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PARKINGI W MIESCIE.

PROBA WSTEPNEGO UPORZADKOWANIA POGLADOW
W KONTEKSCIE WYZWAN ROZWOJOWYCH DLA MIAST,
NA PRZYKLADZIE GORNOSLASKO - ZAGLEBIOWSKIEJ
METROPOLII (GZM).

STRESZCZENIE

W artykule podjeto probe uporzgdkowania pogladéw na problem dostepnosci nieograniczonej liczby
miejsc parkingowych, w obszarach srédmiejskich i centralnych miast o historycznie uksztattowanej
strukturze urbanistycznej. Obserwuje sie bowiem obecnie istotny konflikt intereséw, pomiedzy
zwolennikami przywrécenia miast pieszym (na przyktad idea miasta pietnastominutowego),
a zwolennikami nieograniczonej mozliwosci parkowania samochodéw osobowych w tych obszarach.
Ze wzgledu na charakter struktur urbanistycznych historycznie ksztattowanych, pogodzenie
tych sprzecznych tendencji jest bardzo trudne, lub wrecz niemozliwe. W artykule wskazano, ze
za ograniczeniem ilosci miejsc parkingowych w tych obszarach przemawiajg zaréwno aspekty
urbanistyczno - funkcjonalne (sprzecznos¢ pomiedzy potrzebami cztowieka pieszego, a uzytkownika
samochodu) oraz aspekty finansowe (bardzo wysokie koszty, przy braku ogoélnospotecznych
korzysci). Wnioski wydajg sie wskazywa¢, ze opisany powyzej konflikt jest de facto konfliktem
cywilizacyjnym pomiedzy podejsciem konserwatywnym i indywidualistycznym, a podejsciem
postepowym, zaktadajgcym wspétdziatania spotecznosci miejskiej na wielu ptaszczyznach.

StOWA KLUCZOWE

Metropolia GZM, parkowanie w srédmiesciu, rozwéj miasta, miasta dla pieszych
WPROWADZENIE

Kazdy czas ma swoje signum, a w sytuacjach ztozonych nawet liczne signa. Dzisiaj dla nas
w Polsce takimi wiasnie sa:
* kryzys klimatyczny,
« zielony fad, czyli transformacja klimatyczna,
* migracje ludzi: ze wschodu na zachéd i pomiedzy miastami i nie - miastami (wie$
jako forma osadnicza to dzisiaj juz okreslenie anachroniczne).

Zagadnienia te dotyczg przede wszystkim tej czesci spoteczenstwa, ktéra mieszka
w miastach. Te signa polaryzujg spoteczenistwa zamieszkujace.

Jednym z istotnych spotecznie, gdyz dotyczacym indywidulanie kazdego z uzytkujacych
miasta (do uzytkownikéw miasta zaliczono zaréwno mieszkahcéw, jak i przybyszy
do miasta, w celach innych niz mieszkaniowe), jest problem dostepnosci miejsc
parkingowych, przede wszystkim dla samochodéw osobowych. Wydaje sie to by¢
dzisiaj kluczowym zagadnieniem dla miast w Polsce, a mozna zaobserwowac zjawisko
odsuwania kategorycznego rozwigzania tego zagadnienia w czasie, co jest wielkim
btedem. Jest to bowiem bardzo trudna kwestia, majgca nie tylko wymiar techniczny, ale
takze wymiar spoteczny i polityczny. Jest ona powigzana z bardzo wieloma aspektami
zycia w miescie.

s. 23-48
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Miasta w obszarze Gornoslagsko Zagtebiowskiej Metropolii (GZM) s3 obecnie
wszczegblnym momencie przemian. Uktad drogowy zostatbardzo mocno rozbudowany.
W wiodgcych miastach metropolii w znaczagcym stopniu wzrosta liczba inwestycji
tworzgcych miejsca pracy i miejsca zamieszkania. W sytuacji nienadazajgcego jednak
za tym rozwoju komunikacji publicznej, rosnie presja spoteczna na dopuszczanie
zwiekszonego ruchu samochodéw osobowych do srédmiesé i centrow miast w jagdrze
GZM i, w konsekwencji, na zwiekszanie dla nich ilosci miejsc parkingowych. Jest to
trend, ktéry bedzie czynit srédmiescia i centra miast de facto nieprzyjaznymi ich
uzytkownikom. Nalezy bowiem stale pamietac o tym, ze zdecydowana wiekszo$¢ miast
w GZM ma swoje srédmiescia i centra uformowane w duzym stopniu w przesztosci,
przed powstaniem modernistycznej doktryny urbanistycznej, a wiec cechuje je
zwartos¢ struktury urbanistycznej i wyrazistos¢ uformowania przestrzeni publicznej
o stosunkowo matej powierzchni wzgledem powierzchni catych miast.

Sposéb wykorzystywania samochodéw osobowych, gdy kierowca jest zawsze
jednym z podrézujacych do celu (a czesto jedynym), generuje w sposéb nieunikniony
zapotrzebowanie na parkowanie dtugoterminowe w rejonie miejsc zamieszkania
i miejsc pracy. Miejsca ustug, szeroko rozumianych, generujg raczej zapotrzebowanie
na parkowanie stosunkowo kroétkookresowe (gdy pominiemy grupe zatrudnionych
w nich) i z tym radzg sobie zazwyczaj dysponenci (wtasciciele, operatorzy, zarzadcy)
obiektéw, w ktérych Swiadczone s3 te ustugi.

Nie jest tak w wielu sytuacjach w przypadku rejonéw, zwigzanych z miejscami
zamieszkania i miejscami pracy. Dzieje sie tak, gdyz bardzo czesto progresywne
rozwigzanie zaspokojenia tych potrzeb parkingowych przekracza mozliwosci finansowe
zainteresowanych (mieszkancy starej substancjiw centrach miastto przyktad najlepszy,
ale podobnie poza zasiegiem mieszkancow jest zapewnienie miejsc parkingowych,
w obszarze duzych osiedli mieszkaniowych - czesto spotdzielczych). Zaawansowane
rozwigzanie tych kwestii pozostaje takze w sprzecznosci z interesami deweloperéw
lub inwestoréw przedsiewzie¢ w obszarze terendw zwigzanych z zamieszkiwaniem lub
praca (zbyt wysoki koszt inwestycyjny, brak dostepnosci dostatecznie taniego terenu
uzupetniajgcego, w warunkach dazenia do maksymalizacji powierzchni podstawowej
przynoszacej zysk). W takiej sytuacji powstaje zjawisko pasozytnictwa urbanistycznego:
inwestorzy - deweloperzy zaktadajg niejawnie, ze problem ten zostanie rozwigzany
przez samorzady (poprzez inwestycje samorzadowe) lub przez pojemnos¢ przestrzeni
publicznej zawtaszczanej w konsekwencji przez dtugoterminowo parkujgce samochody.

STAN BADAN NAD ZAGADNIENIEM

Przeglad dostepnej literatury polskiej upowaznia do stwierdzenia, ze brak jest obszer-
nych i dostepnych badan o polskich praktykach dotyczacych kwestii systemowych
rozwigzan dtugoterminowego parkowania w miastach, a szczegélnie w obszarach
srodmiejskich i centralnych.

Wiekszos$¢ publikacji dotyczy rozbudowanych kwestii uktadéw komunikacyjnych, a wiec
ruchu pojazdéw, intermodalnosci i perspektyw rozwoju systemoéow komunikacyjnych
w miastach. W publikacjach tych zagadnienia parkowania s przede wszystkim
poruszane pod katem systemow park&ride, a wiec kwestie parkingowe dotycza
skoncentrowanych struktur parkingowych w rejonie weztéw przesiadkowych[1], [2],
[31. [4].
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Na szczegdlna uwage w tym kontekscie zastuguje praca R.Wiliamsa, w ktorej opisano,
jak system Park&Ride w Oxfordzie, nakierowany na potrzeby uzytkownikéw miasta
i dzieki temu udato sie w znacznym stopniu ograniczy¢ osobowy ruch samochodowy
w Srédmiejskich obszarach miasta o znanym powszechnie zabytkowym, historycznie
uformowanym, uktadzie urbanistycznym [5] .

Publikacja ta opisuje jednak sytuacje w miescie, gdzie wtadze zdecydowaty sie na
wdrozenie systemoéw Park&Ride w wersji Park&Go, jako systemoéw wspierajgcych
poprawne funkcjonowanie $rédmies¢ i centréw miejskich. System Park&Go
funkcjonuje w wielu miastach europejskich w sposéb niesformalizowany - paso-
zytniczy. W sytuacjach kryzysowych uzytkownicy miasta, gdy nie sga ograniczani
przez dysponentéw/zarzagdcow, wykorzystujg dla swoich celéw parkingi zrealizowane
dla obstugi duzych projektéw deweloperskich jak centra handlowe, gdzie dostep do
parkingébw nie jest limitowany lub limitowany w sposéb ograniczony organizacyjnie
i finansowo wysokoscig optaty parkingowej i czasowym systemem jej pobierania.

Autorowi nie udato sie znalez¢ zbyt wielu polskich publikacji na temat wptywu kwestii
przeznaczania terenéw w miescie pod parkingi dtugoterminowe, nateorie urbanistyczne
projektowania miast. Jest to o tyle zaskakujace, ze zagadnienia uktadéw komunikacyjnych,
badane wieloaspektowo, maja bardzo obszerng literature, a praktyka miejska pokazuje,
ze efekty tych publikacji sg konsekwentnie wdrazane, o czym Swiadczy bezsporny rozwdj
uktadéw komunikacyjnych, a zwtaszcza uktadéw drogowych - szczegdlnie tranzytowych.
Pomijana jest jednak kwestia generowania przez rozbudowane uktady komunikacji
kotowej (przy niedorozwoju komunikacji publicznej) coraz wiekszego zapotrzebowania
na miejsca parkingowe dla samochodéw osobowych.

Bardzo interesujgca pod tym wzgledem jest analiza sytuacji na Ursynowie Pétnocnym,
chociaz dotyczy modernistycznego terenu osiedla [6]. Stosunkowo obszerniejsza
jest literatura zagraniczna i, co ciekawe, a jednoczesnie zrozumiate, pochodzaca
w duzej mierze z Azji i Bliskiego Wschodu, gdzie w ostatnich latach obserwowany
jest dramatyczny wzrost: z jednej strony populacji miejskich (w ksztatcie innym
niz europejski), a z drugiej - wzrost zamoznosci tych spotecznosci i zwigzany z tym
dostep do samochoddéw osobowych [7], [8], [9], [10], [11]. Publikacje te skupiaja sie
w duzej mierze na zagadnieniach oceny zapotrzebowania na miejsca parkingowe oraz
sprawnej dystrybucji ruchu samochodéw osobowych pomiedzy wolnymi miejscami
parkingowymi.

Odmienne jest podejscie do tych zagadnien w Europie Zachodniej i Stanach
Zjednoczonych, gdzie zaczyna dominowac dazenie do ograniczenia ruchu samochodow
osobowych i w konsekwencji, zapotrzebowania na miejsca parkingowe. Obecnie
zaczynajg przewaza¢ rozwazania nad ograniczeniem zapotrzebowania na miejsca
parkingowe, nie tylko metodami organizacyjnymi [12], [13], ale takze poprzez
oddziatywanie na zachowania spoteczne [14]. Za jedno z wzorcowych rozwigzan mozna
uznac te wprowadzone w Londynie, w ramach reformy systemu parkowania, dzieki
czemu uzyskano znaczace zmniejszenie rownoczesnie ruchu samochodéw osobowych
i liczby miejsc parkingowych [15]. Podobne stanowisko zaczyna upowszechnia¢ sie
powoli w Polsce [16], [17].

Progresywne i przekrojowe spojrzenie na zagadnienia przemian struktur miejskich
z punktu widzenia architekta - urbanisty zostato zaprezentowane w pracy ,Miasto
w drodze” [18].
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CEL PRACY

Celem niniejszej pracy jest préba pojeciowego i strukturalnego uporzadkowania kwestii
parkingowych w miescie, a szczegdlnie w jego Srodmiesciu i centrum, z punktu widzenia
koncepcji spoteczno-urbanistycznego rozwoju miasta. Dziatania te podjeto, majac na
uwadze znaczace przyspieszenie przemian miast Slasko Zagtebiowskiej Metropolii,
takze w kontekscie mozliwej ich integracji w ramach metropolii.

Jak wspomniano we wstepie, najtrudniejszym, bo tez najbardziej zaniedbanym,
jest problem parkowania samochodéw osobowych, szczegdlnie tych stanowigcych
wiasnos¢ oséb prywatnychinalezacych do matych przedsiebiorcow. Te grupy spoteczne
jednostkowo posiadajg niewielkie ilosci samochodéw, a jednoczednie rozwigzania
systemowe s3g poza ich zasiegiem, dlatego najczesciej korzystaja z parkingdw-
urzadzonych i nieurzadzonych w przestrzeni publicznej miast.

Postulowane uporzadkowanie poje¢, w kierunku spojrzenia systemowego, jest
niezbedne do podjecia dyskusji, nakierowanej na wypracowanie wizji rozwoju
zrownowazonego miasta lub, zgodnie ze zmodyfikowanym przez autora postulatem
Z.Zuziaka, rozwoju podtrzymujgcego zycie w miescie i podejscia do zagadnier obecnosci
samochodu osobowego [19].

METODA PRACY

Analizowane zjawisko jest wyjgtkowo wieloaspektowe. Jako takie wymaga zaréwno
badan wyspecjalizowanych w obszarze kilku dyscyplin, jak i badan interdyscyplinar-
nych. Konieczne jest jednak zakreslenie pola niezbednych badan i analiz, z punktu
widzenia uogoblniajagcego podejscia urbanistycznego, reprezentujgcego (przynajmniej
w zatozeniu) punkt widzenia i interes uzytkownikdw miasta. Przyjeto metode
opisowej analizy zjawisk wystepujacych w GZM, zwigzanych z ruchem i parkowaniem
samochodéw osobowych, w rozbiciu na poszczegbélne rodzaje parkowania. Wyniki
tych opisowych analiz poszczegélnych przypadkéw, postuza, po przeprowadzonej
dyskusji, do sformutowania podstawowych wnioskéw w kwestii postulowanych
kierunkdédw przemian, w podejsciu do miejsca samochodu osobowego w rozwoju
podtrzymujacym trwanie miasta. W niniejszej pracy skoncentrowano sie na obszarze
Metropolii GZM, gdyz obszar ten jest przedmiotem szerszych i wielodyscyplinarnych
badan, w ramach ktérych zgromadzony zostat obszerny materiat badawczy.
Jednoczes$nie sytuacja w GZM jest na tyle typowa dla duzych miast polskich, ze wnioski
te beda miaty dos¢ uniwersalny, w skali Polski, charakter.

ANALIZA WIELOASPEKTOWA PRZYPADKOW

Mimo bardzo duzych naktadéw na rozwdj systemdéw komunikacyjnych, zaréwno
zbudowanych (drogi, ulice, tory), jak i organizacyjnych (zorganizowana komunikacja
publiczna kotowa i szynowa), w warunkach GZM samochdd osobowy pozostaje wcigz
istotnym medium komunikacyjnym, a to z kolei generuje bardzo powazne wyzwania
w kwestii parkingowej. Miejsca pracy, ktérych jest stale coraz wiecej i ktore staja sie
coraz nowoczesniejsze, sg podstawg funkcjonowania i atrakcyjnosci metropolii GZM.
Jej poprawne funkcjonowanie - czyli zachowujgce warunki rozwoju podtrzymujgcego
zycie, jest uzaleznione od zapewnienia zréwnowazonych, w kwestii wielkosci i jakosci,
terenéw zamieszkania i wypoczynku oraz szeroko rozumianych ustug.
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Wspéiczednie atrakcyjnos¢ GZM polega takze na tym, ze zastana struktura
urbanistyczna pozwala na zwiekszenie intensywnosci zabudowy wewnatrz obszaréw
umiastowionych [20]. Jest to wazne takze w kontekscie bardzo atrakcyjnej rozwojowo
idei miasta 15-minutowego.

Konieczne bedzie wiec przeciwdziatanie tendencjom i czynnikom powodujgcym
rozgeszczanie zabudowy. Nieakceptowalne sta¢ sie wiec powinny wszystkie procesy,
ktore sg nadmiarowo powierzchniochtonne w $rédmiesciach i centrach miast GZM,
w stosunku doich znaczenia dla funkcjonowania w metropolii uktadéw urbanistycznych.

Mozliwosci strukturalne parkowania w miescie

Dostepne technicznie i organizacyjnie sg obecnie cztery systemy parkowania
samochodéw osobowych:

+ parkowanie naziemne - parkingi naziemne - w poziomie terenu - w przestrzeniach

otwartych publicznych i pétprywatnych;

+ parkowanie podziemne - parkingi podziemne jedno i wielopoziomowe, pod

powierzchniami otwartymi publicznymi i potprywatnymi;

+ parkowanie w potpublicznych przestrzeniach zbudowanych - obiektach - parkingi

jedno i wielopoziomowe, wbudowane w obiekty kubaturowe;

+ parkowanie w potprywatnych przestrzeniach zbudowanych - obiektach - parkingi

jedno i wielopoziomowe, wbudowane w obiekty kubaturowe.

+ Parkowanie w przestrzeniach zbudowanych, réznicowane przez udziat przestrzeni
parkingowych w catej przestrzeni zbudowanej obiektu na dziatce urbanistyczne;j:
przestrzenie parkingowe stanowig 100% przestrzeni zbudowanej obiektu i stanowig
samodzielny sposéb uzytkowania dziatki urbanistyczne;j,
przestrzenie parkingowe stanowig mniej niz 100% przestrzeni zbudowanej obiektu
i sg funkcjonalnym uzupetnieniem podstawowego rodzaju uzytkowania obiektu na
dziatce urbanistyczne;j.

Rodzaje czasowego parkowania w miescie

Z punktu widzenia dtugosci parkowania, jak wspomniano, mozna wyrézni¢:

+ parkowanie krétkoterminowe, zwigzane z korzystaniem przez uzytkownikéw miasta
z rdéznego rodzaju ustug i niezbednym parkowaniem przy lub w obszarze dziatek
urbanistycznych z pozgdanym uzytkowaniem,

+ parkowanie dtugoterminowe na dziatkach z uzytkowaniem mieszkaniowym,
zwigzane z mieszkaniem (zamieszkiwaniem) i parkowanie na dziatkach lub przy
dziatkach uzytkowanych pod miejsca pracy i zwigzane z przebywaniem w tych
miejscach w godzinach pracy.

Z punktu widzenia struktury urbanistycznej najmniej korzystana jest forma
dtugotrwatego parkowania naziemnego.

Parkowanie naziemne ma miejsce w przestrzeniach publicznych, ewentualnie i rzadziej,
w potprywatnych (wnetrza kwartatéw mieszkaniowych, gdzie samochéd osobowy
nie powinien parkowac). Przestrzenie publiczne sg ograniczone powierzchniowo
w miastach, a zwtaszcza w Srédmiesciach i w centrach, ze wzgledu na dazenie do
zapewnienia zwartosci i spéjnosci jego struktury, niezbednej dla poprawnego
funkcjonowania miasta, gdzie przestrzeh publiczna nie powinna przekracza¢ 20-25%
jego powierzchni zurbanizowanego obszaru [21].
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Przyktady rozwigzan parkingowych w obszarze GZM

W obszarze GZM wystepuja bardzo zréznicowane formy parkowania. Reprezentujg one
w zasadzie wszystkie wymienione powyzej formy parkowania, z wyjatkiem parkowania
w parkingach podziemnych, pod otwartymi przestrzeniami publicznymi, co jest
Swiadectwem unikania przez samorzady bardziej ztozonych rozwigzan.

Parkowanie naziemne, wzdtuz kraweznikdéw ulic - w poziomie terenu, w przestrzeniach
otwartych publicznych jest najpowszechniej wystepujgcym rodzajem parkowania,
poniewaz jest najtatwiej dostepnym i nie wymaga specjalnie skomplikowanych dziatan
inwestycyjnych i organizacyjnych. Tego typu parkingi sg powszechne w miastach GZM,
czeSciowo ograniczane w centrach miast poprzez wyznaczanie ograniczonych i czesto
ptatnych stref parkowania.

Parkowanie naziemne, w poziomie terenu w przestrzeniach otwartych pétpublicznych,
powszechnie wystepuje na terenach osiedli mieszkaniowych oraz wewnatrz kwartatéw
zabudowy obrzeznej, do ktérych mieszkahncom udostepniono dojazd samochodom
osobowym. Jest rodzajem parkowania podobnie powszechnym, jak poprzednio
wymieniony. Oba te sposoby parkowania sg réwnie zabdjcze dla jakosci przestrzeni
otwartych - sg tak szkodliwe, jak tatwe do zorganizowania.

Parkowanie podziemne, w parkingach podziemnych, pod powierzchniami otwartymi
publicznymi nie wystepuje w obszarze GZM. Wynika to z zaniechan samorzadéw, jako
ze jest dos¢ kosztowne. Parkowanie w potpublicznych przestrzeniach zbudowanych
- obiektach parkingowych wielopoziomowych, zrealizowanych przez wtadze miejskie
lub podmioty zalezne, zaczeto, na szczescie, stawac sie bardziej dostepne.

Przyktady tego typu obiektéw znajduja sie w:
+ Katowicach, przy ulicy Mariackiej Tylnej (park&go),
+ Katowicach, przy ulicy Kosciuszki - w rejonie Galerii Libero (park&ride),
* Gliwicach, przy ulicy Mikotowskiej (park&go),
+ Tychach, przy stacji PKP (park&ride),
« Tychach, przy przystanku Lodowisko (park&ride).

Parkowanie w p6tpublicznych przestrzeniach zbudowanych - obiektach parkingowych
wielopoziomowych, towarzyszacych prywatnym inwestycjom w $rédmiesciach
i centrach miastach w obszarze GZM, zazwyczaj o charakterze handlowo - ustugowym,
jest bardzo powszechne. Korzystajg z tego typu parkingéw zaréwno uzytkownicy tych
obiektéw, jak i osoby potrzebujgce miejsc parkingowych w srédmiesciu lub centrum.
Najbardziej typowymi przyktadami tego typu parkingdw sg obiekty w:

+ Katowicach, przy Galerii Katowice (zaréwno parké&ride, jak i park&go),

* Gliwicach, przy Galerii Forum (zaréwno parké&ride, jak i park&go).

Nalezy wspomnie¢ w tym miejscu, ze podobne zjawisko wystepuje w przypadku par-
kingobw naziemnych otwartych, w przestrzeniach p6tpublicznych obiektéw handlowych
(popularne w Polsce liczne sieci dyskontéw spozywczych w centrach i Srédmiesciach
miast), ktore sg czesto wykorzystywane jako park&go. Parkowanie w po6tprywatnych
przestrzeniach zbudowanych - obiektach parkingowych wielopoziomowych, towa-
rzyszacych prywatnym inwestycjom w $Srédmiesciach i centrach miast, w obszarze
GZM, zazwyczaj o charakterze biurowym, jak i mieszkaniowym, jest réwniez bardzo
powszechne. Korzystajg z tego typu parkingéw wytacznie uzytkownicy tych obiektow.
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Przypadki ilustrujgce powyzsza typologie zebrano w Gliwicach, jednak beda one
reprezentatywne dla wielu innych lokalizacji w GZM.

Fot.1. Parkowanie naziemne w przestrzeni publicznej - wzdtuz kraweznika - (Gliwice, plac Inwalidéw - maj 2024)
- zaparkowane samochody osobowe ,zabierajg” jego uzytkownikom atrakcyjng przestrzen publiczng w Scistym
centrum miasta, cho¢ to czes¢ z nich tutaj parkuje (zdjecie autora)

Fot.2. Parkowanie naziemne - przy krawezniku, w przestrzeni publicznej (Gliwice, ul. Chudoby - maj 2024) - za-
parkowane samochody osobowe mieszkancéw ,zabierajg” uzytkownikom - mieszkanncom atrakcyjng przestrzen
publiczng, ktéra mogtaby by¢ przeznaczona na parklety (zdjecie autora)
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Fot.3. Parkowanie naziemne w przestrzeni publicznej/pétprywatnej pomigdzy budynkami (Gliwice, ul. Ordona -
maj 2024) - zaparkowane samochody osobowe mieszkancéw ,zabierajg” uzytkownikom - mieszkarncom atrak-
cyjna przestrzen potprywatng, ktéra mogtaby by¢ przeznaczona na zielen i tereny rekreacyjno-sportowe (zdjecie
autora)

Fot.4. Parkowanie w przestrzeni p6tprywatnej naziemne i w obiekcie zabudowanym (wielopoziomowy parking) -
(Gliwice, ul. Szafirowa - maj 2024) - wprowadzenie parkowania na kilku poziomach redukuje obszar zawtaszczonej

przestrzeni potprywatnej (zdjecie autora)
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Fot.5. Parkowanie w publicznych przestrzeniach w obiektach zbudowanych - parkowanie w uktadzie wielopozio-
mowym, w parkingu TBS - dominacja funkgji parkingowej (Gliwice, ul. Dunikowskiego - maj 2024) - wprowadzenie
parkowania na kilku poziomach redukuje obszar zawtaszczonej przestrzeni potprywatnej (zdjecie autora)

Fot.6. Parkowanie w po6tpublicznych przestrzeniach, w obiektach zbudowanych - parkowanie w parkingu podziem-
nym Centrum handlowego - synergia funkcji handlowo - ustugowej i parkingowej (Gliwice, ul. Lipowa - maj 2024)
- parking wykorzystywany w czes$ci przez nie - klientéw centrum handlowego (pracownikéw sasiadujgcych firm),
w okresie poza godzinami szczytu dla centrum handlowego - ,naktadanie sie w czasie” uzytkownikéw, redukuje
zapotrzebowanie na taczng liczbe miejsc parkingowych (zdjecie autora)
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Fot.7. Parkowanie w pétprywatnych przestrzeniach, w obiektach zbudowanych - parkowanie w uktadzie wielo-
poziomowym, w parkingu Instytutu Onkologii - dominacja funkcji parkingowej - sasiedztwo obiektu wiodacego
(Gliwice, ul. Sienkiewicza - maj 2024), parkowanie w parkingu wielopoziomowym dedykowanym pracownikom
i klientom przedsiebiorstwa/instytucji redukuje zapotrzebowanie terenu na uzytkowanie pomocnicze wzgledem
uzytkowaniu wiodgcemu (zdjecie autora).

Warunki parkowania w poziomie terenu
Parkowanie ,wzdtuz kraweznika".

Jeden samochéd osobowy zajmuje 6 m chodnika przy parkowaniu wzdtuznym, lub
2,5m- przy parkowaniu prostopadtym do kraweznika. Gdy kamienica ma 5 kondygnacji
i 10 mieszkan (a wiec catkiem mata), niezbedny dla niej front do parkowania to minimum
72 m lub 30 m (przy wskazniku 1,2 samochodu na mieszkanie [M], co odpowiada
wskaznikowi Tmp/40-50 m2 PU). Przecietna kamienica ma front o szerokosci ok. 20
m. Jest to wiec ponad 3 lub 1,5 raza za mato na zaparkowanie przed frontem obiektu
w sposoéb najbardziej ekstensywny - przy domu, wzdtuz kraweznika.
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Ryc.1. Terenochtonnos¢ w uktadzie parkowania wzdtuz kraweznika. Ten system parkowania wydaje sie by¢ szcze-
goblnie szkodliwy dla struktury urbanistycznej, takze ze wzgledu na jego popularno$¢, wynikajacg z pozornej tatwo-

$ci jego organizowania.

Parkowanie na parkingach obszarowych.

Parkingi obszarowe organizowane sg w otwartych przestrzeniach publicznych lub
potprywatnych.

Dla pieciokondygnacyjnego budynku w ukfadzie korytarzowym (typowym dzisiaj
w Polsce dla deweloperéw) potrzeba minimum 60 mp (wskaznik 1TM:1mp, czyli Tmp/45-
55 m2 PU). Taki parking to minimum 2080 m? powierzchni (z dojazdami). Przy dtugosci
budynku ok. 40 m, parking powinien mie¢ szeroko$¢ 32 m. Jezeli przyja¢, ze preferowany
jest ukfad réwnolegty dwoch budynkéw i nie dopuszczamy do zawtaszczania przez
parkingi innej przestrzeni, to sasiedni budynek powinien by¢ w odlegtosci minimum
64 m, a w zasadzie - 84 m, gdy uwzglednimy jeszcze wymagang odlegtos¢ od okien.
Przy takich rozwigzaniach osiggana jest wiec gesto$¢ zabudowy zupetnie niemiejska,
a dodatkowo nie pozostanie rozsgdna ilos¢ terenu przeznaczona na zieleh miejska.
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Ryc.2. Terenochtonno$¢ w uktadzie parkowania naziemnego pomiedzy budynkami (oprac. Maria Gachowska)
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Ten system parkowania takze jest wybitnie szkodliwy dla struktury urbanistycznej, jego
powierzchniochtonnos¢ uniemozliwia tworzenie poprawnej struktury urbanistycznej,
poprzez budowanie relacji pomiedzy przestrzeniami zbudowanymi (budynkami)
rozdzielonymi otwartymi przestrzeniami publicznymi, o gabarytach umozliwiajgcych
powstanie tych relacji, a wiec mieszczacych sie w tych postulowanych 20-25% catego
obszaru.

Powyzsze przyktady opracowano w odniesieniu do budynkéw mieszkalnych, ale
przyjete wskazniki ilosci miejsc parkingowych w relacji do powierzchni uzytkowych [PU]
sg podobne dla innych uzytkowan dziatek urbanistycznych.

W sprawie parkowania naziemnego, w przestrzeniach publicznych w $rédmiesciach
i centrach miast GZM, nie sg mozliwe powazne i odpowiedzialne dziatania ze wzgledu na
zwartosc zastanej struktury urbanistycznej uformowanej w przesztosci. Z takiej sytuacji
rodza sie obserwowane problemy uzytkowe i wynikajace z tego konflikty spoteczne.
Czesto jedynym rozwigzaniem jest wprowadzenie wysokich optat za parkowanie
w przestrzeniach publicznych.

Podobnie trudna jest sytuacja z parkowaniem w przestrzeniach potprywatnych
w Srodmiesciach i centrach miast. Czesto znaczna czes¢ tej przestrzeni wewnatrz
kwartatéw zabudowy jest chaotycznie zajmowana pod miejsca parkingowe.

Z powyzszej analizy jednoznacznie wynika, ze te dwa sposoby organizacji parkowania
sg absolutnie nie-miejskie i nie powinny mie¢ duzego udziatlu w rozwigzaniach
stosowanych w srédmiesciach i centrach miast GZM.

Warunki parkowania pod poziomem terenu, w obszarze przestrzeni publicznych

Ten typ parkowania w zasadzie nie wystepuje w GZM, jest natomiast bardzo popularny
w Europie Zachodniej. Polega on na budowaniu wielopoziomowych parkingéw pod
placami lub szerokimi alejami i jest to realizowane zazwyczaj przez instytucje publiczne
- samorzadowe lub w partnerstwie publiczno-prywatnym. Jego bardzo pozytywnymi
cechami s3a: niezawtaszczanie pod parkingi terenéw publicznych i jednoczesnie
mozliwos¢ organizacji terendw zieleni miejskiej nad tymi parkingami.

Warunki parkowania pod poziomem terenu, w obszarze przestrzeni pétprywatnych

Witadze samorzgdowe wykorzystujg takze obszary pod otwartymi terenami
potprywatnymi, jak tereny sportowe, place rekreacyjne, itp.

Podziemne parkingi pod otwartymi przestrzeniami sg realizowane réwniez pod
wewnetrznymi dziedzincami w zabudowie mieszkaniowej i sg zazwyczaj przezna-
czone dla mieszkancéw zabudowy mieszkaniowej lub pracownikéw instytucji/
przedsiebiorstwa.

Oba przypadki opisane powyzej cechuje wysoka efektywnos¢ i oszczednos$¢ terenu
otwartego w miescie.
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Warunki parkowania w przestrzeniach zbudowanych

Ze wzgledow funkcjonalnych i technicznych rozpowszechnione sa rozwigzania,
w ktérych wielopoziomowe parkingi s3 wbudowane w obiekty kubaturowe.
Najpowszechniejszym rozwigzaniem jest wykorzystanie czesci podziemnej budynku na
parkingi przeznaczone dla uzytkownikéw podstawowej czesci obiektu o uzytkowaniu
ustugowym, produkcyjnym (miejsca pracy), czy tez mieszkaniowym. W centrach miast
wystepujg bardzo czesto rozwigzania ztozone, zwane w polskiej literaturze obiektami
wielouzytkowymi[22].

Zazwyczaj wielopoziomowe parkingi wbudowane, realizowane sg przede wszystkim dla
uzytkownikéw tych obiektéw i, w zaleznosci od funkgcji, sa:

« dostepne wylacznie dla uzytkownikédw obiektu (uzytkowanie mieszkaniowe,
zamieszkania zbiorowego, dydaktyczne, wylacznie jako miejsca pracy, bez
zewnetrznych uzytkownikow),

+ dostepne dla uzytkownikéw, przy niewielkich ograniczeniach np. optata ponad
wyznaczony czas (uzytkowanie handlowo-ustugowe, zwigzane z kulturg),

+ dostepne powszechnie dla uzytkownikdéw miasta (realizowane wytagcznie jako
uzytkowanie parkingowe, dostepnos¢ po wniesieniu optaty).

® @ ® ®

L~y P
il o
i P,
!‘/_Pv-\.‘i f——\.ﬂ !/_,——.Li /ﬂ"‘.
Lo L. Lo 5 J'
T T [ T
= TR AT DR — S -
RN - tl—a’_‘J [r'—“.vla.-" s ey
- = F :.f-r“‘. = -:. =4 . _:,_1__.__‘6_2}. E .
A o L -:1_ L a - . . £E: ﬁ"'- 3

Ryc.3. Schematy uktadéw parkowania w przestrzeniach zbudowanych (oprac. Maria Gachowska) oznaczenia:
1.parking podziemny w przestrzeni publicznej

2.parkingi wbudowane w obiekty zbudowane - kubaturowe - na réznych kondygnacjach

3.parkingi wbudowane w obiekty zbudowane - w czesci podziemnej

4. parking podziemny w przestrzeni p6tprywatnej

Realizacja miejsc parkingowych, w kazdej z tych opisanych powyzejformie, jest zwigzana
z inwestycja wymagajacg naktadéw finansowych. Nalezy zaznaczyé¢, co oczywiste,
ze koszt realizacji 1 miejsca parkingowego w parkingu naziemnym jest wielokrotnie
nizszy, niz w jakiejkolwiek formie parkingu podziemnego, czy wbudowanego. Wedtug
szacunkéw autora, relacja ta, w zakresie dotyczacym robét budowlanych zaczyna
sie od stosunku 1:6 (parking naziemny vs parking wielopoziomowy, pod budynkiem
mieszkalnym), ale moze by¢ znacznie wieksza.
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Ryc.4. Zaleznos¢ pomiedzy kosztami przygotowania miejsc parkingowych, a ucigzliwoscig dla struktur urbani-
stycznych (opracowanie wtasne autora, oprac. graf. Maria Gachowska) oznaczenia:

1.parking podziemny w przestrzeni publicznej

2. parking podziemny w przestrzeni potprywatnej

3.parkingi wbudowane w obiekty zbudowane - w czesci podziemnej

4.parkingi wbudowane w obiekty zbudowane - na dachach obiektéw

5.parkingi wbudowane w obiekty zbudowane - kubaturowe - na réznych kondygnacjach wewnatrz kubatury

Stan rozwazan o miescie i samochodach osobowych

Zagadnienie miejsc parkingowych stato sie obecnie w Polsce bardzo istotng kwestig
publiczng - stad budzi ozywione dyskusje. Podstawowym motywem tych dyskusji
jest brak miejsc parkingowych. Czesto brak miejsc parkingowych jest odbierany jako
ograniczenie praw i swobdd obywatelskich. Samochéd osobowy stale jest w Polsce
uznawany za dobro wyrdzniajcie, oznake sukcesu finansowego. Jest to typowe dla
spotecznosci na dorobku, stale niepewnej swojej pozycji lub wrecz stale czujacej swoje
zacofanie. Jest to jednoczes$nie sprzeczne z faktyczng rolg samochodu osobowego,
ktory przede wszystkim jest narzedziem poruszania sie dla spotecznosci o wzglednie
nizszym poziomie organizacji.

Wspéitczesnie samochdéd osobowy stat sie dominujgcym elementem zycia miast
w Polsce. Wynika to wprost z liczby tych samochodéw. Dane statystyczne Eurostatu
z roku 2022 wskazuja, ze na kazdy 1000 mieszkancédw Polski przypada az 687
samochodow, co uczynito z Polski lidera w Unii Europejskiej. Liczba ta (nawet jezeli czes¢
z tych samochodéw istnieje tylko na papierze) wyjasnia w duzej mierze obserwowane
problemy parkingowe i poziom emocjonalny dyskus;ji.

Nierozwigzane problemy parkingowe pozostajg w kontrze do bezspornego rozwoju
uktadu drogowego, sprzyjajacego znacznemu wzrostowi ruchu samochodowego.

Dynamiczna rozbudowa uktadu drogowego i wzrost liczby samochodéw w Polsce
przypadty na okres, kiedy w istotny sposéb zostat podwazony paradygmat powigzania
rozwoju spotecznego i przestrzennego miast z rozwojem transportu opartego
o samochody osobowe.

W wielu obszarach srédmiejskich i centralnych miast GZM wprowadzono ograniczenia
parkowania lub szerzej - ograniczenia parkowania i ruchu samochodéw osobowych
w obszarach przestrzeni publicznej.
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Fot. 9. Ulica w centrum miasta z wykluczeniem parkowania samochodéw osobowych wzdtuz kraweznika - (Gliwice,
ul. Zwyciestwa - maj 2024) - wykluczenie parkowania wzdtuz kraweznikéw, jest przygotowaniem do planowego
zwrocenia przestrzen publicznej ulicy uzytkownikom miasta (zdjecie autora)

Fot. 10. Ulica w $cistym centrum miasta z wykluczeniem ruchu i parkowania samochodéw osobowych wzdtuz kra-
weznika - (Gliwice, ul. Plebariska - maj 2024) - przestrzen publiczna zostata zwrécona w catosci uzytkownikom, co
sprzyja funkcjonowaniu ustug w przestrzeni pétpublicznej i ozywieniu Starego Miasta (zdjecie autora)
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Fot. 11. Ulica w centrum miasta z ograniczeniem ruchu i parkowania samochodéw osobowych - (Gliwice, ul. Sie-
minskiego - maj 2024) - przestrzen publiczna zostata w znacznym stopniu zwrécona uzytkownikom miasta, dzieki
czemu w przestrzeni potpublicznej pojawity sie liczne lokale ustugowe, przestrzen publiczna znaczaco sie ozywita,
a w konsekwencji znacznie wzrosta atrakcyjnos¢ catej ulicy (zdjecie autora)

Fot. 12. Parking wielopoziomowy w obiekcie zbudowanym w przestrzeni pétprywatnej - (Gliwice, ul. Dunikowskie-
g0 - maj 2024) - ogbéIinodostepny parking o funkcji park@go dla obstugi Starego Miasta, a mozliwy do uzyskania
efekt zostat ograniczony przez matg pojemnos$¢ parkingowa obiektu (zdjecie autora).
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Ograniczenie, aw obszarach najbardziej wrazliwych z punktu widzenia miasta, wytaczenie
ruchu samochoddw osobowych i ich parkowania z pewnosciag ma bardzo pozytywny
wptyw na atrakcyjnosc tych przestrzeni dla mieszkarncéw miasta. Jednak efekt ten nabiera
spotecznego znaczenia w sytuacji, gdy ograniczeniu ruchu i parkowania samochodéw
osobowych w poziomie terenu towarzyszy zwiekszanie uzytkowan o charakterze
centrotworczym - inaczej ustug atrakcyjnych dla uzytkownikdédw miasta - sprzyjajacych
ich spotkaniom w przestrzeni publicznej i pétpublicznej sSrédmiescia i centrum miasta.
Wydaje sie, ze jest to obecnie wznoszacy trend w Europie Zachodniej [23] .

DYSKUSJA

Przedstawione powyzejfakty dotyczg technicznych aspektéw parkowania samochodéw
osobowych w obszarze Gliwic, ale w podstawowej warstwie sg reprezentatywne dla
Srodmiesc i centrow miast GZM.

Jednoznacznie z powyzszych rozwazah wynika, ze korzystne jest ograniczenie,
a lokalnie wrecz wykluczenie parkowania samochodéw osobowych w poziomie
terenu, gdyz ma to bardzo pozytywne skutki dla aktywizacji spotecznej obszaréw
Srodmiesc i centréw miast. Przez takie ograniczenia nastepuje ,oddanie” - ,zwrécenie”
przestrzeni publicznych i pétprywatnych uzytkownikom miasta. W Gliwicach skutki
dziatan ograniczajacych sg bezspornie pozytywne - wzrost atrakcyjnosci obszaru
Starego Miasta jest jednoznaczny. Wystapit tu efekt synergii - zwrécenie przestrzeni
publicznych w tym obszarze pieszym uzytkownikom, zachecito przedsiebiorcéw
do organizacji ustug atrakcyjnych dla uzytkownikéw miasta - gtéwnie gastronomii,
z nadziejg na licznych klientéw. Masowi uzytkownicy tych ustug zachecaja kolejnych
przedsiebiorcéw do wprowadzania kolejnych ustug, co stwarza warunki do stabilizacji
pozytywnych zdarzen w tym obszarze. Brak kompleksowych rozwigzan w organizacji
transportu publicznego i zorganizowanych parkingéw typu park&go, skutkuje zatorami
parkingowymi na zewnatrz Starego Miasta - obszaru o wprowadzonych z sukcesem
ograniczeniach ruchuiwykluczenia parkowania. Szczegélnie, ze jeden i do tego niewielki
tego typu parking przy ulicy Dunikowskiego nie rozwigzuje problemu.

Rodzi to bardzo ozywione dyskusje publiczne. Spory o ruch i parkowanie samochodéw
osobowych w miescie, stajg jedng ze znaczacych publicznych dyskusji o styl zycia
w GZM, a szerzej - w Polsce. O$ sporu wyznaczajg: z lewej strony - zwolennicy miasta
»Zielonego”, o znacznie ograniczonym ruchu samochodéw osobowych; z prawej strony
- zwolennicy starego porzadku, czyli braku ograniczen w ruchu i parkowaniu samo-
chodéw osobowych w miescie, szczegblnie jego centrum. Nieodtgcznym elementem
tego sporu jest kwestia parkowania przez mieszkancéw miasta swoich samochodéw
osobowych w obszarze miasta. Sa tutaj obserwowane dwa aspekty zagadnienia:

+ sprzecznosc intereséw wsréd uzytkownikéw miasta na osi - mieszkancy - goscie,

+ zawtaszczenie przestrzeni publicznej przez samochody osobowe, wbrew interesom

uzytkownikéw miasta, ktérzy te samochody parkuja.

Jest to pozornie zaskakujgce zjawisko, wynikajgce ze stanu Swiadomosci przewazajgcej
czesci uzytkownikdédw miasta, ktorzy nie rozumiejg lub, co bardziej prawdopodobne,
nie akceptujg w catosci zasad bycia uzytkownikiem miasta, dla ktérych fundamentalna
jest zgoda na rezygnacje z czesci praw (swobdd), na rzecz korzystania z mozliwosci
dostepnych tylko w warunkach zycia w miescie. Fundamentem funkcjonowania
w charakterze petnoprawnego i odpowiedzialnego uzytkownika miasta jest Swiadomos¢
zasad demokratycznych, gdzie granicg wolnosci indywidulanej jest interes, dobro
wspolnoty miejskiej.
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Kwestia kompleksowego rozwigzania tych zagadnien jest bardzo ztozona. Kluczowe jest
tutaj rozwigzanie catosciowe probleméw komunikacji publicznej tak, aby zaoferowac
uzytkownikom miasta jak najbardziej komfortowe rozwigzania, dzieki czemu beda
oni chcieli zrezygnowa¢ z komunikacji indywidulanej samochodami osobowymi.
Automatycznie zostang wtedy rozwigzane zaréwno problemy przecigzania ruchem
istniejgcego uktadu drogowego, a w konsekwencji zaspokojenia potrzeb parkingowych,
gdyz zapotrzebowanie na nie w obszarze srédmies¢ miast, a szczegdlnie centrédw miast,
zostang znacznie ograniczone, redukujgc parkowanie dtugoterminowe.

Wydajesie jednak, ze zapotrzebowanie nadojazd samochodem osobowymdo $rédmies¢
i centrow miast GZM, a w konsekwencji na miejsca parkingowe, bedzie wystepowato
w dajacej sie przewidzie¢ przysztosci, niezaleznie od poprawy jakosci komunikacji
publicznej. Jednak zaspokajanie potrzeb w tym zakresie powinno nastepowac jedynie
poprzez realizowanie i oferowanie miejsc parkingowych w réznych formach, lecz
zdecydowanie innych, niz parkowanie w poziomie terenu. Przy programowaniu ilosci
ilokalizacjizespotéwmiejscparkingowychnalezywykorzystaczjawiskonaprzemiennosci
zapotrzebowania na miejsca parkingowe przez poszczegbélne grupy uzytkownikow
miasta. Najczesciej ta naprzemiennos¢ wystepuje na osiach:

* mieszkancy - poza godzinami pracy - pracownicy (przedsiebiorstw i instytucji
w obszarze srédmiesc i centrow miejskich) w godzinach pracy - w odniesieniu do
parkingéw ogélnodostepnych, publicznych;

+ pracownicy - w godzinach pracy - uzytkownicy ustug - w okresach poza godzinami
pracy, w odniesieniu do parkingdw wybudowanych przez operatoréow obiektow
ustugowych (centra handlowe, obiekty ustugowe odwiedzane codziennie, obiekty
wielofunkcyjne funkcjonujgce w czasie zorganizowanych imprez).

Bilansowanie w opisany powyzej spos6b wymaga rozwinietych rozwigzan
organizacyjnych, ale bedzie miato bardzo pozytywne oddziatywanie na optymalizacje
uzytkowania i przeznaczenia dziatek urbanistycznych w miescie. Warto zaznaczy¢, ze
efekt ten poteguje sie w strukturach o wielouzytkowej, pozbawionej modernistycznego
strefowania i separowania, strukturze urbanistycznej (dzisiaj modne jest okreslenie
mixed-use, ale jest to rozwigzanie stare jak miasto).

Zoptymalizowane wykorzystanie takich ztozonych, zaawansowanych organizacyjnie
rozwigzan wymaga statego upowszechniania wiedzy o tych zasadach organizacji wsrod
uzytkownikédw miasta.
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PODSUMOWANIE
Samochdéd osobowy w sSrédmiesciu i centrum miast GZM

Pole mozliwych rozwigzan techniczno - organizacyjnych w kwestii miejsca samochodéw
osobowych i parkingéw dla nich w obszarze Sr6dmiescia, zostato opisane powyzej
- w czesci analitycznej.

Jednoznacznie mozna stwierdzi¢, ze dla jakosSci przestrzeni w Srédmiesciu miasta
olbrzymie znaczenie ma wyeliminowanie parkowania samochodéw osobowych
w poziomie terenu, zwtaszcza w przestrzeniach publicznych. Jest to bowiem sytuacja,
w ktérej stosunkowo waska grupa uzytkownikédw miasta zawtaszcza cenng otwartg
przestrzen publiczng i pétprywatna na cele mato miastotwércze i dziata w ten sposéb
na szkode wszystkich uzytkownikéw miasta. Nie znajdg bowiem miejsca w centrum
miasta uzytkowania i przeznaczenia najatrakcyjniejsze, najistotniejsze dla jego
funkcjonowania miast. Sytuacja taka moze spowodowac konieczno$¢ dodatkowych
podrézy w inne miejsca, do innych miast. Jest to tez szczegblnie szkodliwe w sytuacji,
gdy w Srédmiesciach i centrach miast konieczne, z oczywistych wzgledéw ekologicz-
nych, jest przeznaczenie jak najwiekszych obszaréw pod zorganizowana zielen
miejskg. Zmiana tej sytuacji wymaga upublicznienia i spopularyzowania przemyslen
na ten temat, szczegélnie tych na gruncie mysli urbanistycznej, jako tej dyscypliny,
ktora kompleksowo podsumowuje rozwigzania bardziej specjalistyczne i tatwiejsze
do prezentacji publiczne;j.

Spér swiatopogladowy

Kwestia ograniczen uzycia samochodéw osobowych i ich parkowania w obszarze
srodmiesc i centrow miast jest kluczowa dla skierowania przemian struktur miejskich
w kierunku rozwigzah stwarzajacych podstawy do rozwoju miast w sposéb
podtrzymujacy zycie (trwanie) miast. Rozwigzanie probleméw parkingowych w sposéb
nieniszczacy dla miasta wymaga rozwigzan ztozonych technicznie i organizacyjne,
a takze, co bardzo istotne, spotecznych. Niezbedne jest tutaj dziatanie (wspétdziatanie)
podmiotéw publicznych i prywatnych, dzieki czemu mozliwe bedzie realizowanie
rozwigzan zaawansowanych.

W warunkach obserwowanej polaryzacji spotecznej na osi ,konserwatywne
- postepowe”, te kwestie spoteczne, a takze polityczne, wydajg sie by¢ dominujace.
One beda bowiem decydowaé o priorytetach, do ktérych bedg dostosowywane
rozwigzania finansowe i techniczne. Ale jednoczes$nie jest to kwestia najtrudniejsza, bo
Swiatopogladowa.

Konserwatywne nastawienie do zachowania status quo (ktére de facto nie istnieje, ze
wzgledu na state zmiany sytuacji w miastach) jest zagrazajacym dla przysztosci miast,
gdyz prowadzi przemiany w kierunku niepodtrzymujacych zycia miasta. Dla logicznie
myslacych i rozumiejacych argumentacje naukowe jest to oczywiste. Jednak, na skutek
przemian spotecznych, o przyczynach ktérych jest miejsce na dyskusje w innego typu
opracowaniach, takie podejscie nie jest powszechne obecnie takze w Polsce. Postawy
indywidualistyczne, nastawione narealizacje wytgcznie partykularnych interesow, stale
wystepujg, wiecej - wydajg sie upowszechnial. Sg one szczeg6lnie niebezpieczne, gdy
dotyczg uzytkownikéw miasta, bo sg fundamentalnie sprzeczne z jego istotg, ideg, ktora
spowodowata, ze grupa ludzi postanowita wspoétdziata¢, zaréwno dla wspélnych, jak
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i wtasnych korzysci, rezygnujac z czesci swobdd. Idea miasta z jednej strony jest bardzo
humanistyczna, bo wspélnotowa, a jednoczesnie z drugiej - bardzo pragmatyczna, bo
zaktada znaczaco wiecej korzysci i mozliwosci dla kazdego z uzytkownikédw miasta.

Dla rozumiejgcych zasady funkcjonowania miasta jest oczywiste, ze granicg wolnosci
kazdego z nich, jest szkoda innych. Zaparkowane samochody wzdtuz ulicy, to miedzy
innymi, mniej zieleni poprawiajgcej stan Srodowiska, a wiec dziatanie negatywne
dla zdrowia wszystkich uzytkownikdéw miasta. Natomiast korzystanie z komunikacji
publicznej to wiecej zielni, a w konsekwencji, poprawa warunkéw zdrowotnych
dla wszystkich w miescie. Jednak, aby to zrozumie¢, potrzebna jest sprawdzona
i szeroko upowszechniona wiedza. Stad wynika imperatyw wieloaspektowe]j edukacji
spotecznosci miejskiej dla zrozumienia zasad rozwoju miasta zachowujgcego zycie.
Inaczej préby (prze)budowania miasta nie maja sensu, gdyz miasta, jako struktury
najbardziej ztozone, sg tez najbardziej wrazliwe na skutki szeroko rozumianych dziatan
niepodtrzymujgcych zycia.

Edukacja w tym zakresie jest wiec krytyczna. Konieczne jest bowiem upowszechnienie
pogladdw progresywnych, w celu doprowadzenia do ich szerokiej spotecznej akceptacji.

Demokratyczne podejmowanie decyzji w kwestii wyboru kierunkéw dziatan

Powodzenie we wdrazaniu rozwigzan rozwojowych, podtrzymujacych zycie, uzaleznio-
ne jest w duzej mierze, od sposobu podejmowania decyzji o kierunkach rozwoju miast.

O jakosci miasta, z punktu widzenia jego uzytkownikdw, w istotnym stopniu decyduje
znaczna liczba réznorodnych, ale wzglednie matych podmiotéw, Swiadczacych ustugi
uzytkownikom centrum, ktére to same nie rozwigzg probleméw parkingowych przez
nich generowanych. Jednoczesnie powinni oni zaakceptowac te kierunki przemian
w miescie, ktore sg niezbedne dla rozwoju podtrzymujacego zycie.

Dotyczy to w catej rozciggtosci zagadnien komunikacyjnych i parkingowych, jako tych
dotykajgcych codziennosci uzytkownikédw miast. Przy poziomie radykalizacji pogladow,
jaki obserwowany jest w 1-szej ¢wierci XXI w. w Polsce, wybér rozwigzan co do kwestii
parkingowych, moze nastgpi¢ jedynie w warunkach demokracji deliberatywnej
i w procesie demokratycznego podejmowania decyzji [24].

Jednak problem parkingowy to jest jedynie emblemat gtéwnego sporu i do tego
fatszywy, gdyz, w istocie, jest to dyskurs o kierunki rozwoju naszej cywilizacji, de facto
miejskiej.

Aby w petni zrozumieé powage tego sporu nalezy dokfadnie i szczegétowo, z dojsciem
do istoty, opisac i zrozumie¢ ideologie obu stron tego sporu. To jest zadanie dla wtadz
samorzadowych i wspodtpracujagcych z nimi Srodowisk naukowych i zawodowych,
zwigzanych z planowaniem rozwoju miast.

Zadaniem demokratycznej samorzadnosci miejskiej jest rownowazy¢ te sprzeczne
postawy, aby, dzieki temu, mogty zadziata¢ autonomiczne mechanizmy, oparte na
regulacji zbiorowych zachowan przez ustanowione prawo.

Demokratyczna samorzgdnos$¢ jest droga do wyboru prorozwojowych kierunkéw
dziatania w warunkach, gdy zaden z uzytkownikéw miasta: indywidualny, czy zbiorowy
nie posiada monopolu na decyzje, ktére i jakie poglady i idee najlepiej stuza rozwojowi
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podtrzymujgcemu trwanie miasta. Demokratyczne mechanizmy zapewniajg mozliwos¢
zmiany kierunkéw dziatania w sposéb elastyczny i stopniowy, w warunkach spotecznie
akceptowanejzmiany, nabazie doswiadczeniaiedukacji. Tylkowwarunkach zarzadzania
demokratycznego, gra w miasto sta¢ sie moze grg o sumie niezerowej, w ktérej wszyscy
jej uzytkownicy sg czeSciowo wygrani i, co najwazniejsze, nikt z uczestnikéw nie jest
przegrany [25]. Sprzyja to wspétdziataniu uzytkownikéw miasta, co pozwala wzmocni¢
efekt synergii pomiedzy poszczegélnymi uzytkowaniami i przeznaczeniami dziatek
urbanistycznych w miescie [26], [27].

Samorzagdowa demokracja jest bowiem rozwigzaniem, ktére pozwala sprawdzac
wdziataniurdznegorodzajuideeipomysty, bezdoprowadzeniado katastrof spotecznych
i gospodarczych.

Zapewnienie réznorodnosci i mozliwosci dokonywania wyboréw wydaje sie by¢
fundamentami dla stworzenia warunkéw do rozwoju, jako jedynego sposobu trwania.

Miasto - wspélna sprawa.

Oprocz edukacji spotecznosci uzytkownikdw miasta w tym zakresie, niezbedne jesttakze
upowszechnianie idei demokratycznego zarzagdzania miastem - czyli demokratycznego
podejmowania decyzji. Proces decyzyjny bedzie skuteczny, jezeli zostang podjete
dziatania edukacyjne i, jako swoisty znak czasu, promocyjne, w zakresie istoty miasta,
sensu jego istnienia i funkcjonowania oraz jego przysztosci.

Dlatego szczegdblne znaczenie, w tym zakresie, ma wigczenie jak najszerszej grupy
uzytkownikéw miasta do dyskusji na temat wyzwan srodowiskowych w odniesieniu
do struktur urbanistycznych, a te kwestie majg kluczowe znaczenie dla rozstrzygniec
w kwestii sporéw Swiatopoglagdowych na osi ,konserwatywne - postepowe”. Jesli
ochrona zycia jest poza sporem ideologicznym, zatem nie moze by¢ dyskusji o tym,
czy rozwoj podtrzymujacy zycie (w odniesieniu do miasta - rozwéj podtrzymujacy jego
trwanie) jest wtasciwym kierunkiem dziatania. Wiec wszystkie poglady, ktére sg z tym
sprzeczne, tylko poprzez dyskusje, powinny by¢ wykluczone z publicznego dyskursu
i obszaru decyzji podejmowanych demokratycznie. W poréwnaniu z krajami Europy
Zachodniej, w Polsce obserwuje sie duza rezerwe, aby nie powiedzie¢ wrogos¢, wobec
zmian w paradygmacie systemu transportowego i parkingowego, w odniesieniu do
samochodoéw osobowych i jego zmiany w kierunku podtrzymujgcego zycie miasta [28].
Z badan i codziennego doswiadczenia jednoznacznie wynika, ze jest to konieczne. Tym
bardziejistotne sg dziatania, zmierzajgce do gruntownej zmiany spotecznego spojrzenia
na to kluczowe zagadnienie rozwojowe dla spotecznosci miejskich.

WNIOSKI

Samorzady miejskie i podlegle im podmioty komunalne winny odgrywac¢ wiodaca
i inspirujacg role w kwestii rozwigzania negatywnego wptywu obiektéw parkingowych
w otwartej publiczneji pétpublicznej przestrzeni miejskiej. Przywrdcenie uzytkownikom
przestrzeni sr6dmies¢ i centréw miast wymaga jednak dziatan bardziej systemowych
i kompleksowych, zmierzajacych do generalnego zredukowania zaréwno ruchu
samochodowego, jak i ilosci miejsc parkingowych, czyli dziatah zmierzajacych do
uformowania systemu transportowego pozbawionego, na maksymalnym poziomie,
negatywnego oddziatywania uzytkownikédw na wykorzystanie przestrzeni miasta [29].
Szczegblnie chronione powinny by¢ otwarte przestrzenie publiczne i potprywatne, ze
wzgledu na ich znaczenie dla uzytkownikéw miasta [30].
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W pierwszej kolejnosci podjete winny by¢ dziatania zmierzajgce do ograniczenia ruchu
samochodéw osobowych w Srédmiesciu i centrum miasta, a w konsekwencji, redukgcji
zapotrzebowania na miejsca parkingowe dla samochod6w osobowych.

Kolejny krok powinien zmierza¢ do sytuacji, aby dominujgcymi technicznie i orga-
nizacyjnie, zaréwno w sferze dziatar samorzadéw, jak i podmiotéw gospodarczych, staty
sie rozwigzania wielopoziomowe, tak pod przestrzeniami publicznymi i pétprywatnymi
otwartymi, jak i wbudowane w obiekty. Srédmiescie miasta, a zwtaszcza jego centrum,
jest wspo6lng sprawa, dlatego w tym obszarze udziat aktywnos$ci samorzadowych
powinien by¢ znaczacy i wzrasta¢ w miare zblizania sie do centrum.

Oba te kierunki dziatann w warunkach gospodarki zrébwnowazonej (opartej na maksy-
malnym wykorzystaniu posiadanych zasobéw), powinny by¢ mocno uzasadnionymi
ekonomicznie przedsiewzieciami organizacyjnymi, zmierzajgcymi do optymalizacji
wykorzystania istniejgcych miejsc parkingowych. Ze wzgledu na opisane powyzej
zjawisko mijania sie w czasie potrzeb parkingowych generowanych przez rézne
grupy uzytkownikowuzytkownikéw miasta, taka indywidualizacja bytaby szkodliwa
i niepozadana. Stad udziat samorzadu powinien by¢ nie tylko finansowy i inwestycyjny,
aletakze organizacyjny, koordynacyjny, atakze edukacyjny. Sprawdzonymrozwigzaniem
w odniesieniu do najbardziej wrazliwych obszaréw, jakim sg centra miast, jest Town
Center Management (TCM) [31], [32], ktory w spos6b aktywny i dynamiczny organizuje
wspotdziatanie podmiotdéw publicznych i prywatnych operujacych w centrum miasta,
podnoszac jego atrakcyjnos¢ dla uzytkownikéw. Istotg tego dziatania jest wspotpraca
i wzajemne wspieranie sie, w tym przypadku w aspekcie realizacji i organizacji
wykorzystania miejsc parkingowych i jednoczesnie komunikacji publicznej. Dzieki TCM
mozliwe bedzie zaspokojenie potrzeb parkingowych, poprzez zrealizowanie najmniejszej
mozliwej liczby miejsc parkingowych w obszarze $Srédmiescia i centrum miasta.
W znaczacy sposob obnizy to koszty inwestycyjne i eksploatacyjne, a jednoczesnie
zmniejszy zapotrzebowanie terenu i kubatur na, w sumie mato atrakcyjne, uzytkowanie
i przeznaczenie na cele parkingowe terenéw najatrakcyjniejszych w miescie.

Istotnym wsparciem w redukcji zapotrzebowania na miejsca parkingowe dla
samochodéw osobowych, jest propagowanie alternatywnych srodkéw transportu
indywidualnego, wéréd ktérych dominuje rower [33].

Powinny by¢ tez podjete dziatania w kierunku popularyzacji wykorzystania komunikacji
publicznej dla podrézy w obszarze miasta, czy tez do miasta, ktére zwigzane s3
zdtugim czasem przebywania(praca, nauka, zamieszkanie). Zjawisko dtugoterminowego
parkowania samochodéw osobowych zostato uznane za wyjatkowo szkodliwe dla
struktur urbanistycznych srédmies¢ i centréw miast (samochdd osobowy zaparkowany
w przestrzeni publicznej otwartej jest urbanistycznie daleko bardziej szkodliwy,
niz samochéd w ruchu). System komunikacji publicznej winien by¢ zintegrowany
z systemami parkingowymi park&ride oraz park&go.

Dla osiggniecia sukcesow we wprowadzaniu opisanych powyzej niezbednych,
a jednoczesnie dos¢ rewolucyjnych zmian w funkcjonowaniu miasta, jest uzyskanie
mozliwie szerokiego zrozumienia koniecznosci, a w konsekwencji akceptacji, ze
strony uzytkownikéw miasta. W tym zakresie konieczne s3g dziatania zwigzane
z upowszechnieniem prawdziwych i szczegétowych informacji o wyzwaniach
rozwojowych miast, a wiec dziatania w warunkach demokracji deliberatywnej,
stwarzajgce podstawy do demokratycznego podejmowania decyz;ji.
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PARKING LOTS IN THE CITY.

AN ATTEMPT TO PRELIMINARILY ORGANIZE VIEWS IN
THE CONTEXT OF DEVELOPMENT CHALLENGES FOR
CITIES ON THE EXAMPLE OF THE UPPER SILESIAN-
ZAGLEBIE METROPOLIS (GZM).

ABSTRACT

The article attempts to organize the views on the problem of the availability of an
unlimited number of parking spaces in the areas of downtown and central cities with a
historically shaped urban structure. There is currently a significant conflict of interest
between the supporters of the restoration of cities to pedestrians, for example, the idea
of a fifteen-minute city, and the supporters of unlimited parking of passenger cars in
these areas. Due to the nature of historically shaped urban structures, it is very difficult,
if not impossible, to reconcile these contradictory tendencies. The article indicates that
the limitation of the number of parking spaces in these areas is supported by both urban
and functional aspects (contradiction between the needs of the first person and the
car) and financial aspects (very high costs with the lack of general social benefits). The
conclusions seem to indicate that the conflict described above is in fact a civilizational
conflict between the conservative approach and the individualistic approach to the
progressive approach, assuming the cooperation of the urban community on many
levels.
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