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DOTYCZY: Pisma nr: Mdok 11413/01/2014) z dnia 13 stycznia 2014 dotyczacego ustalania wskaznikow
miefsc parkingowych w planowaniu przestrzennym.

Szanowni Panstwo,

przesytamy zestaw uwag w odpowiedzi na pismo (nr Mdok 11413/01/2014) z dnia 13 stycznia
2014 dotyczacego ustalania wskaznikéw miejsc parkingowych w planowaniu przestrzennym
(stanowiacego odpowiedz na wczesniejsze stanowisko RKP w powyzszej sprawie). Zagadnienia
opisano zgodnie z kolejnoscia pisma Departamentu Inwestycji i Rozwoju.

1. Wskazniki wyposazenia nieruchomos$ci w miejsca postojowe

Fragment przywotywanego pisma:

Przyjmowane w Lublinie wskazniki zapotrzebowania na miejsca parkingowo-garazowe, nie
odbiegaja od zasad oraz standardow wprowadzonych na terenach innych miast Polski o podobnej
wielkosci.’

W zataczniku 1 przedstawiono tabele poréwnawcza wskaznikow miejsc postojowych Lublina i
miast o podobnej liczbie mieszkancéw oraz mniejszej i wiekszej (wybrano miasta, ktérych
wskazniki dostepne sa w dokumentach SUIKZP). Z danych wynika jednoznacznie, ze w Lublinie
stosuje sie wymogi wyzsze niz w innych miastach dla obiektéw handlowych i biurowych
(przyjmujac dane z przywotywanego pisma dla ustug jako zaréwno handlu jak i biur). Dotyczy to w
szczegoblnosci obszaréw srodmiescia i centrum. W przeciwienstwie do Lublina w wiekszos$ci miast,
mniejszych i wiekszych, wyznacza sie trzy strefy, wyodrebniajac S$ciste centrum i reszte
Srédmiescia oraz pozostate tereny. Podziat tylko na dwie strefy w Lublinie sprawia, ze mimo
duzego zréznicowania funkcjonalnego duzego obszaru jest on traktowany jednorodnie, co jeszcze
bardziej podnosi rygorystyczno$¢ tych wymogow dla wielu inwestycji. Istotne jest rowniez
rozrdéznienie w wielu miastach szerszego podziatu ustug na dalsze podkategorie, odrézniajac kilka
rodzajéw ustug kulturalnych o réznych potrzebach parkingowych (wg zataczonych fragmentow
Studium poszczegdlnych miast).

Zwrocenie uwagi na te dysproporcje nie ma na celu dazenia do diametralnej redukcji wymogoéw,
nalezy jednak uwzgledni¢ szersze uwarunkowania wptywu wskaznika miejsc postojowych na fad
przestrzenny i hierarchie wartosci elementéw tworzacych miasto. Zasadniczym problemem jest
konieczno$¢ czestego ograniczenia terenéw przestrzeni publicznej i zieleni przez wymaég
bilansowania miejsc (przyktad CSW Labirynt, ale tez wielu inwestycji komercyjnych). W takich
przypadkach nieprzeskalowane dobranie wymogoéw ma zasadnicze znaczenie dla ksztattowania
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miasta w sposéb zréwnowazony, tzn. uwzgledniajacy réwnomiernie wszystkie sktadniki budujace
'zdrowe' miasto. Tymczasem w Lublinie wciaz dominuje nieuzasadniona tendencja
przeinwestowywania infrastruktury obstugujacej wytacznie ruch samochodowy, kosztem
przestrzeni dla pieszych i ich ciagtosci, zieleni, wartoSciowej urzadzonej przestrzeni do rekreacji.
Nie bez znaczenia dla jakosci tadu jest rowniez przecigzanie inwestycji komercyjnych
wygérowanymi wymogami ilosci miejsc, co prowadzi do koniecznosci odzyskania kosztéw
parkingow wieksza intensywnosciag zabudowy i nizsza jakoscia budynkow i ich otoczenia. W wielu
miastach stosuje sie juz ksztattowanie popytu miejsc postojowych zaleznie od cze$ci miasta oraz
analize zaleznosci ich ilosci i komunikacji zbiorowej. Znamiennym jest fakt, wedtug ostatnich
doniesien medialnych, ze wskaznik ilo$ci samochoddéw na mieszkafncédw w Lublinie juz jest wiekszy
niz w Niemczech, co ma bezposrednie przetozenie na ucigzliwosci na terenach miejskich i na tad
przestrzenny. Nadmierna podaz miejsc postojowych jest jedna z podstawowych przyczyn tego
stanu.

2, 3. Wskaznik miejsc postojowych i decyzja ULICP dla budynku Centrum Sztuki Wspétczesnej
Labirynt

Przyjmujemy ze zrozumieniem przyjecie obnizonego wspotczynnika dla planowanej rozbudowy
budynku dawnych warsztatéw samochodowych przy ul. Popietuszki. Nalezy jednak zwréci¢ uwage,
ze podstawowy problem przy tworzeniu decyzji dla tego obiektu nie jest wskaznik ilosci miejsc
sam w sobie. Wada decyzji jest brak zapewnienia odpowiedniej przestrzeni publicznej - miejskiego
placu przed wazna instytucja kulturalng - jako celu réwnie waznego jak przestrzenie wewnetrzne
obiektu. Cel ten nie zostat dobrze rozpoznany, a przez to potraktowany marginalnie. Decyzja
winna przewidywa¢ mozliwos¢ realizacji przestrzeni publicznej integrujacej budynek z ulica,
dzielnica, nie kolidujaca z parkingiem i zapewni¢ odpowiednia domene dla ludzi - mieszkancow
dzielnicy, gosci i pracownikéw instytucji. Jedynie zdefiniowanie podstawowych parametrow takiej
przestrzeni mogtoby zabezpieczy¢ jej realizacje jako wazniejsza od realizacji miejsc postojowych,
ktére maja jej i budynkowi stuzy¢. Nalezy zwréci¢ uwage, ze nie wyklucza to realizacji miejsc
postojowych, ale ustala hierarchie wagi poszczegdlnych elementow inwestycji dla mozliwosci jej
sukcesu, gdyz miejsca postojowe mogtyby by¢ realizowane jako podziemne pod ptyta placu. W
przypadku braku tego typu wytycznych w ramach decyzji ULICP, mozna byto podja¢ takie
zatozenie na kolejnym szczeblu przygotowania inwestycji, co nie bytoby sprzeczne z decyzja, a za
to zgodne z interesem i celem inwestycji publicznej.

Na szczegdlna uwage zastuguje fakt, ze uwarunkowania wykluczania sie realizacji wartosciowego
placu publicznego taczacego budynek i ulice, a parkingu w tym samym miejscu wynikajace z
ograniczen komunikacyjnych i uksztattowania dziatki powinny by¢ zdiagnozowane na etapie
przygotowania decyzji. Rozpoznanie takich uwarunkowan i proponowanie rozwiazan zastepczych
(np. parkingu pod ptyta placu, fatwego do uzyskania dzieki naturalnemu spadkowi terenu)
obejmuja kompetencje oséb uprawionych do opracowywania decyzji o WZiZ czy ULICP. Mozna wiec
stwierdzi¢, ze opracowanie decyzji samej w sobie zostato spetnione w sposéb nadrzedny nad
celem, ktéremu miata stuzy¢.



4. Wskazniki miejsc parkingowych a miejska polityka transportowa

Odnosnie spdjnosci [...] wydawanych decyzji administracyjnych [dotyczacej wskazZnikow miejsc
postojowych] z polityka transportowa miasta, zauwazyc nalezy swoista niezaleznosc organizacyjno
- prawna obydwu tych form dziatalnosci gminy miejskiej.

Cytowana "Niezalezno$¢ organizacyjno - prawna obydwu tych form dziatalnosci gminy miejskiej"
oznacza niedostosowanie struktury organizacyjnej departamentow urzedu miasta do koordynacji
transportu publicznego i planowania. To z kolei Swiadczy o nieprzystosowaniu do wspétczesnych
standardéw zarzadzania miastem. Nie mozna bowiem skutecznie prowadzi¢ obu tych form
dziatalnosci w sposob niezalezny od siebie, gdyz maja one na siebie wptyw na zasadzie sprzezenia
zwrotnego". Zalezno$¢ skutecznosci komunikacji zbiorowej i iloSci miejsc parkingdbw ma
bezposrednie przetozenie na jakos$¢ obszarow mieszkalnych i ich relacji z centrum. W Lublinie ze
wzgledu na niekorzystna dysproporcje ilosci monofunkcyjnych zespotéw mieszkaniowych w
proporcji do Srédmiescia, wynikajacych ze znacznego rozwoju miasta w okresie PRL i dalej
pogtebiang nowymi inwestycjami deweloperskimi ma to szczegodlnie niekorzystny wptyw na fad
przestrzenny i harmonijny rozwdj miasta. Stad tez kluczowe jest rozpoczecie planowania miasta w
sposéb uwzgledniajacy te zaleznosSci i stworzenie kompleksowej polityki transportowej, co jest
praktykowane przez inne samorzady jak i miasta na catym Swiecie. Przyktadem uwzgledniania w
planowaniu wptywu transportu zbiorowego jest Gdynia, gdzie juz stosuje sie podziat terendéw poza
Srodmiesciem na 2 strefy nie pod wzgledem intensywnosci zabudowy, ale wtasnie jakosci obstugi
komunikacja zbiorowa (wg zataczonego fragmentu Studium).

5. Parking jako przestrzen publiczna - petna tresé stanowiska zgodnie z przywotywanym pismem:

Na uwage zastuguje przy tym wszystkim fakt, Ze parking, a szczegolnie otwarty parking
towarzyszacy kazdemu obiektowi uZytecznosci publicznej, to przecie? tez PRZESTRZEN
PUBLICZNA, a sposob organizacji ruchu pieszego i kofowego oraz aranzacja urzadzen nawierzchni,
zieleni i elementow matej architektury w jego obrebie, stanowi o jakosci tej przestrzeni, ktorej
uksztaftowanie powinno byc gfownym zadaniem odpowiedzialnego - jesli nie architekta to z
pewnoscia urbanisty.

Przyjmujemy z niedowierzaniem i jednoczesnie duza obawa powyzsze stanowisko Departamentu,
ktéry odpowiada za ksztattowanie naszego miasta. Problematyce definiowania i ksztattowania
przestrzeni publicznej poswiecono wiele prac naukowych i podrecznikéw, powstaty mniej lub
bardziej rozbiezne klasyfikacje ich r6l i form, jednak z pewnoscia zadna z nich nie uznaje
parkingu za tego typu przestrzen. Nie sposéb przytoczy¢ wszystkie proby definiowania w
niniejszym pismie, jednak wystarczy powotujac sie hawet na najbardziej podstawowe akty prawne,
ha co dzieA stosowane przez wydziaty Departamentu, by wykaza¢ wzajemne wykluczanie sie
jednosci parkingéw i przestrzeni publicznych, rozumianych jako co$ wiecej niz tylko tereny
ogolnodostepne. Definicja przestrzeni publicznej w Ustawie o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym, mimo ze krytykowana za zbytnig ogolnosc jest dosy¢ jednoznaczna:

‘nalezy przez to rozumiec¢ obszar o szczegdlnym znaczeniu dla _zaspokojenia potrzeb
mieszkarnicow, poprawy jakosci ich Zycia i sprzyjajacy nawiazywaniu kontaktow spotfecznych ze
wzgledu na jego potozenie oraz cechy funkcjonalno-przestrzenne..."

jednoczesnie Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie warunkow technicznych, jakim
powinny odpowiadac budynki i ich usytuowanie jednoznacznie okresla minimalne odlegtosci
miejsc postojowych zaréwno od szeregu rodzajow pomieszczehn przeznaczonych na staty pobyt
ludzi jak i placow zabaw wynoszace od 7m do 20m, zaleznie od iloSci stanowisk.




Mimo braku szczegélnej definicji formy przestrzeni publicznej i klasyfikacji pozwalajacej odnies¢
ja do powyzszych odlegtosci, analogia ta wyklucza mozliwo$¢ uzyskania przestrzeni sprzyjajacej
nawiazywaniu kontaktow spotfecznych w obrebie parkingu samochodowego, ktéry z definicji

stanowi uciazliwo$¢ dla ludzi i musi by¢ odpowiednio oddalony od miejsc, w ktorych ludzie
przebywaja. Opisane w przywotywanym pismie jakosSciowe rozwiazywanie zieleni, nawierzchni
parkingdw winno by¢ oczywistym standardem przy tego typu inwestycjach, a nie niemozliwa do
zrealizowania préoba substytutu wtasciwej przestrzeni - domeny - publicznej, integrujacej tkanke
miejska i mieszkancéw.

Warto rowniez podkresli¢ sprzeczno$¢ wewnetrzng samego stanowiska, ktore na koniec stwierdza:
'...przestrzeni, ktorej uksztaftowanie powinno byc¢ gtownym zadaniem odpowiedzialnego - jesli nie
architekta to z pewnoscia urbanisty’. Przyjmujac, ze jedyny etap przygotowania tego typu
inwestycji, w ktérym bierze udziat uprawiony urbanista, to przygotowanie decyzji o Warunkach
Zabudowy i Zagospodarowania Terenu, mozna by uznac¢ powyzsze stwierdzenie za przyznanie sie
do odpowiedzialnosci za brak zapewnienia jakosci tych rozwigzan.

6. Opracowywana przez Wydziat Planowania aktualizacja standardéw urbanistycznych dotyczacych
wskaznikéw parkowania

Wspieramy przygotowywanie przez Wydziat aktualizacji standardow i dziekujemy za zaproszenie
RKP do dyskusji o powstajacej uchwale. Zapewniamy mozliwo$s¢ merytorycznego wsparcia
i opiniowania proponowanych rozwigzan, zachecamy do mozliwie jak najszerszej debaty.
Jednoczesnie prosimy potraktowaé powyzsze pismo nie jako krytyke dziatan Departamentu, ale
zewnetrzna porade majaca na celu pomoc w poprawie warunkoéw tadu przestrzennego i zycia
w miescie.
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Zataczniki:

1. Analiza poréwnawcza wskaznikéw miejsc postojowych
Krakow - studium wskazniki

Wroctaw - studium wskazniki

Szczecin - studium wskazniki

Biatystok - studium wskazniki

Gdynia - studium wskazniki

Warszawa - studium wskazniki
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Pan Krzysztof Zuk - Prezydent Miasta Lublin

Pani Elzbieta Matuszak - Dyrektor Wydziatu Planowania UM Lublin

Pan Mirostaw Hagemejer - Dyrektor Wydziatu Architektury i Budownictwa UM Lublin
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