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z drugiej potowy XX wieku

na przyktadzie osiedla ,,Pod Dalnig”
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Abstract: One of the main problems affecting the functioning and image of housing complexes
from the second half of the twentieth century is the appropriation of public space by motorists —
a worthwhile and scarce commodity. Social acceptance of its devastation generates tensions not
only in the functional and spatial structure of the housing estate, but also in the social sphere. For
years, there has been a degradation of the housing estate in terms of technical and social conditions
and the reduction of its usefulness. It is undetermined, without identity, and has no integrating
features. Despite the large scale and scale of the problem, there is a lack of detailed research and
diagnosis of the development status of block settlements and the recognition of problems and needs
of their residents. This is the basis for developing a strategy for the transformation and develop-
ment of housing estates from the second half of the twentieth century with the fundamental stage
of pre-design research and social participation, involving residents in the process of change from
the beginning.

The aim of the study is an in-depth analysis of the selected, coming from the second half of
the last century housing estate in Kielce — Pod Dalnig, mainly in the spatial and communication
aspect. The author focused mainly on the study of changes in the communication service model
and the diagnosis of the parking problem, which also generates other tensions in the housing estate.
On this basis, the author strives for formulating guidelines for comprehensive changes and strate-
gies for the development of block settlements that are not adapted to modern requirements and are
transformed in an uncontrolled way.
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Wstep

Niniejsze opracowanie przedstawia wyniki analiz problemu parkingowego na
jednym z kieleckich osiedli mieszkaniowych z drugiej polowy ubiegtego wieku —
osiedla ,,Pod Dalnig”. Praca stanowi cz¢$¢ badan przeprowadzanych na potrzeby
dysertacji, dotyczacej rewitalizacji kieleckich osiedli z drugiej potlowy XX wieku
w kontek$cie zmian modelu ich obstugi komunikacyjnej. Jest to znaczaca kwestia
w dobie zawtaszczenia przez zmotoryzowanych przestrzeni osiedlowe;j i redukcji jej
uzytecznosci. Z roku na rok przybywa mieszkancow miast i tym samym zwigksza
si¢ liczba samochodéw — jednych z najcenniejszych dobr materialnych. Pojazdy
stoja prawie 96% czasu nieuzywane (Zespot Doradcow Gospodarczych TOR, Polska
Organizacja Branzy Parkingowej, 2017), co zmusza do wygospodarowania dodat-
kowej przestrzeni do ich przechowywania. Przestrzeni, ktéra wydaje si¢ obecnie
istotnym elementem ksztaltowania obrazu wspotczesnego spoteczenstwa, gdyz to
ona ma stanowi¢ obszar interakcji spotecznej, a zdaje si¢ wcigz nim nie pozostawac.

W ciagu kilkudziesigciu lat zaszly zmiany cywilizacyjne, ktore wplynety na
kondycje wspotczesnego spoleczenstwa oraz wyglad i funkcjonowanie przestrzeni
miejskiej. Rozwoj technologii oraz wzrost mobilnoséci przestrzennej zniszczyt
prawdziwa potrzebe zamieszkiwania, ktora teraz traktuje si¢ bardziej jako przeby-
wanie. Potrzeby mieszkancéw ulegaja rozpadowi na konkretne funkcje, przez co
przestrzenie publiczne tracg swoj charakter i cigglo$¢ oraz nie maja cech integru-
jacych. Jest to dostrzegalne przede wszystkim w przestrzeniach osiedli mieszka-
niowych z drugiej potowy XX wieku, ktore zmagaja si¢ z wieloma problemami,
co wplywa negatywnie na ich funkcjonowanie i wizerunek. Wedtug Zbigniewa
Rykiela (2002, s. 90), doprowadzity one nawet do procesu ,,znijaczenia” wielu
polskich miast. Jednak zakres badan diagnozujacych polskie blokowiska w aspek-
cie przestrzennym oraz monitorowania zachodzacych na nich przemian obstugi
komunikacyjnej jest niewielki, co nie pozwala na stworzenie cato§ciowego progra-
mu naprawczego, ktory zahamowalby procesy degradacji i zapobiegt negatywnym
zjawiskom wynikajacym z gwattownych przemian cywilizacyjnych.

Problematyka osiedli blokowych jest sprawg wielowymiarowa, taczaca zaréwno
elementy architektury, urbanistyki, jak i ekonomii i socjologii. Ze wzgledu na zto-
zono$¢ badanego przedmiotu konieczne jest uzycie réznych narzedzi badawczych.
Autorka w celu sprawdzenia prawdziwosci i uwiarygodnienia wynikow badan
podjeta si¢ ich triangulacji, czyli skonfrontowania badan eksperckich z partycypa-
cyjnymi (Niezabitowska, 2014). W zakresie badan osiedla ,,Pod Dalnig” zostata
przeprowadzona:

— analiza literatury podejmujacej temat osiedli mieszkaniowych z drugiej potowy
XX wieku: ich zmian na przestrzeni lat, problemoéw, rewitalizacji, obstugi
komunikacyjnej itp.,

— przeglad dokumentéw planistycznych i strategicznych miasta Kielce,

— analiza starego realizacyjnego planu zagospodarowania osiedla z drugiej
polowy XX wieku,
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— badania przemian i rozwoju osiedla na podstawie fotomap z réznych lat,
— wizja terenu z zebraniem dokumentacji fotograficzne;j,
— inwentaryzacja urbanistyczna osiedla,
— obserwacje i pojedyncze wywiady z mieszkancami i pracownikami spotdzielni
mieszkaniowych,
— analiza potrzeb, probleméw i zmian przestrzeni na podstawie zadan zgtoszo-
nych i zrealizowanych z Budzetu Obywatelskiego.
Planuje si¢ tez przeprowadzi¢ w wyznaczonych jednostkach przestrzennych
ankiete, ktorej wyniki zostana skonfrontowane z przeprowadzonymi analizami.
Autorka podjeta si¢ opracowania studidw o charakterze zardwno teoretycznym,
jak 1 empirycznym, majac na uwadze przysztosciowy wymiar aplikacyjny wyni-
kow badan. Dazy do okreslenia mozliwosci przeksztalcen oraz kierunkow rozwoju
osiedla w kontekscie zmian modelu jego obstugi komunikacyjne;j.

Przestrzenne przemiany osiedli mieszkaniowych
z drugiej potowy XX wieku

Badania wtasne w Kielcach oraz przeprowadzone w innych miastach Polski
(Wojtkun, 2004; Rebowska iin., 2006; Gorczyca, 2009; Szafranska, 2010)
wskazuja, ze od poczatku transformacji ustrojowej, czyli od prawie 30 lat, osiedla
blokowe podlegaja intensywnym niekontrolowanym przemianom w wielu wymia-
rach. Juz na etapie urzeczywistniania realizacyjnych plandéw zagospodarowania
pozbawiono ich istotnych elementow, cho¢ w wigekszos$ci zaplanowane byty jako cato-
sciowe, kompleksowe zespoly mieszkaniowe oparte na korzystnych normatywach,
dotyczacych orientacji budynku, nastonecznienia, komunikacji, dost¢pnosci ustug
i przestrzeni publicznych. ,,Okres socjalizmu byt rajem dla architektéw i urbanistow
realizujacych koncepcje nowoczesnej urbanistyki. Dostali oni swobodg projekto-
wania, nie krgpowatly ich ceny ziemi, mieli okazj¢ projektowac cato$ciowo wielkie
zatozenia urbanistyczne, przy czym szli z duchem czasu wykorzystujac nowatorska
technike prefabrykatow” (Jatowiecki, 1988). Projekty oferowaty duze tereny
zieleni przyblokowej oraz zakladaty bogata infrastrukturg ustugowa 1 spoteczna,
w postaci sklepow, ztobkéw, szkot, osrodkow zdrowia, osrodkéw kultury, jednak
w praktyce wigkszo$¢ z tych budynkow nie zostata zrealizowana. Skoncentrowano
si¢ przede wszystkim na substancji mieszkaniowej, aby szybko zaspokoi¢ powo-
jenny ,,gtdéd mieszkaniowy”. Wiele dobrych, nieszablonowych projektéow osiedli
juz w procesie realizacji stalo si¢ nudng monofunkcyjng przestrzenig (Stodczyk,
2010). Niezrealizowanie obiektow uzytecznosci publicznej i zwigzanych z nimi
przestrzeni publicznych sprawito, ze uktad ciagdw pieszych zaczal rozwijac sig
dosy¢ chaotycznie. W ten sposob przestrzenie stracily swojg niepowtarzalnosc,
charakter i réznorodno$¢ funkcjonalno-przestrzenng. Wnetrza urbanistyczne staly
si¢ nieokreslone, pozbawione zycia oraz realizujgce nieangazujace emocjonalnie



potrzeby. W duzym stopniu przyczynit si¢ do tego takze intensywny rozwoj
transportu indywidualnego. Mimo pojawiajacych si¢ juz w latach 70. XX wieku
przestanek zwracajacych uwage na przyrost liczby samochodéw oraz postulatow
dotyczacych zwigkszenia wskaznika parkingowego na 1:1 (jedno miejsce parkin-
gowe na jedno mieszkanie) (Bieda, 1976) nie podj¢to zadnych dziatan. Osiedla
z drugiej potowy ubiegtego wieku zostaty zaprojektowane wedlug dwczesnych
norm — jedno miejsce parkingowe na kilka mieszkan. Obecnie wskaznik zapo-
trzebowania na liczbg miejsc parkingowych w zespotach zabudowy mieszkaniowe;j
wynosi 1—1,5 miejsca na mieszkanie. Przez lata zdazyliSmy si¢ przyzwyczai¢ do
zawlaszczania i degradacji przestrzeni osiedlowej przez zmotoryzowanych, dlatego
panuje obecnie spoleczna akceptacja obowigzujacej zasady podporzadkowania
wszystkiego potrzebom parkingowym, z postepujaca szkoda dla naszego zdrowia,
a takze jakosci srodowiska mieszkaniowego. Parkowanie stalo si¢ swego rodzaju
praktyka spoteczna, ktéra powoduje napigecia w stosunkach sgsiedzkich, wptywa
na ograniczanie kontaktéw spotecznych i na wyglad przestrzeni, ktora jest bardzo
waznym elementem tej praktyki. Duza cze$¢ zachowan spolecznych w przestrzeni
zamieszkania sktada si¢ ze stosunkow parkingowych, tzw. parkinghood', ktore
idealnie okreslaja sytuacje przestrzeni osiedlowej i zachowan spolecznych. Miesz-
kancy codziennie polujg na wolne miejsca parkingowe, przestawiaja swoje auta
w nocy, gdy zwolni si¢ jakie$ miejsce, czy zastawiajg samochody cztonkow rodziny
lub sasiadow, ktorzy wyjezdzaja pdzniej do pracy.

Po transformacji systemu polskiej gospodarki nastapity takze inne niekontrolo-
wane, niemonitorowane przemiany struktury przestrzennej i spotecznej. Znaczaca
role w tych przeksztatceniach odegrata prywatyzacja przestrzeni. Transformacja
gospodarcza spowodowata, ze przestrzen zaczeta by¢ podporzadkowana kwestii
zysku oraz kontrolowana przez wtadze i prywatnych przedsi¢gbiorcéw, a miesz-
kancy zostali wykluczani z procesu decydowania o jej zmianach. Powstato duzo
punktowych inwestycji ustugowych i mieszkaniowych, dogeszczajacych istniejaca
tkanke urbanistyczng oraz generujacych jeszcze wigksze zapotrzebowanie na
miejsca parkingowe.

Oprocz dziatan spontanicznych, spowodowanych zmianami cywilizacyjnymi
i rozwojem technologicznym, wyrdzni¢ mozna takze dziatania celowe, zmierzajgce
do polepszenia wizerunku i poprawy warunkéw zycia w osiedlach z drugiej potowy
ubiegtego wieku. Podejmowane sa zazwyczaj przez podmioty odpowiedzialne za
przestrzen osiedli, glownie spotdzielnie mieszkaniowe, wspdlnoty, wladze miejskie
1 coraz czegsciej organizacje pozarzadowe. Ich dziatania ograniczajg si¢ zazwy-
czaj do technicznej modernizacji oraz poprawy jakosci zabudowy i przestrzeni
publicznej, przeprowadzanej w sposdb punktowy, a ponadto niewystarczajgco
skoncentrowany problemowo i terytorialnie (Szafranska, 2013). Problemem jest
rowniez brak powigzania projektow infrastrukturalnych z projektami spotecznymi
1 gospodarczymi oraz przygotowywanie projektow bez kompleksowej diagnozy
sytuacji danego obszaru czy tez szczegotowych celow planowanych dziatan (Mini-

' Od ang. stowa neighborhood.
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sterstwo Infrastruktury i Rozwoju, 2015). Utrudnieniem jest takze zrdéznicowana
struktura wlasnosciowa osiedli, poniewaz wymaga bardzo dobrej komunikacji
1 wspdlpracy pomiedzy podmiotami zarzadzajacymi osiedlowymi terenami.

Badania napie¢ przestrzennych
w przestrzeni osiedla ,,Pod Dalnig”

W tekscie Lokalnego Programu Rewitalizacji (LPR) obszaréw miejskich, poprze-
mystowych i powojskowych w miescie Kielce na lata 2014—2020 (Urzad Miasta
Kielce, Biuro Planowania Przestrzennego, 2016) zwrdcono uwage na istotne zna-
czenie osiedli wielorodzinnych powstatych w drugiej potowie ubieglego wieku dla
rozwoju gminy oraz na ich indywidualne wysokie potencjaty rozwojowe. W zespo-
tach zabudowy blokowej wciaz mieszka 2/3 kielczan. Kielce wyrdzniaja si¢ duzym
udziatem terenéw niezabudowanych, w tym zieleni w przeliczeniu na mieszkanca,
stosunkowo dobrym wyposazeniem w ushugi (z wyjatkiem ustug rekreacyjno-
-wypoczynkowych, kulturalno-rozrywkowych i niektorych spotecznych). Z powodu
braku podejmowania przez lata kompleksowych badan i dzialan modernizacyjnych
mieszkancy kieleckich przestrzeni osiedlowych borykaja si¢ dzi§ z wiecloma proble-
mami i zagrozeniami, zwiazanymi z postepujaca degradacja techniczng i spoleczna.
Wyniki ankiety zleconej przez wladze miasta (Regionalny Osrodek Badania Opinii
Publicznej ,,Dobra Opinia”, 2016), wykazuja, ze najwigkszy negatywny wplyw
na komfort zycia w ,,blokowiskach” ma zbyt mata liczba miejsc parkingowych,
ucigzliwosci zwigzane z ruchem i niewlasciwym parkowaniem samochodéw oraz
niedostatek urzadzonych terenéw parkowo-ogrodowych. Uzasadnia to konieczno$¢
monitorowania sytuacji parkingowej na osiedlach, przywrdcenie rownowagi pomig-
dzy ruchem pieszym, rowerowym i kotowym oraz zainwestowanie w atrakcyjna,
zroéznicowang funkcjonalnie przestrzen dostosowang do potrzeb mieszkancow.

Gléwnym celem przeprowadzonych przez autorke badan na kieleckim osiedlu
blokowym ,,Pod Dalnig” jest zdiagnozowanie stanu osiedla gtéwnie w aspekcie
przestrzennym i komunikacyjnym oraz ukazanie przemian jakie zachodza od lat
w jego strukturze. Uwageg skoncentrowano na zmianie modelu obstugi komuni-
kacyjnej 1 problemie parkingowym, ktory generuje inne problemy w przestrzeni.

Osiedle wedtug diagnozy zawartej w LPR? jest jednym z najmniej zdegra-
dowanych zalozen mieszkaniowych w Kielcach, ,,0 relatywnie bardzo dobrej
sytuacji” (Urzad Miasta Kielce, Biuro Planowania Przestrzennego, 2016), mimo
to wystepuja tam podobne problemy przyczyniajace si¢ do degradacji przestrzeni,
jak na innych kieleckich osiedlach. Analiza osiedla ukazuje zaréwno obecny

2 Diagnoza osiedli w Lokalnym Programie Rewitalizacji obszaréw miejskich, poprzemysto-
wych i powojskowych w miescie Kielce na lata 2014—2020 zostala przeprowadzona wedtug 10
wskaznikow czastkowych (9 wskaznikow analizy iloSciowej i jeden wskaznik analizy jako$ciowej).



stan zagospodarowania, jak i urbanistyczne uwarunkowania problemow, przede
wszystkim problemu obstugi komunikacyjnej. Do opracowania kompleksowej
strategii przeksztalcen i rozwoju osiedla konieczna jest wnikliwa diagnoza stanu
i monitorowanie przemian osiedla. Przypuszcza si¢, ze taka strategia pomogtaby
zahamowac¢ proces degradacji przestrzennej i spotecznej oraz uchroni¢ przed
negatywnymi zjawiskami i zagrozeniami, ktore wystepuja na innych kieleckich
osiedlach o wyzszym stopniu degradacji.

Osiedle ,,Pod Dalnig” potozone jest w zachodniej czgsci Kielc, u stop Karczow-
ki, pomiedzy osiedlami Czarnéw, Slichowice i Gwarkow (rys. 1). Jego granice
wyznacza od wschodu ul. Adama Naruszewicza, oddzielajaca je od osiedla doméw
jednorodzinnych, od potudnia ul. Piekoszowska, a od zachodu ulica glowna —
Grunwaldzka. Od péinocnego zachodu osiedle graniczy aleja Jerzego Szajnowicza-
-Iwanowa z o wiele wickszym osiedlem Slichowice, zarzadzanym przez t¢ sama
Spotdzielnie Mieszkaniowg ,,Domator”, dlatego czesto jest postrzegane jako czgsé
duzego kompleksu osiedla Slichowice. Pomimo peryferyijnej lokalizacji osiedle
,,Pod Dalnig” jest dobrze skomunikowane z reszta miasta. Od kieleckiego rynku
dzieli je 4,7 kilometra, ktore mozna pokona¢ w okoto 15 minut samochodem lub
komunikacja miejska (18 linii autobusowych dziennych i 1 nocna).

Rys. 1. Lokalizacja osiedla ,,Pod Dalnig” na mapie Kielc

Zrédto: Opracowanie autorki.
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Zabudowe osiedla stanowi zespot blokéw mieszkalnych zbudowanych w dru-
giej potowie lat 80. XX wicku z tzw. wielkiej ptyty, w technologii W-70 MK?>. Po
wschodniej stronie osiedla wzdluz ulicy Naruszewicza znajduje si¢ takze kilka
doméw jednorodzinnych. W sktad wielkoptytowej zabudowy wchodzg 24 budynki
mieszkalne, ktore powstaty w krotkim okresie — od sierpnia 1988 roku do wrzes-
nia 1989 roku*. Zaprojektowane zostaty przez Zaktad Projektowania i Ustug Inwe-
stycyjnych ,,INWESTPROJEKT”. Docelowy realizacyjny plan zagospodarowania
osiedla ,,Pod Dalnig” z 1985 roku przedstawia kompleksowe rozwiazanie catego
zatozenia z rozbudowanym systemem obstugi komunikacyjnej i systemem drog,
utatwiajacym kontakt z budynkami o§wiaty oraz innymi budynkami ustugowymi

(rys. 2).

Rys. 2. Realizacyjny plan zagospodarowania osiedla ,,Pod Dalnig”

Zrodto: Skan dokumentu udostgpniony przez administracjg osiedla.

Osiedle zajmuje powierzchni¢ 12,7 hektaréw. Na tym obszarze w 754 miesz-
kaniach mieszka ponad 1 600 mieszkancow®. Uksztattowanie topograficzne jest
bardzo ciekawie, gdyz wszystkie zabudowania leza na wzniesieniu, na wysokos$ci

3 Stosowany w Polsce system otwarty wielkiej ptyty, opracowany w 1973 roku.

4 Daty oddania do uzytku pierwszego i ostatniego budynku. Zrédlo: informacje uzyskane
w Spoldzielni Mieszkaniowej ,,Domator”.

5 Wedtug danych uzyskanych w Spotdzielni Mieszkaniowej ,,Domator”. Zaktadajac, ze srednia
ilo$¢ mieszkancow na mieszkanie to 3 osoby, osiedle posiada 2 262 mieszkancow.



od ok. 278 do ok. 301 m n.p.m. Szczegdlnie wyeksponowane sa budynki na potu-

dniowym stoku, wyr6zniajg si¢ one dwuspadowymi dachami, mniejszg wysokoscia

oraz otwarciami widokowymi na klasztor na Karczowce. Znaczne spadki terenu

w tej czesci osiedla trzeba pokonaé¢ schodami terenowymi i ulicami o duzym

nachyleniu. Osiedle sktada si¢ w wigkszo$ci z zabudowy o uktadzie meandrowym

ze sporymi zielonymi wngtrzami urbanistycznymi, ktore w wigkszo$ci nie sa zago-
spodarowane na funkcje rekreacyjne. Przy wysokosci 3-, 4- i 5-kondygnacyjnych
budynkow (wyjatkiem sg trzy budynki 11-kondygnacyjne w centrum zatozenia)
przestrzen osiedlowa ma skale przyjazna czlowiekowi. Uktad kompozycyjny
osiedla jest przejrzysty, z wyraznie zaznaczong glowna trasag komunikacyjna, jaka
jest ul. Kréla Wiadystawa Jagietty wraz z dwiema gtownymi alejami pieszymi,
ktore doprowadzaja do budynkéw o§wiaty: Szkoty Podstawowej nr 34 im. Adama

Mickiewicza oraz Przedszkola Samorzadowego nr 34. W centralnej czesci zatoze-

nia wyroznia si¢ takze spory zielony teren rekreacyjny z placem zabaw i boiskiem.

Niestety w wyniku zmiany modelu obstugi komunikacyjnej jest on obecnie oto-

czony miejscami parkingowymi, co wyraznie prezentuje analiza systemu obstugi

komunikacyjnej (rys. 7). Porownanie planu realizacyjnego (rys. 2) z fotomapami

z pdzniejszych lat i stanem obecnym osiedla (rys. 6 i 7) ukazuje braki w infra-

strukturze ustugowej i systemie obstugi komunikacyjnej, ktore nastapity w czasie

realizacji: niezrealizowane pawilony handlowo-ustugowe i duze skupiska miejsc
parkingowych. Spore braki infrastruktury uslugowej zostaly zastapione matymi
budynkami handlowo-ustugowymi, miedzy innymi na pdinocy osiedla, w miej-
scach, ktérych nie uwzglgdniano w planie realizacyjnym. Natomiast znaczne braki

w infrastrukturze parkingowej i gwattowny rozwdj motoryzacji spowodowaty

wzrost zapotrzebowania na dodatkowe przestrzenie parkingowe. Przez lata uzu-

petniano je chaotycznie, zmieniajgc tym samym system obstugi komunikacyjne;.

Autorka wyrdznia kilka sposobow organizacji miejsc parkingowych wprowadza-

nych przez mieszkancow, spotdzielni¢ mieszkaniows, prywatnych przedsiebiorcéw

oraz wladze miasta:

— niewyznaczone, nielegalne miejsca parkingowe, ktore degradujg przestrzen
oraz wplywaja negatywnie na jej funkcjonalnos¢, wyglad i bezpieczenstwo
poruszania si¢ pieszo (rys. 3);

— miejsca parkingowe organizowane przez spoldzielnie mieszkaniowa, wydzie-
lone kosztem zmniejszania terenéw zielonych (cze$¢ miejsc postojowych
powstata wedlug zleconego przez spotdzielnie ,,Projektu docelowej organizacji
ruchu kotowego™ dla catego osiedla (rys. 4));

— parkingi przy budynkach handlowo-ustugowych, z ktérych korzystaja takze
mieszkancy;

— planowany przez miasto wielopoziomowy parking ,,Park&Ride” na 420 miejsc,
ktory pelnilby rolg parkingu przesiadkowego i obstugi komunikacyjnej osiedla.
Prywatyzacja i braki w infrastrukturze spowodowaly takze powstanie dwoch

platnych strzezonych parkingdw w zachodniej i potnocnej czesci osiedla. Jeden

z nich, przy ul. Grunwaldzkiej, funkcjonuje do dzis, koszt miesi¢cznego abona-

mentu na tym parkingu wynosi 95 zt brutto.
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Rys. 3. Nielegalne miejsca parkingowe w przestrzeni osiedla ,,Pod Dalnig”
Zrédto: Zdjecie autorki.

PROJEKT DOCELOWEJ
ORGANIZAC.JI RUCHU -
OSIEDLE POD DALNLA

L

B

Rys. 4. Projekt docelowej organizacji ruchu kotowego dla osiedla ,,Pod Dalnig”

Zrodto: Materialy udostepnione przez spotdzielnie ,,Domator”.

Podstawowym elementem badan osiedla jest inwentaryzacja urbanistyczna,
polegajaca na analizie funkcjonalno-przestrzennej oraz komunikacyjnej, ze
szczegblnym zwroceniem uwagi na rodzaj i liczbg miejsc parkingowych. Na rys. 5
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przedstawiono obecng strukture funkcjonalno-przestrzenng osiedla po zmianach,
ktore zachodzity w okresie prawie 30 lat od jego powstania. Pawilony handlowo-
-ustugowe, ktoére znajduja si¢ na starym planie zagospodarowania, nie zostaty do
dzisiaj zrealizowane, widoczne sg tylko niewielkie uzupetnienia infrastruktury
handlowo-ustugowej osiedla. Braki w zabudowie nie spowodowaty jednak nega-
tywnej tendencji uzupetniania luk w przestrzeni nowa zabudowg mieszkaniowa.
Nadal mozliwe jest przemys$lane zagospodarowanie tych terenow, z uwzglednie-
niem potrzeb funkcjonalno-przestrzennych i spotecznych.

*E‘
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[ MIESZKANICWA wxemr:mm
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[ OESUGE KOMUNIKACYINE) e |l A fl
TECHMICZNA b 8 AT E}' {SE‘ -
"'_..-L_._::_-.-. 1_JI::_“.lE:'Ih

Rys. 5. Analiza funkcjonalno-przestrzenna osiedla ,,Pod Dalnig”

Zrodto: Opracowanie autorki.
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Rys. 6. Analiza systemu obstugi komunikacyjnej osiedla ,,Pod Dalnig”
Zrédto: Opracowanie autorki.

W drugim etapie badan autorka przeanalizowala system obstugi komuni-
kacyjnej osiedla (rys. 6). Uktad obstugi komunikacyjnej w docelowym planie
zagospodarowania zostat zaprojektowany jako petlowo-siegaczowy (Lewicka,
Michatowska-Furman, Sobierajska, 1978) i polegal na zlokalizowaniu par-
kingéw na obrzezach zespotu i wzdtuz ulicy wewnetrznej, przechodzacej przez
srodek zespotu mieszkaniowego. Dzigki temu rozwigzaniu samochody nie byty
wprowadzane w przestrzen miedzy budynkami, co stwarzato najlepsze mozliwosci



do zaistnienia wi¢zi spotecznych. Ciagi piesze przebiegajace wzdtuz budynkow
umozliwiaty tylko awaryjny wjazd strazy pozarnej czy karetki. Na przestrzeni
lat rozwoj transportu indywidualnego i braki w infrastrukturze spowodowaty
zawlaszczenie przez zmotoryzowanych wielu przestrzeni osiedlowych, ktore
docelowo przeznaczone byly na tereny zielone i komunikacje pieszg. Nastgpita
penetracja ruchu samochodowego w glab przestrzeni osiedlowej, jednak ze
wzgledu na topografie terenu zostato sporo zielonych terenow wolnych od samo-
chodéw. Poziome strefowanie ruchu pieszego i samochodowego, na podstawie
ktorego powstat projekt osiedla, zostato w wielu miejscach zaklocone (juz w 1974
roku podkreslano koniecznos$¢ strefowania komunikacyjnego i funkcjonalnego
w zaleznosci od rodzaju i natezenia ruchu® (Lewicka, Michatowska-Furman,
Sobierajska, 1978)). Projekt zaktadal wskaznik 110 miejsc postojowych na 1 000
mieszkan, obecnie jest 202 wydzielonych miejsc (nie liczac miejsc przy ustugach)
na 1000 mieszkancow, czyli 0,49 miejsca na mieszkanie. Analiza przedstawiona
narys. 6 prezentuje lokalizacje i rozktad miejsc parkingowych w przestrzeni catego
osiedla. Warto zwroci¢ uwage na ,,rozsypane” czerwone cyfry, wskazujace liczbe
i lokalizacje samochodéw parkujacych w niedozwolonych, nieoznaczonych miej-
scach. W ten sposob mozna obliczy¢ zapotrzebowanie na ilo$¢ parkingdéw na 0,87
miejsca na mieszkanie, a po doliczeniu parkingéw przy budynkach ustugowych,
z ktorych tez korzystaja mieszkancy, wskaznik ten wzrasta do 0,94. W tabeli 1
zestawiono rézne rodzaje miejsc parkingowych oraz ich rozktad procentowy.
Osiedle ,,Pod Dalnig” wyrdznia si¢ wsrod innych kieleckich osiedli posiadaniem
tylko naziemnych miejsc parkingowych, z czego 20% stanowi strzezony parking
ptatny zlokalizowany po zachodniej stronie w jednostce 2.D.

Tabela 1
Zestawienie danych dotyczacych systemu obstugi komunikacyjnej osiedla ,,Pod Dalnig”
Liczba miejsc parkingowych Liczba
' Liczba (dla niepetnosprawnych) miejsc Liczba
Liczba . , parkin- L
Dane mieszkan mieszkan- . | garaze owyvch dzikich
coOwW suma | M@ pod- | garaz wolno- | PT¥- gowy! parkingow
terenie |ziemne|w bud. | ~ . watne | Przy
stojgce ustugch
Wartos¢ 754 2262 456 | 366 | — — — 90 58 (2) 197
11 | A
Udziat % — — 100 | 80 — — — 20
Wsk:flzmk 0.49
parkingowy

Zrédto: Opracowanie autorki.

Osiedle ,,Pod Dalnig” i inne calo$ciowo planowane kieleckie zespoty mieszka-
niowe z drugiej potowy XX wieku w catej swojej strukturze sg zbyt rozlegte, aby
rozpatrywac problem obstugi komunikacyjnej ogélnie i znalez¢ jedno odpowiednie

6 Zarzadzenie nr 9 Ministra Gospodarki Komunalnej i Ochrony Srodowiska z 1974 roku.
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rozwigzanie. Autorka dokonata podziatu osiedla na jednostki urbanistyczne w celu
przeprowadzenia w ich granicach szczegétowych badan (rys. 7). Osiedle zostato
podzielone na pi¢¢ jednostek na podstawie uktadu przestrzennego budynkow,
systemu komunikacji, struktury wlasno$ciowej gruntow oraz granicy dziatek.
Oddzielnie wyznaczono obszar 2.E i oznaczono na czerwono jako jednostke ustu-
gowg, ktora obejmuje budynki o§wiaty i kultury.

LEGENDA
= = GRANICA OSIEDLA

— GRANICA JEDNOSTEI
2.A MAZWA JEDMOSTKI

Rys. 7. Autorski podziat osiedla ,,Pod Dalnig” na jednostki urbanistyczne

Zr6dto: Opracowanie autorki.



Przestrzenne zestawienie jednostek na mapie (rys. 8) przedstawia uktlad
zabudowy, model obstugi komunikacyjnej oraz rozmieszczenie réznych typow
parkingdw w granicach wydzielonych obszardéw. Tabelaryczne zestawienie danych
i wskaznikow (tab. 2) daje mozliwo$¢ zdiagnozowania i poréwnania skali problemu
parkingowego w kazdej jednostce. Tabela zestawia informacje dotyczace powierzch-
ni zabudowy (procentowego udziatu zabudowy w powierzchni jednostki), inten-
sywnos$ci zabudowy, liczby mieszkan, mieszkancéw oraz miejsc parkingowych.

= b= .”____l II':'I%H'

LEGENDA -
- GRANICA OSIEDLA

| i GRANICA JEDNOSTKI *.
2.A NAZWA JEDNOSTKI

RODZAIE PARKINGOW:
[ A TERENIE

- DLA USELNG
70 "DEIKIE" PARKINGI
PRYWATHE/STRZEFONE

Wi
L
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Rys. 8. Przestrzenne zestawienie jednostek urbanistycznych osiedla ,,Pod Dalnig”

Zrédto: Opracowanie autorki.
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Dzigki danym dotyczacym liczby mieszkan i wydzielonych miejsc parkingowych
autorka obliczyta wskaznik parkingowy dla kazdej jednostki, wyrozniajagc tym
samym obszar 2.B z najmniejszym wskaznikiem — 0,28 miejsca na mieszkanie
— 1 najwickszg potrzebg organizacji dodatkowych miejsc postojowych. Liczba
nielegalnych miejsc parkingowych, zliczona w czasie wizji lokalnej, dostarcza
informacji o potrzebach zmotoryzowanych oraz wyrdznia jednostki i konkretne
przestrzenie, ktore borykaja si¢ z ich duza iloscia.

Analiza w formie przestrzennej (na mapie) i tabelarycznej pozwala na szczego6-
towe zdiagnozowanie problemu obstugi komunikacyjnej w kazdej jednostce oraz
wyrdznienie obszardw, na ktorych wystepujg najwigksze problemy parkingowe.
Jest takze podstawg do wyznaczenia dodatkowych przestrzeni obstugi komunika-
cyjnej i okreslenia rodzaju parkowania, biorac pod uwage miedzy innymi uktad
komunikacyjny osiedla, wskaznik powierzchni zabudowy i sytuacj¢ wlasno§ciowa
terenéw. Planowany przez miasto parking Park&Ride na 420 miejsc zmienitby
sytuacje parkingowa w jednostce 2.D z 0,81 na 2,2 miejsca parkingowego na jedno
mieszkanie, a na catym osiedlu z 0,49 na 1,04. Analiza obejmuje takze parkingi
zlokalizowane przy ustugach i mozliwosci ich wykorzystania w zaspokojeniu
potrzeb obstugi komunikacyjnej jednostek. Zaktadajac, ze parking znajdujacy si¢
przy pawilonie handlowym w jednostce 2.A jest w cato$ci wykorzystany przez
mieszkancow jednostki w godzinach zamknigcia pawilonu, mozna uznacé, ze zmie-
nia si¢ sytuacja parkingowa tej jednostki z 0,56 na 0,86 miejsca na mieszkanie. Jest
to przyktad rozwigzania wykorzystujacego juz istniejacg infrastrukture obstugi
komunikacyjne;j.

Ze wzgledu na zlozono$¢ badanego problemu autorka planuje uzupetni¢ ana-
lizy urbanistyczne jednostek badaniami partycypacyjnymi, w formie ankiety ze
zmotoryzowanymi mieszkancami osiedla. Ankieta ma na celu rozpoznanie opinii
i potrzeb w zakresie: liczby miejsc parkingowych na mieszkanie, ich lokalizacji,
czasu dojscia do parkingu, miesi¢cznej optaty czy ucigzliwosci zwigzanych obec-
nie z parkowaniem. Badania zostatyby przeprowadzone w granicach wydzielonych
jednostek przestrzennych osiedla, aby wyniki byly doktadniejsze i stanowily
uzupetnienie analiz urbanistycznych.

W celu wzbogacenia wiedzy na temat potrzeb mieszkancow badanych 21 kielec-
kich osiedli blokowych przeanalizowano zadania zgtoszone do kieleckiego Budzetu
Obywatelskiego (BO) we wszystkich jego edycjach. W ciggu czterech edycji miesz-
kancy osiedla ,,Pod Dalnig” zgtosili 10 projektow, w tym 4 dotyczace oswiaty (O),
4 — terendéw rekreacyjnych (R) i tylko 2 dotyczace infrastruktury technicznej
i komunikacyjnej (I). Zgtoszone zadania infrastrukturalne dotyczyly duzych,
kosztownych projektow nowych przestrzeni parkingowych, dlatego juz na etapie
weryfikacji nie zostaty dopuszczone do gtosowania. Wsrod takich projektow znala-
zlo si¢ zadanie nazwane przez wnioskodawcow ,,Parking wielopoziomowy naszych
marzen”. Reszta zgloszonych zadan wykazuje zapotrzebowanie na przestrzen
rekreacyjng na osiedlu. Wyniki analizy dostarczajg réwniez duzo informacji na
temat aktywnos$ci mieszkancow kieleckich osiedli blokowych i ich partycypacji
w dziataniach na rzecz zmian najblizszego otoczenia. Analiza uwydatnia takze
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niepokojace zjawisko realizowania zadan oswiaty z budzetu obywatelskiego
w Kielcach.

Analiza budzetu obywatelskiego i zmian przestrzeni, ktore dzigki tym fun-
duszom nastgpuja, jest ciekawym tematem na oddzielne badania, ktore autorka
planuje rozwingé po napisaniu dysertacji dotyczgcej zmian modelu obstugi komu-
nikacyjnej kieleckich osiedli z drugiej potowy XX wieku.

Podsumowanie

Przedstawione opracowanie jest istotnym zrédtem informacji na temat stanu
przestrzeni kieleckiego osiedla mieszkaniowego ,,Pod Dalnig” powstatego w dru-
giej potowie XX wieku, glownie w aspekcie przestrzennym i komunikacyjnym,
oraz stanowi podstawe do kolejnych etapdéw badan. Przeprowadzone analizy
pozwolity na rozpoznanie jednego z powazniejszych problemoéw przestrzeni
osiedlowej — problemu parkingowego zwigzanego ze zmiang modelu obstugi
komunikacyjnej. Autorka podjeta si¢ studiow o charakterze zarowno teore-
tycznym, jak i empirycznym, majac na uwadze takze przyszto§ciowy wymiar
aplikacyjny wynikow badan.

Na podstawie przeprowadzonych badan powstaty ogoélne wytyczne, ktore
planuje si¢ rozszerzy¢ o bardziej szczegotowe, dotyczace konkretnych jednostek,
mozliwosci rozwigzan problemu parkingowego i kierunki rozwoju osiedla w kon-
tek$cie zmian modelu obstugi komunikacyjne;j:

1. Okreslenie szczegdtowo charakterystyki osiedla: typologii zabudowy, struktury
funkcjonalno-przestrzennej (rys. 5) i spotecznej, struktury wtasnosci terenow,
systemu komunikacji i obstugi komunikacyjnej, stanu technicznego, skali
1 rodzaju napig¢ przestrzennych, spotecznych i gospodarczych (Lorens, 2009)
oraz potencjalow rozwojowych osiedla.

2. Monitorowanie oraz analiza zmian modelu obstugi komunikacyjnej i sytuacji
parkingowej na osiedlu, co pozwala na okreslenie doktadnych uwarunkowan
problemow oraz potrzeb mieszkancoéw. Nie ma mozliwosci znalezienia whasci-
wego rozwigzania problemu bez jego przeliczenia, a nastgpnie przeanalizowania
(rys. 6, tab. 1).

3. Podziat osiedla na mniejsze jednostki urbanistyczne w celu przeprowadzenia
szczegotowych analiz ich obstugi komunikacyjnej. Zatozenia mieszkaniowe
z drugiej polowy XX wieku w calej swojej strukturze sa zbyt rozlegte, aby roz-
patrywac problem parkingowy ogolnie i probowac znalez¢ jedno odpowiednie
rozwigzanie (rys. 7).

4. Wyznaczenie na podstawie analiz urbanistycznych wolnych terenéw w grani-
cy osiedla z mozliwo$cia organizacji dodatkowych skupisk parkingéw m.in.
wielopoziomowych czy podziemnych. Wazne jest, aby wskazane miejsca byty
skonsultowane z mieszkancami i kompatybilne z ogélng koncepcja zmian
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5.

10.

11.

modelu obstugi komunikacyjnej oraz wskazywaty podmioty, ktore zarzadzaja

tymi terenami.
Odniesienie si¢ do ,,Planu mobilnosci dla miasta Kielce...” (Szarata i in.,
2016), gdzie polityka parkingowa jest wymieniona jako jeden z gléwnych
elementéw zarzadzania zréwnowazong mobilno$cig miasta wraz z rozwinigtg
oferta transportu zbiorowego, ruchem rowerowym i pieszym, integracja pla-
nowania przestrzennego z planowaniem transportu oraz dziataniami eduka-
cyjnymi i promocyjnymi. Na podstawie ,,Planu mobilnoéci...” strategia zmian
obshugi komunikacyjnej osiedla ,,Pod Dalnig” powinna zmniejsza¢ udziat
podrézy odbywanych samochodem i warto$¢ wskaznika liczby pojazdow
przypadajacych na gospodarstwo domowe (jedno mieszkanie) do 0,75.
Przywrécenie réwnowagi i odpowiedniej segregacji ruchu samochodowego
i pieszego przez zmiang modelu obstugi komunikacyjnej i ograniczenie pene-
tracji ruchu samochodowego w glab przestrzeni osiedlowych. Konieczne sg
do tego przeprowadzane przez autorke szczegdlowe badania urbanistyczne,
uzupetnione badaniami partycypacyjnymi.
Przestrzenne planowanie przemian i rozwoju osiedla z uwzglednieniem
zmieniajacych si¢ potrzeb funkcjonalnych, politycznych, gospodarczych,
demograficznych, spotecznych i estetycznych. Obecnie polityka przestrzenna
osiedla nie jest ograniczona dokumentami planistycznymi w formie miejsco-
wych planéw zagospodarowania przestrzennego (Gzell, 2009). Brak jest takze
polityki mieszkaniowej korzystajacej z istniejacej tkanki mieszkaniowe;.

. Wprowadzenie regulacji w zapisach regulaminu spotdzielni, wprowadzenie

oznakowan (znakow czy paséw dzielacych miejsca parkingowe), identyfikato-
row czy szlabandéw w celu lepszej organizacji obstugi komunikacyjne;.
Inwestycja nie tylko w potrzeby zmotoryzowanych mieszkancow, ale takze
w zielone rekreacyjne przestrzenie na osiedlu. Wystepuje spoteczna akceptacja
degradacji przestrzeni wspolnych przez wilascicieli parkujacych samochody,
poniewaz nawet bez tego miejsca te sg czgsto kiepskiej jakosci. Nalezy
zwroci¢ szczegbdlng uwage na badane jednostki, ktére posiadaja duzy procent
powierzchni zabudowanej i utwardzonej, a mato powierzchni biologicznie
czynnej. Zroédlem wiedzy sa takze przeanalizowane zadania zgloszone przez
mieszkancow do Budzetu Obywatelskiego.

Edukacja w celu zmian postaw zmotoryzowanych i podmiotéw zarzadzajacych
przestrzenig osiedla. Nie nalezy bezmysSlnie zaspokaja¢ potrzeb zmotoryzo-
wanych przez zwigkszanie powierzchni obstugi komunikacyjnej, poniewaz
liczne badania i do$wiadczenia pokazuja, ze to generuje jeszcze wigksze
zapotrzebowanie i problemy.

Wspotpraca migdzy wszystkimi podmiotami odpowiedzialnymi za przestrzen
osiedla, czyli zarzadami wspolnot, spotdzielnig, wladza miejska, mieszkan-
cami, instytucjami i organizacjami pozarzgdowymi dziatajacymi na osiedlu,
prywatnymi przedsigbiorcami, w celu przeprowadzenia kompleksowych
przemian i prawidtowego rozwoju osiedla.
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Opierajac si¢ na takich ogdélnych wytycznych i planowanych szczegdétowych
rozwigzaniach dla konkretnych jednostek przestrzennych osiedla, mozna okresli¢
mozliwo$ci przeksztatcen oraz kierunki rozwoju osiedla zmierzajace do rozwigza-
nia problemu parkingowego i podniesienia znaczenia dostepnosci komunikacyjnej,
co jest istotne przy wspotczesnym wzroscie mobilnosci przestrzenne;.

Bibliografia

Bieda K., 1976: Parkingi na osiedlach mieszkaniowych. ,,Teka Komisji Urbanistyki
i Architektury PAN”, T. 10. Krakow.

Dyk E., 2015: Reaktywacja lokalnej spotecznosci — badania przedprojektowe w pro-
gramie rewitalizacji osiedli mieszkaniowych z lat 50.—80. XX wieku. W: B. Komar,
J. Biedronska, A. Szewczenko, red.: Problemy jakosci srodowiska w kontekscie
zréwnowazonego rozwoju. Gliwice: Wydawnictwo Politechniki Slaskiej.

Gorczyca K., 2009: Wielkie osiedla mieszkaniowe — diagnoza stanu obecnego, podej-
mowane dziatania rewitalizacyjne. W: W. Jarczewski, red.: Przestrzenne aspekty
rewitalizacji. T. 4. Krakow: Instytut Rozwoju Miast.

Gzell S., 2009: Polskie miasto w stanie przejsciowym: miedzy zwartosciq a rozprosze-
niem. W: 1. Jazdzewska, red.: Duze i srednie miasta w okresie transformacji. 1L.6dz:
Wydawnictwo Uniwersytetu Lodzkiego.

Jatowiecki B., 1988: Spoleczne wytwarzanie przestrzeni. Warszawa: Ksiazka i Wiedza.

Lewicka K., Michalowska-Furman J., Sobierajska F., 1978: Ukiady komunikacji
w zespotach mieszkaniowych. Warszawa: Wydawnictwo Akcydensowe.

Lorens P., 2009: Specyfika procesow przeksztatcen i rewitalizacji roznych typow obsza-
row zdegradowanych w miastach polskich. W: P. Lorens, J. Martyniuk-Peczek,
red.: Wybrane zagadnienia rewitalizacji miast. Gdansk: Wydawnictwo Urbanista.

Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, 2015: Ustawa o rewitalizacji z dnia 9 listopada
2015 r. Warszawa.

Niezabitowska E.D., 2014: Metody i techniki badawcze w architekturze. Gliwice: Wy-
dawnictwo Politechniki Slaskiej.

Regionalny Os$rodek Badania Opinii Publicznej Dobra Opinia, 2016: Opinie mieszkarncow
Kielc na temat projektu budowy parkingéw wielopoziomowych na obrzezach wielo-
rodzinnych osiedli mieszkaniowych w kontekscie ich rewitalizacji. Kielce.

Rebowska A.1iin., 2006: Strategie rehabilitacji blokowisk. Krakow: Instytut Rozwoju
Miast.

é’ Rykiel Z.,2002: Swojskos¢ miast i dzielnicy. W: W. Czarnecki, M. Proniewski, red.:

3 Gospodarka przestrzenna polskich miast i wsi. Biatystok: WSFiZ.

E Stodczyk J., 2010: Geneza i rozwdj osiedli blokowych. W: 1. Jazdzewska, red.: Osied-

oy la blokowe w strukturze przestrzennej miast. XXIII Konwersatorium Wiedzy o mie-

fEi scie. Lodz: Wydawnictwo Uniwersytetu £odzkiego.

£ Szafranska E., 2010: Wielkie zespoly mieszkaniowe — ich przemiany i miejsce w struk-

§ turze spoleczno-przestrzennej wspotczesnego miasta. Przyktad Lodzi. W: J. Stod-
czyk, A. Dembicka-Niemiec, red.: Funkcje miast jako czynnik ksztattowania

196 przestrzeni miejskiej. Opole: Wydawnictwo Uniwersytetu Opolskiego.



Szafranska E., 2013: Mozliwosci przeksztatcen wielkich osiedli mieszkaniowych w mie-
Scie postsocjalistycznym w Polsce. ,,Studia Miejskie” nr 11, s. 39—53.

Szarata A.1iin., 2016: Plan mobilnosci dla miasta Kielce i kieleckiego obszaru funkcjo-
nalnego. Krakéw: Politechnika Krakowska.

Urzad Miasta Kielce, Biuro Planowania Przestrzennego, 2016: Aktualizacja Lokalne-
go Programu Rewitalizacji obszarow miejskich, poprzemystowych i powojskowych
w miescie Kielce na lata 2014—2020. Kielce.

Wojtkun G., 2004: Osiedla mieszkaniowe w strukturze miasta XX wieku. Szczecin: Wy-
dawnictwo Uczelniane Politechniki Szczecinskiej.

Zesp6t Doradcéw Gospodarczych TOR, Polska Organizacja Branzy Parkingowej, 2017:
Parkingi a transport zbiorowy w miastach. Warszawa.



