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MIESZKANIOWYCH Z WIELKIEJ PLYTY!

Streszczenie. Rozwdj transportu spowodowal wzrost liczby samocho-
déw osobowych. Zjawisko to przyczynilo si¢ do poglebienia problemdéw
z parkowaniem w miastach oraz na osiedlach mieszkaniowych z wielkiej
plyty. Coraz wigcej osiedli boryka si¢ z problemami zwiazanymi z nad-
mierna liczba pojazdéw parkujacych przy blokach. Fakt ten przyczynia
si¢ do: pogorszenia bezpieczefistwa w ruchu drogowym, zastawiania
drég pozarowych, chodnikéw i terenéw zielonych, zmniejszajac tym
samym jako§¢ zycia mieszkadcéw. Artykul ma na celu oméwienie wy-
branych drég postepowania przez podmioty odpowiedzialne za polityke
parkingowa w miastach. Rozwigzania sg rézne i zalezne od kryterium,
jakim jest czas. W perspektywie krétkookresowej dzialania polegaja na
przejmowaniu otwartych przestrzeni, czesto terenéw zielonych, placéw
zabaw, na tereny pod budowe parkingéw jednopoziomowych oraz par-
kingéw przyblokowych. Wsréd inicjatyw dlugookresowych wymienia
si¢ budowe parkingéw wiclopoziomowych, przy réwnoczesnym ogra-
niczaniu liczby miejsc parkingowych na osiedlach. Do korzysci z uwal-
niania osiedli mieszkaniowych z pojazdéw, naleza: poprawa bezpieczesi-
stwa w ruchu drogowym, zmniejszenie zanieczyszczen oraz odzyskiwa-
nie terenéw rekreacyjnych na potrzeby dzieci, mlodych i starszych oséb.
Stowa kluczowe: problemy parkingowe, polityka parkingowa, osiedla
z wielkiej plyty, jakos¢ zycia

Wprowadzenie

Rozwdj transportu spowodowal gwaltowny wzrost liczby
pojazdéw, w tym samochodéw osobowych. Obecnie co-
raz wiecej gospodarstw domowych w naszym kraju staje
sie wlascicielem jednego badz kilku pojazdéw. Sktania to
do dyskusji nad potrzebami parkingowymi mieszkafcéw
duzych osiedli z wielkiej plyty. Obecnie identyfikuje si¢
na nich coraz wiecej probleméw zwiazanych z parkowa-
niem, ktére przyczyniaja si¢ do pogorszenia jakosci zycia
mieszkancéw. Nalezy zastanowi¢ sic nad dziataniami, jakie
mozna podjaé, aby je zmniejszy¢. Problematyka artyku-
tu obejmuje lokalizacje parkingdéw wielopoziomowych na
osiedlach z wielkiej plyty. Wzrastajace obecnie problemy
parkingowe, kongestia, zanieczyszczenie $srodowiska coraz
czesciej dostrzegane sa przez wladze samorzadowe i staja si¢
kluczowymi w polityce transportowej miast.

Parkingi wielopoziomowe jako rozwigzanie na aktualne pro-
blemy z parkowaniem na duzych osiedlach mieszkaniowych
Od lat 80.—90. XX wieku obserwuje sie duzy przyrost liczby
samochoddw w Polsce. W latach 2009—-2010 na 1000 miesz-
kaficow duzych miast przypadalo, w zaleznosci od jednost-
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ki terytorialnej, okolo 400-550 pojazdéw (rys. 1). Nalezy
spodziewaé sie przyrostu liczby $rodkéw transportu, ktére
intensyfikuja problemy transportowe, tj. kongestie, zanie-
czyszczenia Srodowiska, wypadki i kolizje drogowe. Obnizajg
one atrakcyjno$¢ miasta oraz przyczyniaja sie do spadku ja-
kosci zycia mieszkaficow. W rezultacie wladze lokalne coraz
czesciej podejmuja dzialania w mys$l idei zréwnowazonego
rozwoju, ktére maja na celu zmniejszenie liczby samocho-
déw osobowych w miastach. Wsrdd narzedzi, ktdre sprzyjaja
wplywaniu na zmiane preferencji mieszkaficéw z samochodu
prywatnego na transport publiczny, rower oraz poruszanie
sie pieszo, wymienia si¢ m.in.:

e poprawe jakosci ustugi transportu zbiorowego, czyli:
predkos¢ jazdy, czestotliwosé kursowania, dostep-
nos¢é, czas przejazdu, bezpieczenistwo, ceny biletéw,
komfort podrézowania;
uspokajanie ruchu;
wprowadzanie stref platnego parkowania,
wdrazanie systemu Park and Ride;
rozbudowe infrastruktury rowerowej, w tym: budo-
we drég rowerowych, kontrapaséw, parkingéw dla
rower6w oraz wdrazanie koncepcji Bike and Ride;

e poszerzanie chodnikéw, poprawe oswietlenia ciagéw
pieszych, poprawe bezpieczefistwa publicznego.

Popularna w miastach Europy Zachodniej jest koncep-
cja Carfree Cities’. Zalozenia tej filozofii koncentruja si¢ na
eliminacji samochodéw osobowych z miast poprzez m.in.
zmiang¢ wizerunku i jakosci transportu publicznego, kreacje

600,0

500,0
4000
300,0
200,0

100,0 + —

0,0 .

M Samochody osobowe na 1000 liczby ludnosci w 2009 .

M Samochody osobowe na 1000 liczby ludnosci w 2010r.

Rys. 1. Liczba samochoddw osobowych w miastach na 1000 mieszkancow
Zrédto: Bank Danych Lokalnych, www.stat.gov.pl

> Crawford J.H., Carfree Cities, International Books, 2002.
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zielonej przestrzeni oraz budowe odpowiedniej zabudowy.
Coraz czeSciej projektowane sa osiedla bez samochoddéw.
Przykladem jest dzielnica Vauban w miescie Freiburg
w Niemczech. Eliminacja ruchu samochodowego pozwolita
na osiggniecie wysokiej jakosci zycia. Parkowanie na osie-
dlu jest mozliwe, ale wylacznie w przypadku wniesienia
rocznej oplaty okolo 30 tysiecy dolaréw. Ponad potowa go-
spodarstw domowych zrezygnowala z posiadania samocho-
du na rzecz transportu zbiorowego i rowerowego’. Innymi
przykladami osiedli wolnych od pojazdéw sa: Slateford
Green (Edynburg), SaarlandstraBe (Hamburg), Terrein
(Amsterdam), Malmo (Edynburg). Ich wnetrza, pozbawio-
ne miejsc parkingowych, sa zamkniete dla samochodéw.
Mozna je parkowaé w otoczeniu osiedli (np. na ulicach,
parkingach wielopoziomowych). Bardzo wazne w tym
przypadku jest zagwarantowanie dobrze zorganizowanego
transportu publicznego, bowiem to wlasnie nim oraz rowe-
rem podrézuja mieszkancy”.

W Polsce coraz czesciej na duzych osiedlach mieszkanio-
wych z wielkiej plyty identyfikuje si¢ rosnace problemy
z parkowaniem. Samochody osobowe przepehily parkingi
przyblokowe, ulice osiedlowe, chodniki, a nawet tereny zie-
lone, utrudniajac tym samym ruch drogowy (w tym rowero-
wy) oraz ruch pieszych’. Niejednokrotnie zastawiane sa row-
niez drogi pozarowe. Ich przejezdnosé jest niezbedna w przy-
padku wystapienia zagrozenia zycia, zdrowia lub mienia
mieszkancéw. Taka sytuacja obniza poczucie bezpieczefistwa
spofecznosci. Spéldzielnie mieszkaniowe i wladze lokalne,
chcac zaspokoi¢ obecne potrzeby parkingowe, moga przyjaé
trzy rézne stanowiska.

Stanowisko I: Stanowisko II:
Brak dziatan skierowanych na eliminacje Widoczna odpowiedzialno$¢ podmiotow za
problemoéw z parkowaniem: problemy z parkowaniem:

— intensyfikacja problemu oraz jego akcep- | — tworzenie warunkéw do otwierania jednopo-
tacja ziomowych ptatnych parkingéw

— ewentualna mozliwo$¢ otwierania jedno- | — podejmowanie dziafan porzadkujacych
poziomowych ptatnych parkingdw parkowane pojazdy w przestrzeni

Stanowisko III:

Widoczna odpowiedzialno$¢ podmiotéw za problemy z parkowaniem — budowa parkingu

wielopoziomowego na osiedlu:

— inwestycja kosztowna, mozliwe problemy z pozyskaniem prywatnego inwestora

— deficyt terendw otwartych na osiedlach

— bliska lokalizacja budynkéw mieszkalnych moze wiagzac sie ze sprzeciwem lokalnej
spofecznosci

— konieczno$¢ zbadania preferencji mieszkancow w aspekcie czasu dojscia do parkingu

— konieczno$¢ oszacowania podazy miejsc parkingowych

— potrzeba okreslenia wysokosci stawek za parkowanie

Rys. 2. Stanowiska spétdzielni mieszkaniowych i wiadz lokalnych w obszarze zaspokojenia
potrzeb parkingowych mieszkancow osiedli wielkiej ptyty
Zrodto: opracowanie wiasne

> Moore T., The residents of Vauban, Time International (South Pacific Edition),
10/5/2009, Vol. 174 Issue 13, p. 74-75, Paterson T., Auto-ban: German town goes
car-free, , The Independent”, 26 June 2009.

Scheurer J., Urban Ecology, Innovations in Housing Policy and the Future of Cities:
Towards Sustainability in Neighbourhood Communities, Murdoch University Institute
of Sustainable Transport, 2001, p. 256-326.

Wigkszego zageszczenia samochodéw osobowych parkujacych przy blokach na-
lezy spodziewac sie przy wiezowcach (11-pietrowe bloki), a mniejszego przy kil-
kukondygnacyjnych blokach mieszkalnych, gdyz w tym przypadku liczba gospo-
darstw domowych jest zdecydowanie mniejsza.

Pierwszym z nich jest bierna postawa w stosunku do
wzrostu popytu na miejsca parkingowe na osiedlach.
Pojawiajace si¢ problemy parkingowe sa akceptowane.
Ewentualnie umozliwiane jest otwieranie platnych jedno-
poziomowych parkingéw® (np. poprzez wydzierzawianie
terenow).

W drugim przypadku spétdzielnia czuje si¢ odpowie-
dzialna za osiedle, problemy z parkowaniem i wynikajacy
z nich chaos w przestrzeni publicznej. Poza dzialaniami na
rzecz otwierania platnych parkingéw podejmuje takze
czynnoSci majace na celu uporzadkowanie w przestrzeni
samochoddw osobowych. Polega to na wyznaczaniu bez-
platnych miejsc parkingowych poprzez zmiane nawierzch-
ni (np. kostka brukowa) lub wydzielanie tych miejsc po-
ziomymi znakami’. W tym przypadku problem z parko-
waniem nie zostaje do konca rozwigzany. Sa to jednak
widoczne dzialania stanowiace wyraz zaangazowania
spétdzielni w poprawe jako$ci zycia mieszkancéw. Zdarza
sie, ze na ten cel przeznaczane sa tereny otwarte, w tym
miejsca zabaw dzieci. Obecnie wiele miast identyfikuje
problemy demograficzne zwiazane ze starzeniem sie spo-
leczeristwa, dlatego tez nalezaloby zwrdcic sie ku potrze-
bom 0s6b starszych oraz niepelnosprawnych, ktére do tej
pory nie korzystaly z przestrzeni publicznej ze wzgledu na
brak odpowiedniej infrastruktury oraz z powodu istniejg-
cych barier architektonicznych. Kreacja przyjaznej prze-
strzeni, tj. terendw zielonych, miejsc spotkan dla tej gru-
py spolecznej wyraznie poprawilaby jakosé¢ jej zycia.
Osiedla z wielkiej plyty charakteryzujg sie gesta zabudo-
wa. Mozemy zidentyfikowaé podobne zagospodarowanie
ich przestrzeni, a nawet wskaza¢ pasma, ktére pojawiajg
sic w odpowiedniej sekwencji, tj. blok, chodnik, niewielki
teren zielony (oczywiScie nie w kazdym przypadku), za-
parkowane samochody, ulica, blok itd. Wykorzystanie
wiec ostatnich terenéw otwartych i przeznaczanie ich na
parkingi przyblokowe moze w perspektywie dlugookreso-
wej okazal si¢ blednym rozwiazaniem. Nalezy wziaé pod
uwage przyszte preferencje mieszkaficéw.
Wymagania spoleczefistwa co do jakosci zycia zmieniajg
si¢ i ulegaja podwyzszeniu, tym bardziej w warunkach za-
chodzacych proceséw globalizacji. Mieszkancy blokowisk
beda odczuwad coraz wieksze potrzeby terenéw zielonych,
otwartych, przyjaznych dzieciom i osobom starszym.
Korelujac je z warunkami, jakie tworzone sa na nowych
osiedlach mieszkaniowych (tereny zielone, miejsca wypo-
czynku, place zabaw), oferowana przestrzeni bedzie malo
atrakcyjna. Problem niedostatecznej liczby miejsc parkin-
gowych dotyczy starych osiedli, ale w przyszlosci moze
obja¢ réwniez osiedla na rynku pierwotnym. Raport
Home Broker na temat miejsc parkingowych na nowo
powstalych osiedlach wskazuje, iz na jedno mieszkanie

réwniez

® W odpowiedzi na rosnace potrzeby parkingowe i preferencje konsumentéw, na

osiedlach zaczely powstawac platne parkingi. Charakteryzuja si¢ one zréznicowa-
na pojemnoscia i oplatami za parkowanie. Na jednych osiedlach identyfikuje sie
stuprocentowe ich zapelnienie, a na innych sa dostepne wolne miejsca.

Istnieje réwniez mozliwo§¢ wykupu wyznaczonych miejsc parkingowych przez
mieszkaficow.
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przypada od okoto 0,7 (Krakéw) do 1,2 miejsca parkingo-
wego (Warszawa). Problemem okazuje sie rowniez deficy-
towos¢ miejsc dla oséb goszczacych na osiedlach. Wplyw
na t¢ sytuacj¢ maja obowiazujace w miastach normatywy
parkingowe, a takze inwestorzy, kt6rzy decyduja sie kosz-
tem powierzchni parkingowej na budowe wiekszej liczby
lub powierzchni mieszkan?®.

Trzecim rozwiazaniem, jednakze kosztownym i daleko
wybiegajacym w przysztos¢, jest budowa parkingu wielo-
poziomowegonaosiedlu. Pojawiasi¢ onosporadycznie wstra-
tegicznym mySleniu  spéldzielni mieszkaniowych, np.
w Bydgoszczy, Poznaniv’. W tym przypadku podmioty
decydujace sie na tego rodzaju kosztowna i dlugotermino-
wa inwestycje powinny zdecydowaé, czy jej celem jest
zmniejszenie liczby samochodéw osobowych parkujacych
przy blokach (eliminacja samochodéw parkujacych na
chodnikach, trawnikach), czy, w perspektywie dlugookre-
sowej, calkowite wyeliminowanie parkujacych na osiedlu
samochoddéw osobowych.

Pierwsza bariera, jaka moze calkowicie uniemozliwié
realizacje budowy parkingu wielokondygnacyjnego, jest
brak inwestora zewnetrznego, ktéry jako partner spél-
dzielni mieszkaniowej lub miasta bylby sklonny przezna-
czy¢ odpowiednia pule srodkéw finansowych. Przyjmuje
sie, ze koszt budowy jednego miejsca ksztaltuje si¢ na
poziomie ceny przecietnego samochodu osobowego'.
Zwrot poniesionych nakladéw moze okazaé si¢ dlugoter-
minowy i w perspektywie malo oplacalny dla podmiotu
gospodarczego. Inng przeszkoda moze okazaé sie brak
placu pod inwestycje. Osiedla z wielkiej plyty cechuja sie
deficytem terenéw otwartych. Jesli juz istnieja odpo-
wiedniej wielkoSci obszary, zdarza si¢, ze sa to jedyne,
duze przestrzenie publiczne zajmowane przez tereny zie-
lone czy boiska. Sa one miejscem spotkan, wypoczynku
oraz wystepuja czesto w centrach osiedli mieszkanio-
wych, dlatego ich eliminacja moglaby pogorszy¢ jakosé
zycia mieszkancéw. Parking wielopoziomowy nie powi-
nien by¢ zlokalizowany w srodku osiedla. Umiejscowienie
go w centralnej czeSci wygeneruje dodatkowy ruch po-
jazdéw przez osoby, ktére do tej pory parkowaly na jego
obrzezach. Oznacza to zwiekszenie zanieczyszczenia $ro-
dowiska, halasu oraz obnizenie poziomu bezpieczefistwa
w ruchu drogowym. Najlepsze lokalizacje stanowia ze-
wnetrzne obszary osiedla, przy drogach o duzym nateze-
niu ruchu, ktére umozliwityby pltynne wlaczenie (w przy-
padku wyjazdu z parkingu) oraz wylaczenie z ruchu (w
przypadku wjazdu na parking), a takze unikniecie dojez-
dzania do parkingu drogami osiedlowymi. W niektérych
przypadkach, tj. rozwazajac umiejscowienie parkingéw
na osiedlach znajdujacych sie na obrzezach miasta, po-

% homebroker.pl/analizy _news/487 z dnia 8 maja 2012 r.

? http://zyciebydgoszczy.pl/parking-wielopoziomowy-w-fazie-planowania; z dnia
15 stycznia 2012 r., http://poznan.gazeta.pl/poznan/1,37794,7821910,Wielopo-
ziomowe_parkingi powstana_na_Ratajach_.html; z dnia 15 stycznia 2012 r.

19 Gaca S., Suchorzewski W., Tracz M., Inzynieria ruchu drogowego. Teoria i praktyka,
Wydawnictwo Komunikagji i £acznosci, Warszawa 2008, 2009, s. 399.
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Lokalizacja parkingu A — |okalizacja parkingu w centrum osiedla, generujzcs dodstkowy ruch pojszddw
nadrogach osiedlowych

Lokalizacja parkingu B — lokalizacjz parkingu nz obrzeiach osiedlz, dojzzd do parkingu gtownymi arterami
mizstz— lokalizacjz praferowanz

I:l Budynki mieszkalne

kierunek ruchu pojazddw

—

Rys. 3. Propozycje lokalizacji parkingu na osiedlu z wielkiej piyty
Zradto: opracowanie wiasne

winno sie wzig¢ pod uwage ewentualne wlaczenie ich do
systemu Park and Ride'".

W przypadku istnienia potencjalnego miejsca pod in-
westycje przeszkoda moze okazaé si¢ trudno$¢ ze spelnie-
niem odpowiednich przepiséw budowlanych. Méwia one:
odlegtosé¢ wydzielonych miejsc postojowych, w tym zada-
szonych, lub otwartego garazu wielopoziomowego dla sa-
mochoddéw osobowych od okien pomieszczen przeznaczo-
nych na pobyt staly ludzi w budynku zamieszkania zbioro-
wego, z wyjatkiem hotelu, budynku opieki zdrowotnej,
o$wiaty i wychowania, placu zabaw i boiska dla mtodziezy,
nie moze by¢ mniejsza niz 10 metréw w przypadku 5-60
stanowisk wlacznie oraz 20 metréw w przypadku wickszej
liczby stanowisk z uwzglednieniem odpowiednich przepi-
séw przeciwpozarowych'?. Ponadto, zbyt bliska blokéw
mieszkalnych lokalizacja parkingu moze wywolaé prote-
sty, sprzeciwy mieszkancéw, gdyz niektére mieszkania mo-
glyby zostaé zacienione, a w konsekwencji spadlaby ich
warto$¢®.

Nalezaloby réwniez zbadac i wzia¢ pod uwage preferen-
¢je mieszkancow, co do czasu, jaki mogliby poswieci¢ na
dojscie do parkingu. Lokalizacja na obrzezach osiedla w pét-
nocnej jego cze$ci moze wigzal sie z tym, iz mieszkancy

Muhamad Nazri Borhan, Amiruddin Ismail, Riza Atiq O.K. Rahmat, Kamarudin
Ambak, Effect of Transport Policies to Shifting Private Car Users to Park-and-ride in
Putrajaya, Malaysia, Australian Journal of Basic and Applied Sciences, 5(3): 303—
308, 2011. Vladimir Karamychev, Peran van Reeven, Park-and-Ride: Good for the
City, Good for the Region?, Regional Science & Urban Economics; Sep2011, Vol. 41
Issue 5, p. 455-464, 10 p.
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Rozporzadzenie ministra infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie wa-
runkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich usytuowanie, art.
19, (Dz.U.09.56.461).

Warto$¢ mogtaby ulec obnizeniu réwniez z powodu bliskiego sasiedztwa parkingu

wielopoziomowego.
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zamieszkujacy poludniowe tereny nie beda sklonni poswie-
cac np. ponad 10 minut na dojscie do parkingu.

Aby dobrze zaprojektowal parking (pod wzgledem
liczby oferowanych miejsc oraz lokalizacji), nie nalezy my-
sle¢ wylacznie o jednym osiedlu i jego potrzebach parkin-
gowych, ale réwniez o potencjalnym popycie generowa-
nym na przylegajacych (sasiadujacych) osiedlach. Niez-
bedna wiec okazuje si¢ wspélpraca spoldzielni mieszkanio-
wych w tym zakresie, a takze wladz lokalnych. W tym
przypadku powinno sie utworzy¢ koncepcje sytemu par-
kingéw wielopoziomowych w miescie. Wskazywataby ona
potencjalne miejsca pod inwestycje zaréwno na osiedlach
mieszkaniowych, w centrach miast i obrzezach w przypad-
ku projektowania systemu Park and Ride. Utworzony do-
kument na poziomie miasta bylby planem strategicznym.

W przypadku prognozowania popytu na parking wielo-
poziomowy'* wazne jest skorelowanie dwéch tendencii, ja-
kie identyfikuje sie w duzych miastach, tj. rosnaca liczbe
samochoddéw osobowych i zmniejszajaca si¢ liczbe ludnosci
(przyklad miasta Lodzi"®). W ostatnich latach identyfikuje
sie wzrost liczby pojazdéw parkujacych na osiedlach.
Niezbedne jednak okazuja sie szczegblowe badania doty-
czace struktury mieszkaficéw zamieszkujacych osiedla pod
wzgledem m.in.: wieku, dochodéw, liczby posiadanych
obecnie oraz planowanych pojazdéw.

Ponadto w sytuacji dzialan skoncentrowanych na calko-
witym uwalnianiu osiedli z samochodéw osobowych nale-
zaloby wziaé pod uwage potencjalny popyt zewnetrzny, np.
jedno dodatkowe miejsce postojowe na X gospodarstw do-
mowych czy o0s6b dojezdzajacych do osiedla badz okolic,
np. do punktéw uslugowych. Sugeruje sie takze zalozenie,
czy inwestycja ma przejaé w przyszlosci klientéw platnych
parkingéw osiedlowych, czy bedg oni elementem wspiera-
jacym parking wielopoziomowy'®. Uzyskane wyniki po-
zwola oszacowad potrzebna liczbe miejsc parkingowych na
poszczegdblnych osiedlach.

Potencjalnym terenem pod inwestycje moglaby okazad
si¢ takze lokalizacja, na ktdrej obecnie dobrze prosperuje
parking platny. Jesli jest to obszar dzierzawiony przez pry-
watnego inwestora, mozna pomysle¢ o zakoniczeniu dzier-
zawy. Nalezy réwniez obiektywnie spojrzeé na estetyke i in-
frastrukture techniczna obecnie funkcjonujacych w mia-
stach jednopoziomowych parkingéw platnych. Jest ona
zréznicowana. W celu uzyskania spdjnosci zagospodarowa-
nia przestrzeni nalezaloby utworzy¢ jednolite przepisy na
poziomie miasta, ktére okreslalyby minimum, jakie powin-
ny spelnia¢ takie parkingi. Podobnie nalezaloby ustanowi¢

Nalezaloby rozwazy¢ pozostawienie mozliwosci rozbudowy parkingu.

Liczba ludnosci w Lodzi w latach 2005-2010: 767 628; 760 251; 753 192; 747 152;
742 387; 737 098.

Liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych w Lodzi w latach 2005-2010:
205 700; 222 522; 242 912, 276 700; 286 926; 298 119.

Zrédlo: www.stat.gov.pl Bank Danych Lokalnych oraz informacje z Urzedu

Statystycznego w Lodzi.
Np. po zakoficzeniu inwestycji obecne parkingi platne wspieralyby parking wie-
lopoziomowy, systematycznie parkingi bylyby likwidowane, a parking zapelniany,

ewentualnie rozbudowywany.

wymogi architektoniczne dla planowanych parkingéw wie-
lokondygnacyjnych. W obydwu przypadkach nalezaloby
wziaé pod uwage obecny charakter, styl zabudowy, bowiem
bedzie si¢ on réznil na osiedlach z wielkiej plyty i w $cistym
centrum miasta, gdzie moze dominowa¢ nowoczesna badz
zabytkowa architektura. Zapisy powinny by¢ uwzglednio-
ne w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego
bedacym aktem prawa miejscowego.

Przy projektowaniu parkingu wielopoziomowego na-
lezy wzia¢ pod uwage réwniez ceny za parkowanie (w
tym karnetéw miesiecznych, za godzine postoju) wedlug
rodzaju pojazdu, tj. samochdd osobowy, motocykl itp.
Na wysokos$¢ optat bedzie wplywad cena oferowana przez
konkurencje (istniejace parkingi platne) oraz propono-
wane warunki parkowania (ochrona przed warunkami
atmosferycznymi, monitoring). Sklonnos$¢ spoteczenstwa
do zaptaty determinowana jest poziomem dochodéw go-
spodarstw domowych. Ceny za parkowanie powinny by¢
skorelowane z dochodami gospodarstw domowych.
Nalezy jednak pamietal, ze ich wysokos$¢ nie moze by¢
zbyt niska, bowiem dla przedsi¢biorcy istotny jest zwrot
nakladéw inwestycyjnych oraz zysk. Wysokoscig optat
nalezy zarzadza¢ w dlugim okresie. Z dnia na dzief nie
osiagnie si¢ tez calego wypelnienia parkingu. Sprzyjaé
temu moga réwnolegle dzialania spéldzielni majace na
celu przeksztalcanie przestrzeni, obecnie zajetej przez sa-
mochody osobowe, w przestrzen bardziej przyjazna dla
mieszkancow, tj. tereny zielone, miejsca spotkan itp. Bez
tych dzialan trudna okazal sic moze zmiana preferencji
mieszkancéw z parkowania przed domem na parkowanie
na parkingu wielopoziomowym. Wtasciciele samocho-
déw coraz czesciej spotykajg si¢ z tendencja wprowadza-
nia dodatkowych optat dla posiadaczy samochodéw: tj.
w strefach platnego parkowania, za wjazd do miasta, za
przejazd autostrada, mostem itp. W tym przypadku by-
taby to dodatkowa oplata na osiedlu. Mieszkancy, ktdrzy
nie chcieliby parkowaé na parkingach wielokondygna-
cyjnych, musieliby uiszczaé oplate za parkowanie przed
blokiem w wysokosci wyzszej niz na nowym parkingu. Sg
to dziatania twarde, ktére powinny byl poprzedzone
mickkimi, majacymi na celu zmian¢ zachowan i prefe-
rencji mieszkaficow.

Pokonywanie wickszych odleglo$ci od miejsca zapar-
kowania pojazdu do zamieszkania moze by¢ uciazliwe dla
os6b starszych i niepelnosprawnych. Dla nich nalezaloby
rozwazy¢ mozliwo$¢ parkowania przy blokach lub w bli-
skiej ich odleglodci. Istnieja rowniez obiekty, takie jak:
zlobki, przedszkola, szkoly, poczta, przy ktérych parko-
wanie nie trwa dlugo. Sugeruje sie wzia¢ pod uwage po-
pyt na krétkookresowe parkowanie, ktére generuja ku-
rierzy czy mieszkancy osiedli chcacy na dluzsza chwile
zaparkowa¢ pod domem, np. w celu roztadunku wiek-
szych zakupéw. Powyzsze sytuacje wymuszaja zagospo-
darowanie stalych miejsc parkingowych na te cele.
Problemem moze okazal sie nieprzestrzeganie zasady
ograniczania parkowania, np. do 20 minut. Poziom kapi-
talu spotecznego w kraju jest relatywnie niski, a jego bu-
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dowie nie sprzyjaja osiedla z wielkiej plyty. Mieszkaricy
maja poczucie anonimowosci, zazwyczaj tez nie czuja od-
powiedzialno$ci za przestrzen publiczna na osiedlu ani
nie dzialaja na rzecz poprawy jakosci zycia calej grupy
spotecznej. W celu weryfikacji zachowan mieszkadcéw
niezbedna moglaby si¢ okazad czujnos¢ sasiedzka. W przy-
padku duzych osiedli mieszkaniowych wyegzekwowanie
zachowan mieszkancéw zgodnych z przepisami moze
okazac sie trudniejsze niz w przypadku malych osiedli, na
ktérych wiekszo$¢ mieszkanicéw sie zna i czuje odpowie-
dzialna za otoczenie.

Zagospodarowanie przestrzenne istniejacych osiedli cze-
sto catkowicie uniemozliwia budowe parkingéw. W takim
przypadku nalezaloby gléwnie skoncentrowal sie na po-
prawie jakosci ustugi transportu zbiorowego oraz rozbudo-
wie drég rowerowych w miescie. Prowadzenie odpowied-
niej polityki transportowej w miastach, koncentrujacej sie
na promowaniu transportu zbiorowego i rowerowego,
moze sprzyja¢ zmniejszeniu wykorzystania samochodéw
osobowych w dojazdach do pracy. W tym przypadku moz-
liwe okazaloby si¢ przekonanie chociaz cze$ci mieszkaficow
do parkowania samochodéw w dalszej odleglosci od miej-
sca zamieszkania.

Spétdzielnie mieszkaniowe powinny juz teraz koncen-
trowad si¢ na zaspokajaniu rosnacych potrzeb parkingo-
wych, a wladze lokalne prowadzi¢ wlasciwa polityke trans-
portowa, tworzac odpowiednie dokumenty strategiczne na
poziomie lokalnym.

Podsumowanie

Samochody osobowe na osiedlach coraz silniej ingeruja
w przestrzen. Nalezy wigc zaczaé zastanawial sie nad roz-
wiazaniami, ktére zmniejszalyby problemy z parkowaniem
i problemy transportowe, jakie pojawiaja si¢c na osiedlach.
Istnieja jednak rézne ograniczenia, ktére moga odlozy¢ re-
alizacje planéw spoldzielni i miasta.

Wsréd korzysci ptynacych z uwolnienia osiedli z samo-
chodéw osobowych wymienié nalezy przede wszystkim po-
prawe jakosci zycia mieszkancéw. Mniejsze natezenie ruchu
samochodowego poprawiloby bezpieczefistwo w ruchu
drogowym na osiedlu, tj. nie kolidowaloby z ruchem pie-
szych, w tym starszych, niepelnosprawnych, dzieci oraz ro-
werzystéw. Samochody nie zastawialyby chodnikéw, traw-
nikéw czy drég pozarowych. Wzrostoby poczucie bezpie-
czefistwa mieszkafncow, a takze bezpieczestwo pojazdow,
np. na skutek calodobowej ochrony parkingéw wielopozio-
mowych. Tereny obecnie zajmowane na parkingi bylyby
uwalniane z pojazdéw i systematycznie zagospodarowywa-
ne jako tereny zielone, miejsca spotkan, boiska, skate parki
i place zabaw.

Dzialania, ktére satematem dyskusjiwartykule, saz pew-
noscia dziataniami dlugookresowymi. Inwestycje w parkin-
gi wielopoziomowe sg dlugoterminowe, a naktady finanso-
we moga zwrici¢ sie nawet po kilkudziesieciu latach, co
moze zniechecal prywatnych inwestoréw. Nieruchomos¢
jednak moze generowa¢ dodatkowe dochody z wynajmu
powierzchni, np. pod reklame, myjnie samochodowa, auto-
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maty z cieplymi napojami, przechowalnie rowerdw, opon
samochodowych. Moga one skrdcié czas zwrotu nakladéw
inwestora.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze nie tylko osiedla z wielkiej
plyty borykaja si¢ z problemami zwiazanymi z parkowa-
niem. Takze centra duzych miast, w ktdrych istnieje deficyt
miejsc parkingowych. Réwniez tutaj miasto powinno skon-
centrowac sie na budowie wielopoziomowych parkingdéw,
prowadzac odpowiednia polityke parkingowa na terenie
calej jednostki terytorialnej. Odpowiednie planowanie
dziatan krétkoterminowych i dlugoterminowych przelozy
sic w przyszlosci na zmniejszenie probleméw transporto-
wych w miescie. Nie nalezy réwniez zapominadl, ze wladze
lokalne powinny prowadzi¢ na terenie miasta prawidlowg
polityke przestrzenng, a w tym uchwali¢ Miejscowy Plan
Zagospodarowania Przestrzennego.

W duzych miastach niezbedna jest réwniez systema-
tyczna optymalizacja przeplywéw oséb, tadunkéw, infor-
macji i Srodkéw pienieznych, ktéra zajmuje sie logistyka
miejska. Podejmowanie takich dziatan, jak m.in. poprawa
jakosci transportu zbiorowego, popularyzacja wykorzy-
stania roweru jako ekologicznego srodka transportu, roz-
budowa drég rowerowych, budowa obwodnic, wykorzy-
stanie inteligentnych systeméw transportowych, budowa
terminali miejskich i centréw logistycznych, przyczynia
sie do trwalego i zréwnowazonego rozwoju gminy, miasta
1 regionu.
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