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Streszczenie: Celem artykułu jest przypomnienie – z perspektywy 
ponad ćwierćwiecza – pionierskich w skali Polski działań podejmowa-
nych w Krakowie, wpisujących się w powszechnie obowiązujący obec-
nie postulat zrównoważonego rozwoju systemu transportowego mia-
sta. Zarysowano genezę idei modelu sektorowego uspokojenia ruchu 
dla śródmieścia Krakowa, inspirowanego rozwiązaniem z Göteborga. 
Podano charakterystykę modelu stworzonego w połowie latach 80. XX 
wieku: zasady podziału śródmieścia Krakowa na sektory, opisano model 
funkcjonowania sektora oraz porównano model do obecnie funkcjonu-
jącego rozwiązania. Obszernie przedstawiono proces dochodzenia do 
decyzji dotyczącej obszarowego uspokajanie ruchu i płatnego parkowa-
nia w śródmieściu Krakowa, wdrożonego w 1988 roku. Zarysowano 
działania poprzedzające istotę projektu, charakteryzującą się podziałem 
śródmieścia na 3 strefy: pieszo-rowerową, ograniczonego ruchu samo-
chodowego, ograniczonego i płatnego postoju. Syntetycznie opisano 
pierwsze efekty wprowadzonych rozwiązań, oceniane w aspektach ko-
munikacyjnych oraz środowiskowych, a także wyniki badań akceptacji 
społecznych. Zasygnalizowano dokonujące się na przełomie lat zmiany 
podejścia do roli wskaźnika motoryzacji w kształtowaniu rozwoju syste-
mu transportowego. Opisano pierwsze w Polsce tego rodzaju regulacje 
wskaźników parkingowych zawarte w planie ogólnym Krakowa z 1994 
roku. Artykuł kończy informacja o początkach systemu Park and Ride 
w Krakowie. 
Słowa kluczowe: uspokojenie ruchu, organizacja ruchu, strefa uspoko-
jonego ruchu, polityka parkingowa.

Początki wdrażania idei uspokojenia  
ruchu i polityki parkingowej w Krakowie1

Wprowadzenie
1 października 2018 roku mija 30 lat od wdrożenia pro-
jektu obszarowego uspokojenia ruchu w Krakowie. Było 
to pierwsze takie rozwiązanie zastosowane w Polsce. 
Inne polskie miasta wprowadzały je później, korzysta-
jąc z doświadczeń krakowskich. Proces dochodzenia do 
wprowadzonego rozwiązania trwał kilkanaście lat, wy-
magał nie tylko inspiracji przykładami zagranicznymi, 
ale przede wszystkim zmiany podejścia specjalistów 
oraz zmiany myślenia władz o śmiałych rozwiązaniach 
i gotowości do podejmowania kontrowersyjnych decy-
zji. Satysfakcjonujące efekty wdrożeń tej idei w miastach 
zagranicznych oraz modelowe rozwiązania były inspira-
cją dla tworzonych koncepcji i projektów w Krakowie. 
Przełom lat 80. i 90. XX wieku to czas przewartościo-
wań w postrzeganiu roli samochodu w obsłudze miast, 
skutkującym, między innymi, nowym spojrzeniem na 
zaspokajanie potrzeb parkingowych i w uregulowaniach 
z dokumentów z zakresu planowania przestrzennego. 
Warto z perspektywy ponad ćwierćwiecza przyjrzeć się 
tym rozwiązaniom, które zapoczątkowały proces do-

1 ©Transport Miejski i Regionalny, 2018.

chodzenia do powszechnie akceptowanej dziś polityki 
transportowej zrównoważonego rozwoju dla obszarów 
zurbanizowanych. 

Modelowa idea ruchu uspokojonego w śródmieściu Krakowa
Inspiracją dla proponowanych rozwiązań uspokojenia ru-
chu dla Krakowa była podróż studialna autora artykułu do 
Göteborga, odbyta w 1976 roku podczas pobytu na stypen-
dium naukowym w Uniwersytecie Technicznym w szwedz-
kim mieście Linköping. Miasto Göteborg położone w połu-
dniowo zachodniej Szwecji liczy 500 tysięcy mieszkańców, 
a wraz z zespołem miejskim – 780 tysięcy. Uciążliwości śro-
dowiskowe wywołane wzrastającym ruchem spowodowały, że 
w 1970 roku wprowadzono w ścisłym centrum Göteborga, 
w weekendy, zakaz ogólnodostępnego ruchu samochodowe-
go. W latach 1970–1972 śródmieście zostało podzielone na 
sześć sektorów, których granice nie mogły być przekraczane 
przez prywatne pojazdy. Sektory zostały otoczone wewnętrz-
ną obwodnicą, która zapewniała wjazd i wyjazd z sektorów. 
W latach 1973–1974 zaplanowano rozszerzenie koncepcji 
sektorowej organizacji ruchu na obszar całego śródmieścia, 
tworząc dodatkowe dwa sektory rozgraniczone linią ekrano-
wą biegnącą z północy na południe. 

Zmiany w zakresie podaży infrastruktury transportowej 
polegały na zamierzonej redukcji przepustowości sieci ulic 
i liczby miejsc postojowych dla ruchu samochodowego przy 
rekompensacie, jaką była poprawa warunków ruchu dla 
pieszych oraz wzrostem zdolności przewozowej dla trans-
portu zborowego. Zastosowano liczne elementy infrastruk-
turalne uspokojenia ruchu. Zauważono, że utworzone sek-
tory stłumiły ruch samochodowy związany ze śródmie-
ściem. Wprowadzenie nowej organizacji ruchu pobudziło 
wzrost ruchu pieszego oraz komunikacji zbiorowej w cen-
trum Göteborga. Skwantyfikowane efekty wszystkich 
wprowadzonych działań okazały się bardzo korzystne 
w różnych aspektach: podziału modalnego podróży, rozkła-
du przestrzennego ruchu, czasu podróży, kosztów eksplo-
atacyjnych, bezpieczeństwa ruchu i parametrów środowi-
skowych. Zostały one opisane w [1], a w skrócie w [2]. 

Przygotowania do wprowadzenia kompleksowego 
uspokojenia ruchu w śródmieściu Krakowa rozpoczęły się 
przedstawieniem idei podczas konferencji „Quo Vadis 
Cracovia” w 1981 roku. Istota rozwiązania została szczegó-
łowo zaprezentowana na konferencji PAN/SITK/PK 
w 1986 roku [3]. Podano wówczas, że zorganizowanie 
w sposób czytelny i w pełni konsekwentny stref ruchu 
uspokojonego w śródmieściu Krakowa będzie możliwe 
dzięki wprowadzeniu modelu sektorowego, polegającego 
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na podziale obszaru śródmiejskiego na 10 sektorów (rys. 1), 
tj. stref dostępnych dla samochodu tylko od zewnątrz, czy-
li od ulic II obwodnicy. 

Bezpośredni przejazd samochodem pomiędzy stykający-
mi się sektorami, a w szczególności tranzyt poprzez sektory, 
miał nie być możliwy. Ograniczenie nie miało dotyczyć po-
jazdów komunikacji zbiorowej oraz rowerów, które mają 
swobodę przejazdu po całym układzie. 

Model struktury sektora przedstawia rysunek 2. Obsługa 
sektora następowałaby przez pętlę utworzoną z ulic jedno-
kierunkowych dochodzących do rdzenia staromiejskiego. 
Z promienistych ulic handlowych prowadzących komuni-
kację tramwajową (i tworzących obrzeża sektorów) został-
by wyeliminowany ogólnodostępny ruch samochodowy. 
Osią każdego sektora biegłaby „tranzytowa” droga rowero-
wa stanowiąca z zasady ciąg wydzielony z ruchu samocho-
dowego. Opracowano przykład organizacji ruchu dla wy-
branego sektora pomiędzy ulicami Długą a Karme licką. 

W rozwiązaniu modelowym ogólnodostępny ruch sa-
mochodowy I obwodnicy miał być przerywany dla relacji 
na wprost na granicy każdego sektora. I obwodnica miała 
zmienić aranżację (rys. 3) z przekroju czteropasowego, wy-
korzystywanego dziś przez ruch samochodowy i tramwajo-
wy na rozwiązanie ze ścisłą segregacją: 

•	 w środku ulicy wydzielone torowisko tramwajowe 
z dopuszczeniem ruchu autobusowego; 

•	 zewnętrzny pas dla ruchu samochodowego jednokie-
runkowego, z nakazem skrętu w prawo w najbliższą 
(ewentualnie w następną) przecznicę; 

•	 wewnętrzny pas jako dwukierunkowa ścieżka rowe-
rowa. 

 
Realizacja modelu wymagała (dokonanego obecnie) do-

mknięcia II obwodnicy Krakowa od strony wschodniej, co 
stanowi – obok udostępnienia jej dla komunikacji zbioro-
wej – drugi główny cel realizacji tej inwestycji. 

Postulowano, aby obszar objęty uspokojeniem ruchu zo-
stał poddany dalszym zmianom, prowadzącym do kom-
pletnych, w pełni unormowanych rozwiązań obejmujących: 

Rys. 1. Podział śródmieścia Krakowa na sektory dostępności

Rys. 2. Zasada funkcjonowania sektora obszaru o ruchu uspokojonym na 
przykładzie śródmieścia Krakowa 

Rys. 3. Koncepcja przekształcenia przekroju I obwodnicy Krakowa

przekształcanie struktury funkcjonalnej śródmieścia, w tym 
Starego Miasta; zmianę geometrii jezdni, w tym ukształto-
wanie wysokościowe i odpowiadająca wymogom konser-
watorskim konstrukcja nawierzchni; uporządkowane par-
kowanie; wprowadzenie zieleni i elementów umeblowania 
ulicy. Wszystko to powinno służyć uczynieniu czytelną za-
sadę ograniczenia ruchu samochodowego oraz podkreśle-
niu zmiany dotychczasowych funkcji poszczególnych ulic, 
w tym poprawie wystroju wnętrza ulicy.

Wypracowane rozwiązania modelowe ruchu uspokojone-
go oraz pieszego w śródmieściu Krakowa, a w szczególności 
zasada podziału obszaru na sektory dostępności, stanowiły 
cenną inspirację dla formułowania założeń dla w pełni kom-
pletnego rozwiązania. Obecnie uspokojenie ruchu w śród-
mieścia Krakowa w bardzo dużym stopniu opartego na opisa-
nym modelu realizowane jest w ciągu ulic: Straszewskiego, 
Podwale, Basztowa, na którym funkcjonuje już jednokierun-
kowy ruch samochodowy po stronie zewnętrznej I obwodnicy 
oraz jednokierunkowa ścieżka rowerowa usytuowana po jej 
wewnętrznej. Ze względu na konieczność poszerzenia dwu-
kierunkowego torowiska tramwajowego – aby było ono do-
stępne dla autobusów komunikacji miejskiej – zabrakło miej-
sca na drugi (przeciwbieżny do tramwajów) kierunek [pas] 
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dla ruchu rowerowego. Na pozostałej części I obwodnicy na-
dal prowadzony jest dwukierunkowy ruch samochodów bez 
przecięć przejezdności na wprost i nie ma ścieżki rowerowej. 
Zasada dostępności sektorów nie jest konsekwentnie realizo-
wana, a na promienistych ciągach tramwajowych dopuszczo-
ny jest ogólnodostępny ruch samochodowy. 

Pojawia się pytanie: czy dojście do modelowego rozwią-
zania jest konieczne ze względu na założone pryncypia, 
a przede wszystkim decyzyjnie możliwe? W warunkach de-
mokratycznego społeczeństwa trudno jest uzyskać akcep-
tację dla rozwiązań o charakterze modelowym. 

Obszarowe uspokajanie ruchu wprowadzone  
w Krakowie w 1988 roku 
Zarys wcześniejszych działań w zakresie tworzenia 
stref ruchu pieszego i uspokojonego 
Rozwojowi Krakowa w ostatnich półwieczu towarzyszyły 
istotne zmiany w sposobach i zasięgu rozwiązań organi-
zacji ruchu oraz przewozów w śródmieściu. W latach 50. 
ubiegłego wieku zlikwidowano układ wąskotorowych li-
nii tramwajowych przechodzących przez Rynek Główny. 
Domknięto i przeniesiono ruch tramwajowy na I obwodni-
cę wokół Plant. W latach 60. z ogólnego ruchu wyłączono 
ulicę Floriańską, a na początku lat 70., w ramach moderni-
zacji skrzyżowania przy filharmonii, całkowicie wyłączono 
z ruchu część ulicy Wiślnej. Pierwszy etap procesu uspo-
kajania ruchu w Starym Mieście w Krakowie zakończył się 
w styczniu 1979 roku wyłączeniem ogólnodostępnego ru-
chu samochodowego z Rynku Głównego oraz z bezpośred-
nio do niego przylegających ulic. W 1984 roku usunięto 
ruch z ulicy Jagiellońskiej i z odcinka ulicy Szpitalnej oraz 
przerwano ciągłość przejazdu w ulicach: Franciszkańskiej 
i Dominikańskiej oraz Stolarskiej i Grodzkiej. W 1986 roku 
wyeliminowano ostatnią relację tranzytową przez stare mia-
sto, prowadzoną wcześniej ulicą Świętego Krzyża. W efek-
cie ruch na wymienionych ulicach zmalał o około 60%.

Przygotowanie do wprowadzenia projektu uspokoje-
nie ruchu – kwestie decyzyjne 
Koncepcja uspokojenia ruchu w śródmieściu Krakowa 
– rozwiązania wdrożonego w 1988 roku – została po raz 
pierwszy oficjalnie zaprezentowana na konferencji w 1986 
roku [3]. Jej autorem był Zbigniew Melanowski, ówczesny 
zastępca dyrektora Wydziału Komunikacji, a równocze-
śnie Dyrektor Biura Inżynierii Ruchu Urzędu m. Krakowa 
i wojewódzki inżynier ruchu. Inspirował się rozwiązaniami 
funkcjonującymi w Freiburgu2, a jeszcze bardziej – znaj-
dował tam potwierdzenia trafności rozwiązań przyjętych 
w Krakowie. Dzięki jego zaangażowaniu, pasji, determina-
cji, odwadze, uporowi, dyplomacji i konsekwencji w dzia-
łaniu udało się przeforsować to rozwiązanie. Perfekcyjne 
opracowanie materiałów i cierpliwość w argumentowaniu 
pozwalało dyrektorowi Melanowskiemu przekonywać opo-
nentów, w tym także przedstawicieli Urzędu Miasta. 

2 Miasto w południowo-zachodniej części Niemiec, w kraju związkowym Badenia-
Wirtembergia, liczące około 250 tysięcy mieszkańców. 

Przed procedowaniem uchwały w Radzie Narodowej 
Miasta Krakowa idea uspokojenia ruchu i wynikające z niej 
rozwiązania musiały uzyskać akceptację władz politycz-
no-administracyjnych, głównie Komitetu Krakowskiego 
PZPR. Rzecznikiem projektu był ówczesny prezydent 
Tadeusz Salwa3.

W opiniowaniu projektu uczestniczyły gremia profesjo-
nalne, w tym powołany przez prezydenta specjalny zespół, 
w którego skład wchodzili pracownicy wyższych uczelni 
i PAN. Projektowi była poświecona konferencja naukowo-
-techniczna SITK w Myślenicach oraz posiedzenie zespołu 
Problemów Komunikacyjnych przy Oddziale PAN w Kra-
kowie. Projekt poparły organizacje: Polski Klub Eko logiczny, 
Stowarzyszenie Inżynierów i Techników Komu nikacji, Oby-
watelski Komitet Ratowania Krakowa, Liga Ochrony Przy-
rody, Stowarzyszenie Historyków Sztuki, Polskie Towa-
rzystwo Turystyczno-Krajoznawcze, Towa rzystwo Urba-
nistów Polskich, Stowarzyszenie Architektów Polskich. Propo-
zycje Zbigniewa Mela nowskiego były początkowo odbierane 
przez zwolenników rozwiązań modelowych z pewną rezerwą 
– jako mało rewolucyjne. Czas jednak pokazał, że należało, 
a przede wszystkim dało się je wprowadzać ewolucyjnie. 

Gorące dyskusje i spory trwały do ostatnich dni przed 
podjęciem uchwały, ale także nie ustały po tym fakcie. W me-
diach codziennych4, oprócz racjonalnych i spokojnych wy-
powiedzi, pojawiały się niechętne, a nawet dość liczne napa-
stliwe opinie i nieprzychylne oceny opiniotwórczych redak-
torów. Szerzej opisano je w notce redakcji w nr 5 „Trans portu 
Miejskiego” w 1990 roku. 

Z terminem wprowadzenia projektu uspokojenia ruchu 
niefortunne zbiegła się podwyżka cen biletów MPK, które 
miało przejąć główny ciężar łagodzenia skutków ogranicze-
nia dostępności dla samochodów. 

Oprócz ogólnie znanych przesłanek komunikacyjno-
-środowiskowych uspokojenia ruchu aktualnym wyzwa-
niem była w tamtym czasie konieczność ochrony wartości 
kulturowych, co zostało uświadomione wpisaniem Starego 
Miasta Krakowa w 1978 roku na pierwszą listę światowego 
dziedzictwa kulturowego i przyrodniczego UNESCO. 

W argumentacji powoływano się na ideę (obecnie tracą-
cą na znaczeniu) 3 stref dostępności poszczególnych obsza-
rów miasta różnymi środkami lokomocji. Przyjęto następu-
jącą hierarchię zaspokojenia potrzeb postojowych w śród-
mieściu Krakowa:

•	 klienci placówek handlowo-usługowych oraz intere-
santów biur i urzędów (parkowanie krótkoterminowe),

•	 mieszkańcy obszaru objętego ograniczeniami, 
•	 dojeżdżający do pracy.

Celem ograniczenia czasu parkowania było wymuszenie 
wysokiej rotacji umożliwiającej większej liczbie zmotoryzo-
wanych skorzystanie z parkingu w śródmieściu. 

Uchwała Rady Narodowej jednomyślnie podjęta 6 kwiet-
nia 1988 roku w sprawie projektu uspokojenia ruchu w śród-

3  Sprawował ten urząd w latach 1982–1990. 
4  „Gazeta Krakowska”, „Dziennik Polski”, „Echo Krakowa”. 
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mieściu Krakowa została podpisana przez przewod niczą-
cego rady Apolinarego Kozuba.

W ślad za tym prezydent Miasta Krakowa wydał za-
rządzenie z 22 kwietnia 1988 roku dotyczące realizacji tej 
Uchwały. Określa ono szczegółowe zadania dla dyrekto-
rów wszystkich wydziałów Urzędu Miasta. Pokazuje to 
na jak wiele dziedzin życia miejskiego miał wpływ projekt 
uspokojenia ruchu w warunkach zcentralizowanej admi-
nistracji i gospodarki. 

Charakterystyka projektu uspokojenia ruchu 
Załącznikiem do uchwały z 6 kwietnia 1988 roku był 
projekt uspokojenia ruchu w śródmieściu Krakowa wraz 
z działaniami organizacyjno-technicznymi związanymi 
z jego organizacją, który zawierał:
1.  Ogólne zasady polityki komunikacyjnej w śródmieściu.
2.  Potrzeby parkingowe w obszarze śródmieścia Krakowa, 

a możliwości ich zaspokojenia.
3.  Ogólne zasady uspokojenia ruchu.
4.  Organizacja i zasady funkcjonowania stref A, B i C.
5.  Zmiany w organizacji ruchu. 

 
Istotę projektu pokazują punkty 4 i 5. Ponadto opraco-

wanie zawierało 13 rysunków, 10 tablic oraz harmonogram 
realizacji. Tablice zestawiają bilans miejsc parkingowych 
dla poszczególnych rejonów śródmieścia. Przewidywany 
deficyt w stosunku do oszacowanych ówczesnych potrzeb 
wyniósł około 45% (15 tysięcy wobec 10,5 tysiąca miejsc). 
Potrzeby mieszkańców oszacowano na 5,5 tysiąca miejsc. 
Przykładowo przytoczono dwa oryginalne (są to już repro-
dukcje o słabej jakości) rysunki: nr 4 – jako rysunek 4 (stre-
fy ruchu oraz obszar strefy ograniczonego postoju) i 13 – 
jako rysunek 5 (organizacja ruchu). 

Powyższy projekt przedłożony przez prezydenta Miasta 
Krakowa opracował w marcu 1988 roku Zespół ds. Zarzą-
dzania Ruchem Biura Inżynierii Ruchu Wydziału Komuni-
kacji Urzędu m. Krakowa pod kierunkiem Zbigniewa 
Melanowskiego. 

Zgodnie z uchwałą projekt wdrożono z dniem 1 paź-
dziernika 1988 roku. 

Oprócz zmian w zasadach organizacji ruchu i parkowa-
nia uchwała przewidywała między innymi:

•	 zmiany z strukturze użytkowania Starego Miasta, np. 
wyprowadzenie z sąsiedztwa Rynku Głównego domu 
towarowego, który ze względu na asortyment sprze-
daży wymagał dojazdu samochodem prywatnym; 

•	 prowadzenie bieżącej kontroli sprawności układów 
wydechowych samochodów w zakresie toksyczności 
spalin; 

•	 podjęcie działań zmierzających do wprowadzenia 
sprzedaży benzyny bezołowiowej na terenie Krakowa. 

Istotą projektu był podział śródmieścia na 3 strefy (rys. 6): 
•	 strefa A pieszo-rowerowa (czerwona) – z dopuszcze-

niem wjazdu tylko samochodów z silnikiem elektrycz-
nym oraz pojazdów dla wykonania czynności wyła-
dunkowych, wyłącznie w godzinach 19:00–10:00; 

Rys. 5. Oryginalny rysunek organizacji ruchu z załącznika do uchwały RMK

Rys. 4. Oryginalny rysunek zasięgu stref ruchu ograniczonego oraz ograniczenia postoju  
z załącznika do Uchwały RMK 
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•	 strefa B ograniczonego ruchu samochodowego 
(zielona) – zasady dopuszczenia wjazdu jak w stre-
fie A, a ponadto dla pojazdów:

 –  mieszkańców strefy A i B na podstawie identyfi-
katora, 

 – komunikacji publicznej, 
 –  instytucji tam zlokalizowanych na podstawie ze-

zwolenia,
 –  gości hotelowych z krótkich postojem;

•	 strefa C ograniczonego i płatnego postoju (niebie-
ska) – obowiązującego w dni powszednie w godzinach 
10:00–18:00. Czas postoju ograniczony do 2 godzin 
(nie dotyczyło to posiadaczy abonamentu). Opłata wno-
szona była przez wykupienie kart postojowych, na któ-
rych kierowca zaznaczał godzinę i minuty rozpoczęcia 
postoju. Opłata wynosiła 50 zł za godzinę postoju, co 
stanowiło około 1/1000 ówczesnej średniej pensji. 

Istotną rolę, w tym substytucyjną, wobec ograniczeń 
w ruchu samochodów, miała pełnić komunikacja zbiorowa 
po przeprowadzeniu korekt przebiegu linii i zwiększeniu 
częstotliwości kursowania wszystkich linii obsługujących 
rejon Starego Miasta. Pomysł z midibusem penetrującym 
wewnętrzny układ Starego Miasta nie został wprowadzony. 

Jeszcze przed wprowadzeniem nowej organizacji ruchu 
ukazał się informator „Komunikacja w Krakowie – jak jeź-
dzić? gdzie parkować?” wydany specjalnie w celu przekaza-
nia koniecznych informacji dla użytkowników dróg i trans-
portu zbiorowego przed wprowadzeniem istotnych zmian 
w organizacji ruchu na terenie miasta Krakowa. Informator 
obejmował m.in. następujące treści:

•	 Wprowadzono wzór samoobsługowej karty postojowej. 
•	 Miejsca postojowe i trasy autokarów wycieczkowych. 
•	 Proponowane trasy objazdu śródmieścia przy przejaz-

dach tranzytowych. 
•	 Zmiany w komunikacji zbiorowej (szczegółowe roz-

kłady jazdy pokazujące wzmocnienie obsługi). 

Pierwsze efekty uspokojenia ruchu
Ocenie efektów wprowadzenia projektu po okresie półtora 
roku jego funkcjonowania poświęcony był prawie w całości 
(numer 5/1990) „Transportu Miejskiego”. Celem tej publi-
kacji było także zaprezentowanie krakowskich doświadczeń 
innym miastom do wykorzystania

Pozytywne skutki w śródmieściu najwyraźniej uwidocz-
niły się bezpośrednio po wprowadzeniu radykalnego roz-
wiązania w 1988 roku. Warto przypomnieć – zwłaszcza z per-
spektywy już 30-letniej – najważniejsze syntetyczne efekty 
przeprowadzonych badań (zostały one szczegółowo przed-
stawione w [4], [5], [6] i [7], a skrótowo w [2]): 

•	 o ile w poprzednim okresie w obszar Starego Miasta 
wjeżdżało około 16 000 pojazdów w ciągu doby, 
o tyle po wprowadzeniu restrykcji liczba ta spadła do 
około 5000 (redukcja o blisko 70%);

•	 natężenie ruchu na objętych uspokojeniem odcinkach 
północnym i zachodnim I obwodnicy spadło od 40 do 
58%;

•	 na ulicach promienistych dochodzących do Starego 
Miasta natężenie ruchu zmalało od 10 do 25%;

•	 prędkość ruchu pojazdów komunikacji zbiorowej  
na obszarze objętym uspokojeniem zwiększyła się 
o 10%;

•	 niekorzystnym, choć przejściowych skutkiem uspo-
kojenia ruchu wewnątrz śródmieścia był wzrost natę-
żeń ruchu na Alejach Trzech Wieszczów o 20÷25% 
oraz wzrost o 500 pojazdów/godzinę na dwupasowej 
ulicy Warszawskiej (wzrost natężeń na ciągach, któ-
re przejęły część ruchu z ulic uspokajanych i tak do-
konałby się, choćby tylko w wyniku wzrostu moto-
ryzacji, aż do wyczerpania przepustowości tych 
ciągów);

•	 na ulicach uspokajanych, poziom hałasu w godzinach 
szczytu zmalał od 3 do 10 dB;

•	 w roku następnym po wprowadzeniu zmian w organi-
zacji ruchu liczba rannych w wypadkach w strefie ob-
jętej uspokojeniem ruchu spadła o 43%;  

•	 stężenia dwutlenku azotu na całym obszarze śród-
mieścia spadły od 15 do 30%, a koncentracja ołowiu 
spadła o 40%, co mogło być następstwem wprowa-
dzenia uspokojenia ruchu5.

 

5 Ze względu na duży wpływ chwilowych warunków pogodowych na wielkość stę-
żeń szkodliwych substancji z dużą ostrożnością należy podchodzić do wyciągania 
wniosków z wyników tych ostatnio przytaczanych badań. 

Rys. 6. Podział na strefy uspokojonego ruchu oraz organizacja ruchu w śródmieściu Krakowa 
– stan z 2005 r. 
Źródło: ulotka wydana przez Urząd Miasta
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Badania akceptacji społecznej wprowadzonego rozwią-
zania, które objęły tylko kierowców, posiadaczy samocho-
dów zarówno z Krakowa, jak i spoza miasta, wykazały że:

•	 24% zrezygnowało z dojazdów samochodem do cen-
trum miasta;

•	 40% pozytywnie oceniło wprowadzone zmiany, nato-
miast 43% – negatywnie; 

•	 60% było niezadowolonych z informacji o strefach, 
w tym z oznakowania, a 63% z obsługi strefy komu-
nikacją zbiorową. 

 
Dalsze działania w zakresie uspokajanie ruchu
Pierwotny projekt uspokojenia ruchu podlegał kolejnym 
modyfikacjom. Pierwsze z nich to wprowadzenie w 1994 
roku „strefy 30 km/godz.” w obszarze pomiędzy pierwszą 
a II obwodnicą, co miało wpływ na zmniejszenie zanie-
czyszczeń komunikacyjnych. W 1995 roku nastąpiło po-
większenie strefy ograniczonego postoju, poprzez przesu-
nięcie jej dotychczasowej zachodniej i północnej granicy na 
zewnątrz, aż do Alei Trzech Wieszczów. 

Po zmianie ustrojowej, w pierwszych latach dziewięć-
dziesiątych pojawiły się naciski dążące do wycofania się 
z wprowadzonych rozwiązań uspokojenia ruchu w Kra-
kowie. Argumentowano, że zostały one wprowadzone de-
cyzją niedemokratycznie wybranych władz. Jednakże dzię-
ki zdecydowanemu stanowisku ekspertów udało się prze-
konać władze Krakowa o trafności tej decyzji. 

W podtrzymaniu i poszerzaniu obszaru ruchu uspokojo-
nego i pieszego ustanowionego w 1988 roku miały udział 
późniejsze uchwały Rady Miasta Krakowa, przyjęte zwłasz-
cza w latach 1992–1994, w tym uchwalona w styczniu 1993 
roku pierwsza w Polsce miejska polityka transportowa.

Nowe podejście do wymiarowania układu komunikacyjnego 
W pracach prowadzonych w latach 1992–1994 nad rozwią-
zaniami komunikacyjnymi w ramach miejscowego planu 
zagospodarowania przestrzennego Krakowa [8] przyjęto, że 
prognozowany wskaźnik motoryzacji nie może być podstawą 
do wymiarowania układu ulic i parkingów6. Przepustowość 
ulic zaplanowanej wówczas sieci pozwoliło by na zapewnienie 
dogodnych warunków poruszania się w godzinach szczytu 
tylko przy 25% udziale samochodów osobowych w podró-
żach zmotoryzowanych. Zatem system komunikacji zbioro-
wej powinien być dostosowany do przejęcia 75% podróży. 
W rzeczywistości, wobec preferowania w podróżach samo-
chodu, udział tego środka lokomocji będzie większy, co skut-
kować będzie stanami kongestii ruchu, której poziom będzie 
naturalnym regulatorem użyteczności samochodu. Oznacza 
to, że sieć drogowo-uliczna, nawet w stanie docelowego roz-
woju, będzie permanentnie niedowymiarowana w stosunku 
do oczekiwań zmotoryzowanych, a system transportu zbioro-
wego nadwymiarowany. To ostatnie może wydawać się niera-
cjonalne, ale tylko w ten sposób można zapewnić konkuren-
cyjność komunikacji zbiorowej przyciągającą pasażerów. 

6 Generalnym projektantem planu był Zygmunt Ziobrowski. Należy też wspo-
mnieć o dużym wsparciu ówczesnego wiceprezydenta Krakowa Jana Friedberga.

Zasady limitowania programu parkingów w Krakowie  
z początku lat 90. XX wieku 
Do lat 80. XX wieku określano dla nowych inwestycji 
minimalną liczbę stanowisk postojowych obsługujących 
obiekty o poszczególnych funkcjach (usługi, produkcja, 
edukacja itp.). Liczba ta zależała od wielkości obiektu cha-
rakteryzowanego np. powierzchnią użytkową lub liczbą 
użytkowników. Oznaczało to dostosowanie liczby miejsc 
postojowych do potrzeb zmotoryzowanych, które były 
powiązane z ówczesnymi i prognozowanymi wskaźnikami 
motoryzacji. 

W warunkach rosnącej motoryzacji duża oferta parkin-
gowa zwiększa ruchliwość samochodu, co zwiększa poziom 
kongestii ruchu, która w konsekwencji utrudnia dojazd do 
parkingów, a to może skutkować, że nie będą one w pełni 
wykorzystane. Ponadto duża liczba miejsc parkingowych, 
odciąga mieszkańców od korzystania z komunikacji zbioro-
wej, która tracąc pasażerów, staje się coraz mniej rentowna, 
co skłania władze miejskie do ograniczania jej oferty. Jak 
zatem realizować wymóg zapewnienia dostępności trans-
portowej poszczególnych obiektów?

Zakładając komplementarność (a w pewnych sytuacjach 
nawet substytucyjność) komunikacji zbiorowej wobec samo-
chodu, można kierować się zasadą, że jeśli obiekt jest dobrze 
obsługiwany komunikacją zbiorową, to uprawnione jest 
ograniczanie dostępności samochodem przez limitowanie 
liczby dostępnych miejsc postojowych przy obiekcie. Wymo-
giem powinno być sprawiedliwe dzielenie rezerw przepusto-
wości ulic (w warunkach jej deficytu) między użytkowników 
programu urbanistycznego, w tym nowych inwestycji. 

Ruchliwość samochodu jest warunkowana dostępnością 
miejsc postojowych. Jednym z postulatów polityki transpor-
towej zrównoważonego rozwoju jest zmniejszenie ruchliwo-
ści samochodów osobowych w ruchu miejskim. Najskutecz-
niej można to osiągnąć, ograniczając dostępność celów po-
dróży samochodem, poprzez limitowanie liczby miejsce na 
parkingach. Ograniczenia w dostępności parkingów poprzez 
ustalenie maksymalnej dopuszczalnej liczby stanowisk po-
stojowych, jaka może być wybudowana dla obsługi obiektu, 
pierwsza zaczęła wprowadzać Holandia.

W propozycjach dla Krakowa przyjęto przestrzennie 
zróżnicowaną politykę parkingową nie tylko według makro-
stef opisanych w tabeli1, lecz przede wszystkim według ko-
rytarzy dogodnej komunikacji zbiorowej, wyrażanej miarą 
dostępności, która jest sumą czasu dojścia do przystanku 
i czasu oczekiwania na pojazd komunikacji zbiorowej. 

Na podstawie tych spostrzeżeń i wzorując się na holen-
derskich wskaźnikach, zaproponowano w dokumencie poli-
tyki [9] strefy A, B, C, i D, rekomendowane dla określonego 
charakteru zabudowy i stopnia dostępności komunikacją in-
dywidualną i zbiorową (tabela 1). Politykę reali zowaną 
w tych strefach przedstawiono w tabeli 2. 

Ograniczenia parkingowe mają być powiązane z formu-
łowaną wyżej dostępnością do komunikacji zbiorowej. Dobra 
dostępność powinna wymuszać intensywne użytkowanie 
przestrzeni w strefie ciążenia do przystanków oraz osłabiać 
konkurencyjność samochodu w osiąganiu tego obszaru.



TransporT miejski i regionalny 09 2018

12

Ustalenie w powyższej strefie wartości minimalnych, 
a rezygnacja z wielkości maksymalnych stanowiło poważną 
niekonsekwencję, wymuszoną decyzją Rady Miasta. Miała 
to być „rekompensata” w zamian za ograniczenia w parko-
waniu w strefach wielkomiejskiej i miejskiej. W efekcie 
skutkowało to zwiększeniem pracy przewozowej, zachęcało 
do „ucieczki” budynków handlowych i biurowych ze śród-
mieścia (które stały się trudno dostępne samochodem) do 
obszarów podmiejskich (łatwo dostępne samochodem).

Początki systemu Park and Ride w Krakowie
W 1992 roku wprowadzono w Krakowie w formie pilo-
tażu zalążek systemu, wykorzystując w ten sposób istnie-
jące rezerwy parkingowe, położone w oddaleniu od śród-
mieścia, na ogół na obrzeżach miasta. Nie były to jednak 
lokalizacje docelowe określone w ówczesnym planie ogól-
nym Krakowa. System funkcjonował w oparciu o tzw. 
Kartę promocyjną komunikacji zbiorowej. Abonament na 
wszystkie linie komunikacyjne dawał możliwość bezpłatne-
go pozostawienia samochodu na parkingu zlokalizowanym 
na obrzeżach miasta. Również wykupując bilet parkingo-
wy P+R, można było korzystać w tym dniu z przejazdów 
wszystkimi liniami MPK. 

Ponieważ lokalizacje te nie cieszyły się zainteresowa-
niem kierowców, po kilku latach parkingi P+R poszły w za-
pomnienie. W tamtym czasie można było bez większych 
trudności dojechać samochodem i zaparkować bezpłatnie 
w pobliżu śródmieścia. 
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Strefy polityki rekomendowanej dla określonego charakteru zabudowy 
i stopnia dostępności komunikacją indywidualną i zbiorową
Charakter zabudowy, 

dostępność komunikacją  
indywidualną

Dostępność do komunikacji zbiorowej
(suma czasu dojścia i oczekiwania)

do 7 minut 7÷15 minut powyżej 15 minut

Centrum A A A

Pozostałe obszary o zwartej i inten-
sywnej zabudowie 
- zła dostępność
- względnie dobra dostępność

A
B

B
C

B
C

Inne obszary
- zła dostępność
- względnie dobra dostępność

B
C

C
D

C
D

Tabela 1

Tabela 2

Wskaźniki miejsc postojowych w poszczególnych  
strefach polityki parkingowej

Strefa 
polityki

Maksymalny wskaźnik miejsc parkingowych związanych:

z pracą, przypadający  
na 100 zatrudnionych

z usługami, przypadający  
na 1000 m2 powierzchni użytkowej

A 5 2

B 12 5

C 20 10

D 35 20

Wyżej wymieniona ograniczenia nie odnosiły się do par-
kingów w systemie Park and Ride oraz do parkingów dla 
mieszkańców.

Powyższe strefy tworzą formy pasmowo-kołowe wzdłuż 
istniejących i projektowanych głównych ciągów komunika-
cji zbiorowej, szczególnie szynowej. Podana wyżej zasada 
strefowania stanowiła jeden z podstawowych wniosków do 
planu ogólnego Krakowa z 1994 roku i miała między inny-
mi za zadanie zapobiec degradacji systemu komunikacji 
zbiorowej oraz zwiększeniu zatłoczenia ruchem obszarów 
konfliktowych. Do czasu dokładnego wyznaczenia na ob-
szarze całego Krakowa szczegółowego zasięgu stref A, B, C 
i D zalecono stosować strefy zagregowane. 

Normatywy parkingowe w ustaleniach planu ogólnego 
Krakowa z 1994 roku
Ujęte w planie ogólnym z 1994 roku [8] zagregowane 
strefy objęte polityką parkingową były tożsame ze stre-
fami, w których obserwowano największą intensywność 
inwestowania i użytkowania, wyodrębnionymi w obsza-
rze administracyjnym Krakowa. Ustalono następują-
ce wskaźniki dopuszczalnej liczby miejsc parkingowych 
w obrębie działki:

•	 dla strefy intensywności wielkomiejskiej: maksi-
mum 25 na 100 zatrudnionych oraz maksimum  
12 na 1000 m2 powierzchni użytkowej usług,

•	 dla strefy intensywności miejskiej: maksimum  
12 na 100 zatrudnionych oraz maksimum 5 na 1000 m2 
powierzchni użytkowej usług,

•	 dla strefy intensywności podmiejskiej: minimum 
15 na 100 zatrudnionych i minimum 10 na 1000 m2 
powierzchni użytkowej usług. 

 


