Znaczenie konsultacji spofecznych projektow
infrastrukturalnych na przykiadzie systemu
parkowania na osiedlu mieszkaniowym

1. Wprowadzenie

Projekty infrastrukturalne sg planowane i realizowane przez in-
stytucje rzgdowe i samorzadowe w procesach sterowanych
najczesciej odgornie (fop down), przy matym udziale lokalne-
go spoteczenstwa. Tak przygotowana inwestycja bez ,ucigzli-
wych” konsultacji spotecznych, ktora uwzglednia standardowe
potrzeby, czgsto nieaktualne, nieinnowacyjne, bywa krytyko-
wana przez mieszkancéw. Rozwigzania takie czesto generujag
konflikty, obnizajg atrakcyjnos¢ inwestycyjng obszaru, pogar-
szajg jakoscC przestrzeni publicznej oraz nie sg akceptowane
przez mieszkancow. Ztozone inwestycje infrastrukturalne wy-
magajg wiec takich metod konsultacji spofecznych, ktdre po-
zwolg na bezkonfliktowe i szybkie sfinalizowanie projektu.

2. Istota konsultacji spotecznych
w projektowaniu

Waznym etapem projektowania sg konsultacje spoteczne wy-
magane w procedurze studium techniczno-ekonomiczno-$ro-
dowiskowego (STES). Istota tych konsultacii jest przekonanie
interesariuszy do planowanych rozwigzan projektowych, in-
gerujacych w ich przestrzen publiczng. Czesto duze projekty
planowane w sgsiedztwie osiedli nie sg zgodne z oczekiwa-
niami ich mieszkancow. Nie rozumiejg oni, dlaczego inwesty-
cje publiczne muszg naruszac ich interes lokalny. Coraz cze-
$ciej do krytykowania inwestycji infrastrukturalnych wtaczajg
sie tez organizacje ekologiczne. Inwestorzy znajgc takie po-
stawy, w obawie przed protestami starajg sig unika¢ w roz-
mowach, prezentowania ztozonych problemow technicznych.
Przedstawiajgc niepetng informacje o przedsiewzieciu, sta-
rajg sie szybko zakonczy¢ ten etap procesu inwestycyjnego.
Kiedy na etapie realizacji interesariusze zauwazajg skale in-
gerencji projektu w ich obszar zamieszkania, podejmuja dra-
styczne dziatania prowadzgce czasem do wstrzymania inwe-
stycji, wraz ze wszystkimi tego konsekwencjami.

Z powyzszego wynika wniosek, ze szybkie, uproszczone ma-
nipulowanie spofeczenstwem w procesach inwestycyjnych jest
nieoptacalne. W artykule przeanalizowano tylko jeden aspekt
skutkdw projektu inwestycyjnego, jakim jest pogorszenie ja-
kosci przestrzeni publicznej, spowodowane ztym systemem
parkowania. Wnioski z analizy systemu parkowania na jed-
nym wybranym osiedlu mieszkaniowym moga stanowic in-
spiracje dla innych inwestordw.

Jakos$¢ przestrzeni publicznej na potrzeby tego opracowa-
nia rozumie sie jak jako$¢ przestrzeni miejskiej, zdefiniowa-
nej przez zbior wystepujacych w tej przestrzeni ucigzliwosci
(a wyjatkowo takze zagrozen) i mozliwoéci (szans) dla jego
mieszkancow'. Troske o jako$¢ srodowiska miejskiego wy-
raza tez Unia Europejska [1], [2] i zaleca konsultacje w spra-
wie ksztaltowania jakosci przestrzeni publicznej. Te trudne
rozmowy z ludZmi moze utatwi¢ koncepcja konsultacji opar-
ta na budowaniu oddolnych inicjatyw spotecznych zwana
L,oottom-up”. Alternatywa dla dziatann odgérnych polega na go-
dzeniu sprzecznych pozornie interesow réznych spoteczno-
ci, poprzez wspolne wypracowane kompromisowych roz-
wigzan [3]. W artykule przeanalizowano mozliwo$¢ poprawy
jakosci przestrzeni publicznej, z uwzglednieniem spodziewa-
nego oporu mieszkancow przeciwnych takiej inicjatywie. Ja-
ko$¢ przestrzeni osiedla pogarsza sie w wyniku zajmowania
potrzebnych mieszkancom terenow przez samochody z braku
dostatecznej liczby miejsc parkingowych. Dostosowanie po-
dazy miejsc parkingowych na starym osiedlu do potrzeb jego
mieszkancéw, przy aktualnym poziomie motoryzacji, wyma-
ga weryfikacji projektu zagospodarowania osiedla. Koniecz-
ne tez jest przyjecie przy tej weryfikacji nowego priorytetu, ja-
kim jest jako$¢ przestrzeni publicznej. Odwrdcenie procesu
zagospodarowywania osiedla z priorytetem dla samochodu,
na osiedle przeznaczone dla cztowieka, wigze sie z koniecz-
noscig likwidacji ,wygodnych” parkingébw pod oknami blo-
ku. Alternatywa jest przeniesienie tych miejsc parkingowych
poza teren osiedla. Bedzie to ktopotliwe dla wiascicieli samo-
chodow, czyli praktycznie wszystkich mieszkancéw osiedla.
Sposobem na oddanie osiedla cztowiekowi jest naktonienie
mieszkancow do podjecia samodzielnej decyzji o wyprowa-
dzeniu samochodu z osiedla. Taka oddolna decyzja pomimo
sprzecznosci interesOw, wypracowana w gronie interesariu-
szy jako ich wtasne rozwigzanie, nie bedzie generowac¢ kon-
fliktow. Dla takich niepopularnych projektéw konieczne jest
zastosowanie nowatorskiego narzedzia konsultacji spotecz-
nych. Na podstawie do$wiadczen dunskich mozna oczekiwac,
ze wdrozenie procedur ,bottom-up” bardzo utatwi realizacje
trudnych projektow infrastrukturalnych w Polsce.

1 Z. Ziobrowski: Mierniki jakosci przestrzeni miejskiej. IGPiK War-
szawa1992.
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3. Funkcjonalne warunki parkowania na osiedlu

Zainteresowanie spoteczenstwa problemami komunikacyjnymi
rozpoczyna sie stwierdzeniem, ze warunki poruszania sie po mie-
$cie sg zfe. Ale tez jest Zle, kiedy trwa przebudowa ztych rozwig-
zan, poniewaz sg dalsze utrudnienia w ruchu. Jeszcze wigksze
emocje budzg propozycje przebudowy, ktére wymagaja zajecia
dziatek konkretnych wifascicieli, lub kiedy nowe koncepcije za-
ktdcaja ich spokj. Ludzie nie lubig zmian w swoim otoczeniu
i nie godzg sie na odgorne dziatania wtadz. W problematyke te
wpisuje sie préba usprawnienia systemu parkowania na osie-
dlu, ktory ma duzy wptyw na jakosc zycia [4]. W ostatnich la-
tach wraz ze wzrostem motoryzacji oczekiwania co do poprawy
jakosci zycia mieszkancow miast stale rosng. Studium przy-
padku konfliktu cztowieka i samochodu na osiedlu tuzyckim
w Swiebodzinie? wybudowanym w latach 80. ub. wieku poka-
zuje kluczowe zagadnienia tej problematyki ustalone w trakcie
badan przeprowadzonych w 2015 r. w ramach projektu PWP [5]
oraz monitoringu tych zjawisk w roku 2017. Dla petnej diagno-
zy stwierdzonej sytuaciji niezbedne jest nawigzanie do polityki
komunikacyjnej i systemu parkowania w miastach.
Zattoczenie komunikacyjne osiedli mieszkaniowych ujaw-
nia sie poprzez zawtaszczenie przez samochody przestrzeni
osiedla, tgcznie z chodnikami, placami zabaw oraz zielenca-
mi. Zanikanie funkcji przestrzennych potrzebnych cztowieko-
wi®, na rzecz wzrostu liczby miejsc dla samochodow, znacza-
co obniza jakosci zycia. Zjawisko to widac juz na osiedlach
matych miast, ktdre rozwijaly sie wg koncepcji budowy bloko-
wisk na kazdej ,wolnej” powierzchni. W wyniku takiego ,do-
geszczania” doszto do zanizenia wskaznikdw urbanistycz-
nych ksztattujgcych tereny komunikacyjne. Poréwnanie tych
wskaznikow z rzeczywistg mozliwoscig parkowania pozwala
na przedstawienie w formie analitycznej wygody parkowania,
ktora jest jedng z miar jakos$ci zycia.

Na podstawie przeprowadzonych obserwacji warunkdw par-
kowania w Swiebodzinie postawiono teze, ze obserwowane
dzisiaj zajecie, nawet ponad 50% szerokos$ci drog osiedlowych
na state miejsca postojowe, spowodowato zmniejszenie po-
wierzchni terenow komunikacji wewnetrznej. W efekcie skur-
czyfa sie o potowe osiedlowa sie¢ drogowa, zaprojektowa-
na i wykonana w 1991 roku. Na tak ograniczonej powierzchni
ma aktualnie przebywac trzykrotnie wiecej samochodow, niz
przewidywaty wskazniki z 1991 r. Powoduije to zatory na osie-
dlu, brak wolnych miejsc postojowych, nie mozna na osiedle
swobodnie wjechaé ani z niego wyjechac¢, utrudnione jest ko-
rzystanie z chodnikow.

W okresie PRL-u nie popierano indywidualnej motoryzacji
i potrzeb z tym zwigzanych [6]. Ostatnig modyfikacjg planu*
przeznaczono planowane w pierwszej wersji 186 miejsc po-
stojowych na lokalizacje domdw jednorodzinnych sgsied-
niego osiedla. Spowodowalo to przeniesienie parkowania
na ulice wewnatrzosiedlowe i wptyneto na zmiang uzytkowa-
nia terendw osiedla.

2 Miasto w woj. lubuskim - 22 tys. mieszkancow.

3 Wg Karty atenskiej 1933 sg to mieszkanie, praca i rekreacja.

4 Projekt realizacyjny ,Budowa osiedla tuzyckiego w Swiebodzi-
nie”. Spétdzielnia Mieszkaniowa w Swiebodzinie 1991 .

Tabela 1. Liczba miejsc postojowych (Mp) na osiedlu
wg wskaznikow urbanistycznych z 1991 roku

Liczba miejsc postojowych (Mp) wg standardow z 1991 roku

Liczba mieszkan
[M]

Stale miejsca
postojowe [0,3/1M]

Czasowe miejsca
postojowe [0,1/1M]

380

114

38

Tabela 2. Liczba miejsc postojowych na osiedlu wg wskaz-
nikow urbanistycznych z 2014 roku

Liczba miejsc postojowych (Mp) wg standardéw z 2014 roku

Liczba mieszkan
[M]

Stale miejsca
postojowe [1,0/1M]

Czasowe miejsca
postojowe [0,1/1M]

380

380

38

Wygode poruszania si¢ i parkowania w bezposrednim sa-
siedztwie budynku na osiedlu mieszkaniowym okreslajg pla-
nowane wskazniki podziatu terenu przeznaczonego dla komu-
nikacji wewnetrznej. Sg to: ulice osiedlowe, parkingi, garaze,
ciagi piesze, state i czasowe miejsca postojowe. Po zapetnie-
niu dostgpnych miejsc na parkingach ,silniejszy” samochod
wypiera cztowieka réwniez z innych przestrzeni niezbednych
dla wtasciwego funkcjonowania osiedla.

Wyliczona liczba miejsc postojowych na osiedlu w 1991 wg
owczesnych wskaznikow urbanistycznych wynosita 114 stafych
i 38 czasowych miejsc postojowych (tab. 1). W miare wzrostu
poziomu motoryzacji [7] dysproporcje w tym zakresie sie po-
gfebiajg i pogarszajg jakos¢ przetrzeni publiczne;.

Proces powstawania osiedla bez miejsc dla samochodow, ktdre
jednak zdominowaty cafg przestrzen, jest tez waznym sygna-
tem, jak bardzo mieszkancy tego osiedla polubili samochdd.
Odstapili mu swoje tereny i zgodzili si na drastyczne pogor-
szenie jakosci zycia oraz obnizenie bezpieczenstwa.

4. Jakos¢ przestrzeni publicznej wg kryteriow
inzynierii ruchu

Dysproporcja pomiedzy liczbg mieszkancow i miejsc par-
kingowych stanowi o jakosci przestrzeni publicznej. Skale
tej rozbiezno$ci ustalono na podstawie skroconej analizy or-
ganizacji parkowania na osiedlu. Poréwnanie wyjsciowych
wskaznikdw, dotyczacych terendw komunikacji wewnetrznej
21991 r.inorm z 2014 r. oraz stanu faktycznego parkujgcych
pojazddw na osiedlu, pozwala oceni¢ jakoScC tej przestrzeni
przez wygode parkowania.

Dane zestawiono w tabelach 1 i 2. Z poréwnania liczby sta-
tych miejsc postojowych (Mp) z 1991 roku wynika, ze licz-
ba 114 Mp okreslona na podstawie wskaznikow (tab. 1), jest
nizsza niz projektowana liczba w planie realizacyjnym z 1991
roku — 186 Mp. Natomiast obie liczby znaczaco odbiegaja
od wartosci obliczonej na poziomie wskaznika z roku 2014,
ktéra wynosi 380 Mp (tab. 2).

W celu ustalenia jakosci zycia na osiedlu porownano dane
0 parkowaniu (liczba parkujgcych samochoddw) z danymi
0 podazy (liczbie) miejsc postojowych na analizowanym ob-
szarze, na podstawie inwentaryzacji stanu faktycznego (tab. 3).
Miarodajnym jest wskaznik napetnienia parkingow w szczy-
cie (Wn). Jako szczyt parkowania przyjeto czas zajmowania
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Tabela 3. Parkowanie na wyznaczonych parkingach (Mp)
oraz parkowanie niezgodnie z przepisami w sgsiedztwie tych
miejsc

L.p. [Nr parkingu| Liczba Mp niI:::':r‘lfiI:;‘oi:v . ptl)-ji::(?gw
1 W17 13 a — jezdnia, chodnik 15
2 22" 23 -
3 w3 33 b — jezdnia 20
4 WA 20 ¢ — jezdnia 12
5 0" 23 .
6 4,0 9 d, e — jezdnia, chodnik 13
7 e 24 f — plac zabaw 10
8 8 6 g — jezdnia 3
9 97 12 h — zieleniec

Suma 163 Suma 75

Rys. 1. Osiedle tuzyckie w Swiebodzinie: a) parkowanie
na miejscu byfego placu zabaw, b) na jezdni

miejsca postojowego przed domem. Warto$¢ Wn wyliczono
jako iloraz szczytowej akumulacji (As), 1j. liczby wszystkich
pojazdow w strefie parkowania® do pojemnosci parkingowej
Mp, 1j. liczby wyznaczonych miejsc parkingowych oznakowa-
nych znakiem D-18 ,parking” [4]:
W =25

Mp

W praktyce wartosci wskaznika napetnienia parkingéw Wn
Swiadczg o warunkach parkowania na terenie osiedla.

Dla Wn réwnego 1,00 liczba miejsc postojowych Mp jest rowna
liczbie parkujacych samochoddw w tym rejonie. Majgc na uwa-
dze fatwo$c¢ znalezienia miejsca postojowego, zaktada sie,
ze do Wn réwnego 0,9 istnieje wzgledna swoboda parkowa-
nia. Powyzej tej wartosci wystepujg trudnosci z parkowaniem.
Dla Wn powyzej 1,0 kierowcy juz nie poszukujg wolnego miej-
sca na oznakowanym parkingu, tylko zatrzymujg samochod
W miejscu niedozwolonym w jego sgsiedztwie. W analizowa-
nym przypadku dla As wynoszacej 238 pojazdow i Mp réw-
nym 163 obliczony wskaznik napefnienia wynosi 1,46. Oznacza

5 W godzinach popotudniowych po powrocie mieszkancow
do domu.

to, ze 46% kierowcow par-
kuje niezgodnie z przepisa-
mi, utrudniajac komunikacje
wewnatrzosiedlowg samo-
chodom bedacym w ruchu
oraz pieszym na chodnikach.
W okresie szczytowej akumu-
lacji As wszystkie 163 miejsca
postojowe oznakowane zna-
kiem D-18 ,parking” sg zaje-
te przez pojazdy parkujgce
przepisowo, ponadto na osiedlu znajduje sig¢ 75 pojazddw,
ktore parkujg nieprawidowo.

Ocena warunkéw parkowania dokonana powyzej, na pod-
stawie uproszczonej analizy wskaznikow urbanistycznych
i technicznych wskazuje, ze system parkowania nalezy rady-
kalnie zmieni¢, aby polepszy¢ jakos¢ przestrzeni publiczne;
(rys. 1 aii b). Ten wywdd o inzynierskich uwarunkowaniach
parkowania nie moze by¢ w bezposredni sposob prezento-
wany mieszkancom osiedla. Dlatego dla lepszego zrozumie-
nia, konieczne jest pokazanie ztozonych technicznych zagad-
nien w formie popularnej, co umozliwia nowatorska koncepcja
»bottom-up”.

Osiedle AB
Esbjerg Dania: osiedle
w duzym miescie jako fgka

Rys. 2.

5. Koncepcja ,,bottom-up” jako skuteczne
narzedzie wprowadzania zmian funkcji osiedla

Z diagnozy wynika, ze na osiedlu zajetym przez samochaéd
znajdujg sie interesariusze zwigzani z samochodem, ktorzy
nie sg zainteresowani wyprowadzeniem swoich pojazdow
z tej przestrzeni. Wdrozenie hasta: ,Czlowiek wraca na osie-
dle — miejsce integracji mieszkancow” moze odby¢ sie tylko
przy petnej akceptacii spoteczenstwa, ktore uzytkuje zagrozo-
ng przestrzen publiczng. Zakaz wjazdu samochodu na osie-
dle wydaje sie dzisiaj szokujacy, ale sg znane przyktady wska-
zujgce, ze ten trudny krok moze byc¢ realnym rozwigzaniem
problemu parkowania i jego skutkow na pozostate funkcje
przestrzenne osiedla.

Przyktadem takim moze by¢ zagospodarowanie osiedla AB
w Esbjerg w Danii [3]. Wnetrze osiedla AB zamieniono w tgke
niebieskg w porze kwitnienia, ale mato kolorowa pod koniec
lata, miedzy innymi po to, aby z pozostatych po przekwitnieniu
owocnikow nastapit naturalny wysiew na nastepny rok. Takie
rozwigzania w srodku duzego miasta byty mozliwe po prze-
prowadzeniu wérdd mieszkancow osiedla akcji ,bottom up”.
W procesie mieszkancy wspolnie zadecydowali o formie swo-
ich podworek (rys. 2).

Mozna zaktadac, ze mieszkancy innych osiedli przygotowani
wg podobnej procedury zgodzg sig na takie odwazne rozwig-
zania. Rowniez dziatanie polegajgce na wyprowadzeniu sa-
mochodu z osiedla moze sig powiez¢, jezeli jego mieszkan-
cy dojda do wspolnego przekonania, ze ten krok oznacza dla
nich poprawe jako$ci warunkdw zycia.
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6. Podsumowanie

Uczestnictwo spoteczne przy wprowadzeniu nowej wizji w zy-

cie mozna zrealizowac za pomoca kilku ponizszych narzedzi

stanowigcych proces facylitaciji® wykorzystywany w dziataniu

,bottom-up” [3].

* Analiza dostepnych dokumentow. Wykazanie ludziom
na podstawie dokumentaciji z okresu budowy, ze przez 24
lata pogarszali miejsce swojego zamieszkania, zostawia-
jac samochody na chodnikach.

* Bezposrednia obserwacja. Jak zte warunki do parkowa-
nia wystepujg na ich osiedlu mieszkancy uswiadomig so-
bie podczas przejscia wsrdd stojgcych na ulicach samo-
chodéw.

* Wywiady. Zebranie konkretnych opinii, jak rozwigzac pro-
blem samochodu na osiedlu oraz czym go zastgpi¢ w po-
drozach do $rodmiescia i ich pogtebiong analize.

 ,Burza mézgoéw”. Spotkanie mieszkancow osiedla i eksper-
tow w celu podsumowania zebranej wiedzy o parkowaniu
oraz uzgodnienia zatozen projektu ,wyprowadzenie samo-
chodu z osiedla”. Moga tez wypracowac dojrzatg decyzje
0 budowie parkingdw podziemnych lub pietrowych.

6 Proces facylitacji: ustalanie ram poprzez dialog, spotkania oraz
planowanie. Znosi formalne progi wyrazajgce sig tzw. zrozumie-
niem liniowym, ktére sprowadza si¢ do kojarzenia przyczyny
i skutku. Wprowadza natomiast zrozumienie kotowe oznaczajace
rozumienie i umiejetnos¢ powigzania wydarzen z szerszym kon-
tekstem. Zamiast o przyczynie i skutku méwimy o zwigzkach two-
rzonych przez wiele potaczen. W zrozumieniu kotowym szukamy
wzorcow spotecznych w relacjach, mysleniu i dziataniach.

PROJEKTOWANIE
PREYSZEOSCI

by gl BT

Konsultacje w stylu ,bottom-up” powinny byé prowadzone
przez doswiadczonego inzyniera lub architekta, ktéry przygo-
tuje i przeprowadzi serie warsztatéw aktywizujgcych miesz-
kancow osiedla, przekonujacych ich do nowej wizji wg po-
wyzszego scenariusza. W Swiebodzinie nie przeprowadzono
takiego postgpowania, poniewaz spoteczenstwo analizowa-
nego osiedla znajduje w pierwszej fazie oceny warunkow ru-
chu w miescie, czyli stwierdzenia: ,warunki poruszania sig
po miescie sg zte”.
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