkach rosnacej motoryzacji duza oferta parkin-
gowa zwieksza ruchliwosé samochodu, co zwieksza poziom
kongestii ruchu, ktéra w konsekwencji utrudnia dojazd do
parkingdéw, a to moze skutkowad, ze nie beda one w pelni
wykorzystane. Ponadto duza liczba miejsc parkingowych,
odcigga mieszkaficéw od korzystania z komunikacji zbioro-
wej, ktora tracac pasazerdw, staje sie coraz mniej rentowna,
co sklania wladze miejskie do ograniczania jej oferty. Jak
zatem realizowal wymoég zapewnienia dostgpnosci trans-
portowej poszczegdlnych obiektow?

Zaktadajac komplementarno$¢ (a w pewnych sytuacjach
nawet substytucyjno$é) komunikacji zbiorowej wobec samo-
chodu, mozna kierowa¢ si¢ zasada, ze jesli obiekt jest dobrze
obstlugiwany komunikacja zbiorowa, to uprawnione jest
ograniczanie dostepnosci samochodem przez limitowanie
liczby dostepnych miejsc postojowych przy obiekcie. Wymo-
giem powinno by¢ sprawiedliwe dzielenie rezerw przepusto-
wosci ulic (w warunkach jej deficytu) miedzy uzytkownikéw
programu urbanistycznego, w tym nowych inwestycji.

Ruchliwo$¢ samochodu jest warunkowana dostepnoscia
miejsc postojowych. Jednym z postulatéw polityki transpor-
towej zrownowazonego rozwoju jest zmniejszenie ruchliwo-
$ci samochodéw osobowych w ruchu miejskim. Najskutecz-
niej mozna to osiagnal, ograniczajac dostepnosé celéw po-
drézy samochodem, poprzez limitowanie liczby miejsce na
parkingach. Ograniczenia w dostepnosci parkingéw poprzez
ustalenie maksymalnej dopuszczalnej liczby stanowisk po-
stojowych, jaka moze by¢ wybudowana dla obshugi obiektu,
pierwsza zaczela wprowadzaé Holandia.

W propozycjach dla Krakowa przyjeto przestrzennie
zrdznicowang polityke parkingowa nie tylko wedlug makro-
stef opisanych w tabelil, lecz przede wszystkim wedlug ko-
rytarzy dogodnej komunikacji zbiorowej, wyrazanej miarg
dostepnosci, ktéra jest suma czasu dojScia do przystanku
i czasu oczekiwania na pojazd komunikacji zbiorowe;.

Na podstawie tych spostrzezeni i wzorujac sie na holen-
derskich wskaznikach, zaproponowano w dokumencie poli-
tyki {9} strefy A, B, C, i D, rekomendowane dla okreslonego
charakteru zabudowy i stopnia dostepnosci komunikacja in-
dywidualng i zbiorowg (tabela 1). Polityke realizowang
w tych strefach przedstawiono w tabeli 2.

Ograniczenia parkingowe maja by¢ powiazane z formu-
fowana wyzej dostepnoscia do komunikacji zbiorowej. Dobra
dostepnosé powinna wymuszal intensywne uzytkowanie
przestrzeni w strefie ciazenia do przystankéw oraz oslabiac
konkurencyjnos¢ samochodu w osigganiu tego obszaru.
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Tabela 1
Strefy polityki rekomendowanej dla okreslonego charakteru zabudowy
i stopnia dostepnosci komunikacjg indywidualng i zbiorowa
Charakter zabudowy, Dostepnosé do komunikaciji zbiorowej
dostepnosé komunikacja (suma czasu dojscia i oczekiwania)
indywidualng do 7 minut | 7+15minut | powyzej 15 minut
Centrum A A A
Pozostate obszary o zwartej i inten-
sywnej zabudowie
- za dostepnosc A B B
- wzglednie dobra dostepnosé B C C
Inne obszary
- zZta dostepnosé B C C
- wzglednie dobra dostgpnosc C D D
Tabela 2
Wskazniki miejsc postojowych w poszczegdlnych
strefach polityki parkingowej
Siref Maksymalny wskaznik miejsc parkingowych zwiazanych:
refa
polityki z praca, przypadajacy z ustugami, przypadajacy
na 100 zatrudnionych na 1000 m? powierzchni uzytkowej

A 5 2

B 12 5

C 20 10

D 35 20

Wyzej wymieniona ograniczenia nie odnosily sie do par-
kingéw w systemie Park and Ride oraz do parkingéw dla
mieszkancow.

Powyzsze strefy tworza formy pasmowo-kotowe wzdtuz
istniejacych i projektowanych gléwnych ciagéw komunika-
¢ji zbiorowej, szczegblnie szynowej. Podana wyzej zasada
strefowania stanowila jeden z podstawowych wnioskéw do
planu ogdlnego Krakowa z 1994 roku i miata miedzy inny-
mi za zadanie zapobiec degradacji systemu komunikacji
zbiorowej oraz zwickszeniu zatloczenia ruchem obszaréw
konfliktowych. Do czasu dokladnego wyznaczenia na ob-
szarze calego Krakowa szczegélowego zasiegu stref A, B, C
i D zalecono stosowac strefy zagregowane.

Normatywy parkingowe w ustaleniach planu ogdélnego
Krakowa z 1994 roku
Ujete w planie ogélnym z 1994 roku {8} zagregowane
strefy objete polityka parkingowa byly tozsame ze stre-
fami, w ktérych obserwowano najwicksza intensywno$¢
inwestowania i uzytkowania, wyodrebnionymi w obsza-
rze administracyjnym Krakowa. Ustalono nastepuja-
ce wskazniki dopuszczalnej liczby miejsc parkingowych
w obrebie dziatki:
e dla strefy intensywno$ci wielkomiejskiej: maksi-
mum 25 na 100 zatrudnionych oraz maksimum
12 na 1000 m? powierzchni uzytkowej ustug,
e dla strefy intensywno$ci miejskiej: maksimum
12 na 100 zatrudnionych oraz maksimum 5 na 1000 m?
powierzchni uzytkowej ushug,
e dla strefy intensywnos$ci podmiejskiej: minimum
15 na 100 zatrudnionych i minimum 10 na 1000 m?
powierzchni uzytkowej ustug.
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Ustalenie w powyzszej strefie wartosci minimalnych,
a rezygnacja z wielkosci maksymalnych stanowito powazna
niekonsekwencje, wymuszona decyzja Rady Miasta. Miala
to by¢ ,rekompensata” w zamian za ograniczenia w parko-
waniu w strefach wielkomiejskiej i miejskiej. W efekcie
skutkowalo to zwickszeniem pracy przewozowej, zachecato
do ,ucieczki” budynkéw handlowych i biurowych ze $réd-
miescia (ktére staly sie trudno dostepne samochodem) do
obszaréw podmiejskich (fatwo dostepne samochodem).

Poczatki systemu Park and Ride w Krakowie

W 1992 roku wprowadzono w Krakowie w formie pilo-
tazu zalgzek systemu, wykorzystujac w ten sposéb istnie-
jace rezerwy parkingowe, potozone w oddaleniu od $réd-
miescia, na og6l na obrzezach miasta. Nie byly to jednak
lokalizacje docelowe okreslone w éwczesnym planie ogél-
nym Krakowa. System funkcjonowal w oparciu o tzw.
Karte promocyjna komunikacji zbiorowej. Abonament na
wszystkie linie komunikacyjne dawal mozliwo$¢ bezplatne-
go pozostawienia samochodu na parkingu zlokalizowanym
na obrzezach miasta. Réwniez wykupujac bilet parkingo-
wy P+R, mozna bylo korzysta¢ w tym dniu z przejazdéw
wszystkimi liniami MPK.

Poniewaz lokalizacje te nie cieszyly sic zainteresowa-
niem kierowcéw, po kilku latach parkingi P+R poszly w za-
pomnienie. W tamtym czasie mozna bylo bez wiekszych
trudno$ci dojecha¢ samochodem i zaparkowaé bezplatnie
w poblizu §rédmiescia.
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