PAKIET SRODMIEJSKI

1 Wprowadzenie

1.1 Definicja

"W granicach administracyjnych Poznania wyr6zni¢ mozna trzy strefy przestrzenno-funkcjonalne:
strefe §rodmiejska, petnigcg nade wszystko funkcje administracyjng, ushugowa i mieszkaniowa." [1, str.
20]

1.2 Koncepcja

Pakiet postuluje utworzenie tzw. Komunikacyjnej Strefy Srodmiejskiej, na ktéra sktada¢ si¢ beda strefa
uspokojonego ruchu (tzw. Tempo30) oraz strefa platnego parkowania (SPP) w obszarze Sciste)
zabudowy XIX-wiecznych dzielnic, obejmujaca obszary 5 jednostek pomocniczych Poznania: osiedli
Stare Miasto, Jezyce, Lazarz, Wilda oraz Ostrow Tumski-Srodka-Zawady. Teren ten pokrywa sig¢ z
obszarem, ktory zostal zidentyfikowany w projekcie Miejskiego Programu Rewitalizacji jako
wymagajacy dziatan rewitalizacyjnych [1, zalacznik 2.7]

1.3 Stan obecny

Wsrdéd probleméw dotykajacych obydwa obszary wybrane do dziatan rewitalizacyjnych w trzeciej
edycji Miejskiego Programu Rewitaliacji (tj. Jezyce oraz Srodke i Ostrow Tumski) zidentyfikowano
"ucigzliwo$ci wynikajace z ruchu pojazdoéw (tlok, hatas, bezpieczenstwo)" [1,odpowiednio str. 43 1 35],
a wigc dziatania majace na celu ich wyeliminowanie posrednio przyczynig si¢ do rewitalizacji tych
obszarow. Ma to takze zastosowanie do pozostatych obszaréw $rodmiejskich Poznania. Aktualnie
strefa platnego parkowania objgte sag w catosci dwie dzielnice: Stare Miasto 1 Jezyce. Dodatkowo strefa
obejmuje fragment ulic Grunwaldzkiej, Gtogowskiej oraz ulice lokalne przylegle do terenu MTP. Strefa
uspokojonego ruchu w Poznaniu jest realizowana na terenie ograniczonym ulicami Solng, $w. Marcin,
al. Marcinkowskiego i al. Niepodlegtosci. Na dyskutowanym obszarze $rdédmiescia znajdujg si¢ takze
mate zgrupowania ulic z ograniczeniem predkosci do 30km/h, ktore jednak nie tworza spojnego
systemu. Istniejg plany poszerzenia SUR do granic I ramy komunikacyjnej --- w 2012 roku
przygotowania do tego dziatania pochtong ok. 2 min zt wg projektu Budzetu Miasta Poznania z dnia
15.11.11.

2. Cele

Wprowadzanie zarowno strefy platnego parkowania (SPP) jak i strefy uspokojonego ruchu (SUR), jako



dziatanie nastawione na zmniejszenie atrakcyjnosci transportu samochodowego jest elementem
prowadzenia zrownowazonej polityki transportowej miasta. Dzialanie to jest zgodne z dokumentami
strategicznymi miasta takimi jak Polityka Transportowa Miasta Poznania, ktora zaktada migdzy innymi
,.ksztattowanie zachowan komunikacyjnych mieszkancow, oddziatywanie na wybor srodka lokomoc;i,
w tym zmniejszenie udziatu samochodu osobowego w podrdzach, zwigkszenie napetnienia samochodu,
promowanie komunikacji zbiorowej oraz ruchu niezmotoryzowanego'' oraz ,,redukcj¢ oddziatywan
hatasu, emisji spalin, niedogodnos$ci funkcjonalnych z tytulu zatloczenia, efektu bariery i rozciecia
wiezi spotecznych’ [1,str. 14]

2.1 Wprowadzenie strefy platnego parkowania (SPP)

Wobec znaczacego deficytu miejsc parkingowych w $rédmie$ciu Poznania oraz postepujacego
zageszczenia komunikacyjnego miasta konieczna jest dystrybucja miejsc parkingowych, ktora
uwzglednia spoteczne koszty ich istnienia takie jak degradacja lokalnej infrastruktury czy wzmozony
ruch samochodowy, ktory jest przyczyng wypadkoéw oraz pogorszenia jakosci zycia w centrum miasta.
Najprostszym sposobem wptynigcia na indywidualne decyzje mieszkancéw w zakresie nawykow
transportowych jest stworzenie dodatkowego czynnika ekonomicznego, ktéry musza wzigé¢ pod uwage
przy wyborze $rodka komunikacji. Takim czynnikiem jest migdzy innymi konieczno$¢ uiszczenia
oplaty za zajmowane miejsce postojowe. Dodatkowa korzyscia z wprowadzenia SPP na obszarze
srédmiejskim jest mozliwo$¢ uporzadkowania przestrzennego danego terenu poprzez wyznaczenie
miejsc postojowych 1 pozostawieniu cze$ci powierzchni drogi pod inne funkcje (chodniki, kontrapasy
rowerowe, zielen miejska). Nie bez znaczenia jest tez wymiar prodochodowy wprowadzenia SPP ---
optaty wnoszone przez kierowcéw moga by¢ corocznie przeznaczane na utrzymanie przestrzeni
publicznej w danej dzielnicy np. w gestii rady osiedla, i wydatki te nie beda obcigza¢ budzetu miasta.
Odpowiednio zagospodarowana przestrzen publiczna ma potencjat tworzenia i wzmacniania wigzi
spotecznych, co takze powinno by¢ celem kompleksowej polityki rewitalizacyjne;j.

2.2 Wprowadzenie strefy uspokojonego ruchu (SUR)

Uspokojenie ruchu ma przede wszystkim za zadanie poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego na
objetym nim obszarze. Efektywne zmniejszenie maksymalnej predkosci samochodu z 50km/h do
30km/h redukuje prawdopodobienstwo $mierci pieszego w zderzeniu z pojazdem mechanicznym o
ponad 70 pkt. proc. [2], tym samym czynigc ulice miasta bezpieczniejszymi i bardziej dostepnymi dla
ruchu pieszego i rowerowego. Strefowe uspokajanie ruchu jest posrednio narzedziem rewitalizacji
zdegradowanych obszaréw miasta, gdyz zwiekszone bezpieczenstwo, a takze mniejsza emisja spalin 1
hatasu wptywa pozytywnie na jakos¢ zycia na danym obszarze. Dodatkowo, wigksza dostepnosc
obszaru dla ruchu pieszego znacznie poprawia warunki prowadzenia dziatalnos$ci handlowej i1
uslugowej, co wraz z lepszym postrzeganiem okolicy przez mieszkancdw moze posrednio prowadzi¢
do wzrostu wartos$ci nieruchomosci na obszarze SUR. Pobudzenie dziatalnosci centrotworczej jest
jednym z kierunkéw wyznaczanych przez Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania
przestrzennego Miasta Poznania [1,str.13]
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3. Whnioski

3.1 Proponowany harmonogram

Majac na uwadzg pozytywny wplyw obydwu rodzajow stref na jako$¢ zycia w $rodmiejskich
dzielnicach wladze miasta powinny dazy¢ do szybkiego objecia nimi dyskutowanego obszaru. W
zwigzku z tym, ze ich wdrazanie wiaze si¢ z nierzadko duzymi zmianami w najblizszym otoczeniu
mieszkancow $rodmiescia, proces planowania Komunikacyjnej Strefy Srodmiejskiej powinien zostaé
przeprowadzony w kooperacji z mieszkancami oraz ich przedstawicielami - samorzadami
pomocniczymi 1 organizacjami pozarzadowymi. Proces ten, aby byt rzetelnie przeprowadzony, wymaga
duzych rezerw czasowych potrzebnych do szczegdétowego omoéwienia proponowanych zmian i
ewentualnego wprowadzenia zmian postulowanych przez mieszkancéw. Z tego powodu zasadne bedzie
rozpoczecie prac projektowych dla obszarow pdtnocnej Wildy i poétnocnego Lazarza juz na poczatku
roku 2012, tak aby bylo mozliwe objecie ich Strefa niezwlocznie po zakonczeniu EURO 2012 w
Poznaniu. Rownolegle z pracami drogowymi na ww. obszarach moga by¢ prowadzone prace
projektowe dla kolejnych obszarow strefy, tak aby projekty reorganizacji ruchu na danym obszarze
byly gotowe do wprowadzenia w roku 2013. W wypadku niemozliwos$ci jednoczesnego wprowadzania
obydwu stref, priorytet powinien zosta¢ przyznany strefie uspokojonego ruchu, a dopiero w dalszej
kolejnosci powinna by¢ realizowana strefa ptatnego parkowania.

3.2 Proponowane zrodla finansowania

Zgodnie z zasadami zroéwnowazonej polityki transportowej ograniczenia dla transportu
samochodowego powinny i§¢ w parze z wprowadzaniem udogodnien dla innych rodzajéw ruchu.
Powinno to mie¢ takze odzwierciedlenie w budzecie miasta na rok 2012 (a takze w latach kolejnych)
poprzez przeznaczenie wplywow ze strefy platnego parkowania na dziatania majace na celu
promowanie innych niz samochodowy $rodkéw transportu. Prognozowane wplywy w 2012 roku z
tytulu zajecia pasa drogowego to ponad 34 miln zlotych - przeznaczenie nawet 1/3 tej kwoty na
rozszerzenie Strefy Srodmiejskiej spowoduje wzrost wplywow z tego tytutu w kolejnych latach
pozwalajac na dalsze zwiekszanie wydatkow na prowadzenie zrownowazonej polityki transportowe;.
Rozsadnie wydatkowana pozwoli ona na objecie Strefa wspomnianych wczes$niej terendow poétnocne;j
Wildy i1 Lazarza a takze na kontynuacje rozpoczetego przez ZDM programu uspokajania ruchu na
terenie osiedla Stare Miasto. Warto doda¢, ze podwojenie obszaru strefy ptatnego parkowania przetozy
si¢ na zwigkszenie wpltywow z tytutu zajecia pasa drogowego juz w roku 2012. Konkretne kwoty
(zarowno $rodki potrzebne na rozszerzanie strefy jak i prognozowane wpltywy) powinny zostaé
obliczone przez stosowng jednostke w urzedzie miasta, gdyz niemozliwe jest ich okreslenie bez
posiadania danych dotyczacych liczby miejsc parkingowych oraz rozmiaru potrzebnych do wykonania
prac.

4. Propozycje dodatkowe

Dla zwigkszenia efektywnos$ci realizowanej polityki zrownowazonego transportu pomocne moze by¢
zastosowanie takze innych narzgdzi do jej realizacji, w szczegolnosci:



* zroznicowanie uprawnien parkingowych dla mieszkancoéw, parkowania krotkotrwalego i
dhugotrwatego, w celu pobudzenia rewitalizacji obszaréw przez zlagodzenia konfliktow
przestrzennych

* ograniczenie dziatania abonamentu do podstref w ramach SPP - wraz ze zwigkszaniem jej
powierzchni zwigkszy si¢ ruch wewnetrzny ze strony mieszkancéw, gdyz bez podstref bedzie
im przystugiwato prawo parkowania w oparciu o abonament dla mieszkanca na terenie catego
Srédmiescia.

* zréznicowanie wysokosci stawek za parkowanie w celu ograniczenia wjazdéow do centrum, np.
poprzez obnizenie stawek poza I ramg na ulicach o mniejszym popycie na miejsca postojowe

Zasadne jest zatem wiaczenie ww. kwestii do debaty publicznej dotyczacej polityki transportowej
Miasta Poznania wobec terenow $rédmiejskich.

1. Miejski Program Rewitalizacji — trzecia edycja (projekt)
www.poznan.pl/mim/public/s8a/attachments.html?instance=1017&id=108256
2. Witryna Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego www.krbrd.gov.pl/predkosc.htm



