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Streszczenie. Rosnaca liczba samochodéw wijezdzajacych do centréw
miast powoduje obnizenie jakosci systemdéw transportowych i jakosci
zycia, gléwnie z powodu zatloczenia ruchem, zanieczyszczed powietrza
oraz halasu. Przeciwdzialanie takim negatywnym zjawiskom wymaga
podejmowania dzialad przyczyniajacych sie do zmniejszania zapotrze-
bowania na odbywanie podrézy samochodowych. Jedna z metod jest
zachecanie do korzystania z systemu Parkuj i jedZ (P+R/B+R), ktéry
jest polaczeniem podrézy odbywanych indywidualnie (samochodem/ro-
werem) i transportem zbiorowym z przesiadka w wezle transportowym,
gléwnie w korytarzach prowadzacych promieniscie do centréw miast.
Z punktu widzenia uzytkownikéw systemu transportowego wykorzysty-
wanie samochodu tam, gdzie nie wystepuje kongestia, oraz transportu
zbiorowego w centrach miast umozliwia skrécenie czasu podrézowania.
W artykule przedstawiono wyniki badafi oraz do§wiadczenia z funkcjo-
nowania systemu P+R w Warszawie i na Mazowszu na przestrzeni kilku
ostatnich lat. Opisano charakterystyke funkcjonujacych systeméw P+R,
intensywno$¢ wykorzystania systemu, koszty inwestycyjne i eksploata-
cyjne oraz preferencje uzytkownikéw. Szerszej analizie poddano wplyw
P+R na system transportowy, w tym przede wszystkich stopiefi przejecia
potencjalnych podrézy transportem indywidualnym. Przedstawiono ko-
rzysci dla uzytkownikéw i organizatora systemu oraz wady, takie jak np.
nieuzasadnione wydhuzanie podrézy samochodowych czy przenoszenie sie
uzytkownikéw z transportu zbiorowego do samochodéw. Przedstawione
whioski i rekomendacje moga stanowi¢ podstawe dla decyzji dotyczacych
przyszlego rozwoju systemu P+R w Polsce oraz stuzy¢ do analizy i plano-
wania miejskich i aglomeracyjnych systeméw transportowych.

Stowa kluczowe: system Parkuyj i jedz (P+R, B+R), wezly przesiadkowe,
podzial zadad przewozowych, zachowania komunikacyjne

Wprowadzenie

W aglomeracji warszawskiej zatloczenie komunikacyjne
powoduje, ze maleje atrakcyjno$é korzystania z samocho-
déw w codziennych podrézach. Réwnoczesnie, w zwiazku
z wdrazaniem strategii transportowej, poprawie ulega oferta
systemu transportu zbiorowego (modernizacja kolei, rozwéj
metra, priorytety w ruchu), co stwarza sprzyjajace warunki
do odbywania podrézy taczonych i rozwoju idei Parkuj i jedz
(P+R). Poczatki rozwigzan systemowych siegaja roku 2007,
kiedy to w Warszawie uruchomiono pierwsze parkingi P+R
Metro Marymont i P+R Polczyriska. W kolejnych latach
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nastapil dynamiczny rozwéj systemu. W czerwcu 2013 roku
w Warszawie i na Mazowszu system sktadal sie z 22 parkin-
g6w, ktore oferuja okolo 4,8 tysiaca miejsc parkingowych dla
samochodéw i ponad 700 miejsc dla roweréw.

Ta forma odbywania podrézy cieszy sie duza popularno-
$cig wsrdéd uzytkownikéw systemu transportowego. Podré-
zowanie z przesiadka z samochodu na kolej, metro lub tram-
waj stalo sic ekonomicznie uzasadniong alternatywa dla tych,
dla ktérych koszty dojazdu samochodem do centrum miasta,
gdzie dodatkowo obowiazuje platne parkowanie, przekro-
czyly granice oplacalnosci (uwzgledniajac koszty eksploata-
cyjne i traconego czasu). Do zmiany sposobu podrézowania
zachecaja relatywnie niskie ceny biletéw okresowych w ko-
munikacji miejskiej, oferta wspélnego biletu aglomeracyjne-
go, a takze w wielu przypadkach mozliwo$¢ bezplatnego
korzystania z parkingéw P+R. Korzystanie z transportu
zbiorowego nie wynika obecnie z braku samochodu, ale
zwigzane jest innymi czynnikami (rys. 1), czego dowodza ba-
dania przeprowadzone w latach 2010-2011{1}.

P+R w Warszawie i na Mazowszu

W Warszawie i na Mazowszu funkcjonuja dwa zorganizo-
wane systemy P+R. W granicach miasta system organi-
zowany jest przez miejskiego zarzadce transportu zbioro-
wego (Zarzad Transportu Miejskiego — ZTM) i obejmuje
on 13 parkingéw z 4 tysiacami miejsc parkingowych. Na
Mazowszu (poza granicami Warszawy) gléwnym organiza-
torem systemu jest operator kolejowy (Koleje Mazowieckie
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Rys. 1. Preferencje korzystajacych ze stacji kolejowej w Pruszkowie na linii Warszawa—
Grodzisk Mazowiecki (odpowiedZ na pytanie: ,Dlaczego korzystaja Paristwo z kolei?”).
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— KM). Przy stacjach i przystankach kolejowych zarzadza
on 9 parkingami na 800 miejsc (rys. 2 i tabela 1).
Standard systemu ZTM na terenie Warszawy jest bardzo
wysoki. Az 7 parkingdw to obiekty kubaturowe. Parkingi sa
organizowane przy stacjach metra, przystankach kolejowych
oraz petlach tramwajowych. Sa dobrze oznakowane, dozoro-
wane, ogrodzone i dla stalych uzytkownikéw transportu
zbiorowego w zasadzie bezplatne (wymagane jest jedynie po-
siadanie co najmniej biletu dobowego komunikacji miej-
skiej). Tak wysoki standard generuje jednak wysokie koszty
inwestycyjne i eksploatacyjne. Koszty budowy jednego miej-
sca parkingowego na parkingu kubaturowym wahaja si¢
w przedziale od 25 do 45 tysiecy zlotych. Duzo mniejsze na-
ktady sa ponoszone na realizacje parkingéw placowych, od 3

W PARKINGI KM
@ PARKINGI ZTM

Rys. 2. System P+R zarzadzany przez ZTM (w granicach Warszawy) i KM na Mazowszu

Kiomatry

do 24 tysiecy zlotych za miejsce w zaleznosci od lokalizacji.
Wysokie sa takze koszty eksploatacyjne, ktére wahaja sie
w Warszawie w przedziale od 1 do 2,5 tysigca zlotych za
1 miejsce P+R rocznie (dane za rok 2012 [2}).

Nieco inaczej funkcjonuje system P+R poza Warszawg.
Parkingi sa organizowane przy przystankach kolejowych
i wylacznie w poziomie terenu. Ich standard techniczny jest
dos¢ dobry, ale sa platne i z ulgami dostepnymi jedynie dla
uzytkownikéw biletéw okresowych na kolej (koszt parko-
wania dla uzytkownikéw kolei wynosi 20 zlotych miesigcz-
nie za samochdd lub motocykl i 5 zlotych za rower). Szacuje
sie, ze koszty realizacyjne systemu organizowanego przez
KM nie przekraczaja 13 tysiecy zlotych za jedno miejsce
P+R (dane za I kwartal 2013[2}).

Wykorzystanie parkingow P+R
System P+R w Warszawie jest zasadniczo dobrze wyko-
rzystywany. W 2012 roku $rednie wykorzystanie wickszo-
$ci parkingdw siegalo 100%. W kilku przypadkach (P+R
Metro Milociny, P+R Metro Marymont, P+R Metro
Wilanowska) zainteresowanie uzytkownikéw przekraczalo
pojemnos¢ parkingéw lub bylo na granicy jej wyczerpania.
Skutkowalo to m.in. szybkim brakiem wolnych miejsc. Na
przyklad, ze wzgledu na zapelnienie, wjazd na parking P+R
Metro Mlociny jest zamykany okoto 8:30-8:45 {3}.
Nowsze parkingi (zbudowane w latach 2011 i 2012) sa
wykorzystywane w mniejszym, 50-procentowym stopniu.
Jest to typowa cecha poczatkowego okresu funkcjonowania,
zwiazana z okresem dostosowywania zachowafi komunika-
cyjnych uzytkownikéw systemu transportowego w obszarze

Tabela 1 oddzialywania parkingu. Wyjatek stanowi parking P+R na
Charakterystyka parkingéw P+ R zarzadzanych przez ZTM i KM ulicy Polczynskiej (wybudowany przy trasie tramwajowej),
) Liczha Liczha |  Przesiadki na ktérego wykorzystanie od poczatku jest nieznaczne. W re-
P+R Zarzadca| Typ parkingu | miejsc dla | miejsc dla | transport zbiorowy . . . . . > . .
samochodow | roweréw (szynowy) zultacie nieduzego zainteresowania cze$¢ powierzchni par-
Metro Miociny 1i1l | ZTM | kubaturowy 1058 70 metro/tramwaj kingu zostala przeznaczona na inne cele. Szczegétowa cha-
Metro Wilanowska |  ZTM | kubaturowy 275 30 metro/tramway rakterystyke napelnienia parkingéw przedstawiono na ry-
Metro Marymont ZTM | kubaturowy 391 28 metro/tramwaj sunku 3 i w tabeli 2.
Metro Stokiosy ZTM placowy 102 12 metro
Potczyriska ™ placowy 500* 20 tramwaj
Anin SKM ™ placowy 83 70 kolej
Metro Ursynow ZTM placowy 166 100 metro
al. Krakowska ZTM kubaturowy 415 100 tramwaj
Wawer SKM ZTM placowy 133 144 kolej
Metro Imielin ZT™M kubaturowy 236 0 metro
CH Wilenska ZTM kubaturowy 265 5 kolej/tramwaj
PKP NiedZzwiadek ZTM kubaturowy 345 24 kolej
PKP Brwinow KM placowy 47 10 kolej
PKP Celestynow KM placowy 47 10 kolej
'F\’/l}(az&iizzék\qv KM placowy 41 9 kolej
PKP Teresin KM placowy 57 9 kolej
PKP Zyrardow KM placowy 50 20 kolej
PKP Siedice KM placowy 47 10 kolej
PKP Radom KM placowy 198 36 kolej
PKP Btonie KM placowy 150 9 kolej
Razem: 4746 734 Rys. 3. Struktura wykorzystania parkingow P+ R w Warszawie

*duza cze$¢ z tych miejsc jest obecnie podnajmowana

Zrodto: [2]
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Tabela 2
Wykorzystanie parkingéw P+R w Warszawie w roku 2012
P+R Srednie _wy!mrzystanie Maksvmalpe n_apefnienie
(12 miesiecy) [%] (pazdziernik) [%]

Metro Mfociny (I'i Il) 98 100
Metro Wilanowska 99 100
Metro Marymont 99 100
Metro Stokiosy 98 100
Potczyriska 18 21

Anin SKM 66 80
Metro Ursynow 89 99
al. Krakowska (2011) 38 44
Wawer SKM (2012) 47 65
Metro Imielin (2012) 30 40
CH Wileriska (2011) 88 99
PKP NiedZwiadek (2012) 23 30

Znacznie stabiej, bo $rednio w 50%, wykorzystywane sa
parkingi P+R funkcjonujace poza granicami Warszawy
(tabela 3, rys. 4). Nie wynika to z malego zainteresowania
uzytkownikéw taka formg podrézowania, ale z unikania
dodatkowych kosztéw zwiazanych z optatami za parkowa-
nie. Tam, gdzie funkcjonuja platne parkingi Kolei Mazo-
wieckich, w otoczeniu stacji i przystankéw parkuje wiele
»dodatkowych” samochodéw. Z badan wykonanych w 2013
roku wiadomo, ze liczba samochodéw uczestniczacych de
facto w P+R, ale zaparkowanych poza zorganizowanych
systemem, jest blisko dwukrotnie wicksza! Przyklady nie-
zorganizowanego parkowania P+R w rejonie przystanku
kolejowego pokazuja fotografie 1 i 2.

Okazuje sie, ze oplaty za parkowanie przy przystankach
kolejowych zniechecaja do korzystania ze zorganizowanej

Tabela 3
Wykorzystanie parkingéw P+R poza granicami Warszawy
(marzec 2013 r.)
Stopien Udziat parkingu P+R | Udziat parkowania P+R
Lokalizacja P+R | wykorzystania | w zapotrzebowaniu poza zorganizowanym
parkingu [%] na parkowanie [%] systemem [%]
Brwinow 49 35 65
0zarow Mazowiecki 66 25 75
Btonie 47 45 55
Teresin 39 34 66
Celestynow 36 44 56
Minsk Mazowiecki 58 21 79
$Srednie wykorzystanie: 49 34 66

Zrodto: [3]

Fot. 1. Przykfad niezorganizowanego parko- Fot. 2. Przyktad niezorganizowanego parko-
wania P+R w rejonie przystanku kolejowego wania P+R w rejonie przystanku kolejowego
Sulejowek Mitosna. Wola Grzybowska.

ustugi. Nie redukuje to jednak istotnie popytu na parkowa-
nie, ktéry przenosi sie na tereny wokol stacji oraz przystan-
kéw i powoduje zajmowanie praktycznie kazdej wolnej prze-
strzeni, m.in. paséw drogowych ulic lokalnych. A zatem
sposob zorganizowania systemu lub jego brak nie ma decy-
dujacego wplywu na popyt i zachowania uzytkownik6w.

Uzytkownicy P+R

Badania ankietowe wykonane w latach 2009-2013 na te-
renie Warszawy {4} i Mazowsza {5} pozwolily na dos¢ do-
kladne rozpoznanie zachowarn uzytkownikéw P+R (rys. 5),
m.in. na identyfikacje powodéw korzystania z systemu, dtu-
gosci odbywanych podrézy i charakterystyk zlewni parkin-
gbéw. Okazalo sie, ze z systemu zorganizowanego w grani-
cach Warszawy korzystaja gléwnie osoby spoza Warszawy
(np. 91% uzytkownikéw parkingu na Mlocinach, 71% przy
Polczyniskiej, 60% na Ursynowie). Udzial os6b z Warszawy
(powyzej 50%) wzrasta, gdy parkingi polozone sa blizej cen-
trum (np. Metro Marymont, Metro Wilanowska).

W badaniach systemu P+ R zwigzanego z koleja ujawnilo
si¢ niekorzystne zjawisko wydhuzania podrézy samochodo-
wych wzdluz linii kolejowej, do przystanku stanowiacego
granice strefy biletowej, dzieki czemu ponosi sie nizsze koszty
zakupu biletéw na transport zbiorowy. Tak zorganizowany
system taryfowy i P+R nie zachecaja do dojazdéw do najbliz-

Rys. 4. Struktura samochoddw na parkingach PR i poza nimi w rejonie przystankéw kole-
jowych w otoczeniu Warszawy

6

Rys. 5. Przyktad rozmieszczenia zrodet i celow podrozy zwigzanych z P-+R Metro Marymont
Irédto: [3]
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szego wezla przesiadkowego, np. prostopadlych w stosunku
do linii kolejowe;j. Jest to tez kolejny przyklad, oprécz oplaty
na parkingach P+R, pokazujacy, jak wazny dla decyzji podej-
mowanych przez uzytkownikéw systemu transportowego
jest rachunek kosztéw bezposrednich. Ze spolecznego punktu
widzenia takie zjawisko wywoluje jednak niepozadane zwick-
szenie obcigzenia drég na kierunkach promienistych prowa-
dzacych do gléwnego miasta aglomeracji, zmniejszenie wply-
woéw z biletéw w transporcie zbiorowym (wiecej biletéw ku-
powanych w tafiszej strefie) i bardzo duze zapotrzebowanie na
parkowanie w poblizu niekt6rych (granicznych dla stref bile-
towych) stagji i przystankéw kolejowych.

Wobec tego, w przypadku duzej skali tego typu zjawisk,
watpliwosci budzi efektywnos¢ systemu P+R i celowos¢
zaspokajania potrzeb wszystkich potencjalnych uzytkowni-
kéw. Organizator systemu traci bowiem narzedzia stuzace
stymulowaniu zachowan komunikacyjnych, a rozwijajac
system P+R nieSwiadomie generuje dodatkowe koszty,
ktére ostabiaja korzysci, za jakie nalezy uznaé: poprawianie
stopnia wykorzystania transportu zbiorowego na odcin-
kach dalej oddalonych od centrum aglomeracji i obnizanie
presji na zwiekszanie przepustowosci ukladu drogowego.

Przykladem sa wyniki badan wykonanych w rejonie kole-
jowego wezla przesiadkowego Warszawa Wesola, polozone-
go na granicy Warszawy i wewnatrz I strefy biletowej.
W jego przypadku zidentyfikowano szczegdlnie dlugie po-
dréze do parkingu P+R, przekraczajace nawet 25 kilome-
tréw, wykonywane z pomini¢ciem dziewicciu (!) kolejnych
przystankéw kolejowych na tej linii: Minsk Mazowiecki,
Wrzos6w, Nowe Debe Wielkie, Debe Wielkie, Cisie, Hali-
n6w, Sulejéwek Milosna, Sulejéwek i Wola Grzybowska. Tak
uksztaltowany (wydluzony) obszar oddzialywania P+R
w Wesolej oznacza, ze parking ten obshuguje zbyt duzo po-
drézy réwnoleglych do linii kolejowej, a nadmiar os6b zain-
teresowanych parkowaniem sklania do jego rozbudowywa-
nia. To z kolei zmusza organizatora systemu do poszukiwania
wolnych terenéw coraz dalej od wejs¢ na stacje lub do podje-
cia decyzji o budowie obiektu kubaturowego. W konse-
kwencji grozi to podwyzszaniem kosztéw inwestycyjnych
i eksploatacyjnych. Przyktad obszaru podrézy do przystanku
kolejowego Warszawa Wesola przedstawia rys. 0.

Problem ten mozna zilustrowal takze poprzez po-
réwnanie charakterystyk podrézy z przystanku War-
szawa Wesola (przystanek kolejowy w I strefie biletowej)
z przystankiem w Halinowie (pierwszy przystanek poza
strefa wspdlnego biletu). Mozliwos¢ wykorzystywania
tafniszego biletu od przystanku w Wesolej generuje duza
liczbe samochodéw (200 zaparkowanych samochodéw)
i az 28% wskaznik udzialu P+R w strukturze podroézy,
znacznie wickszy niz np. 13% wskaznik udzialu w Hali-
nowie.

Obserwacje systemu P+R w okolicach Warszawy (linia
kolejowa Grodzisk Mazowiecki—Warszawa [6}) dowodza
réwniez, ze ulatwianie parkowania samochodéw w obrebie
stacji i przystankéw kolejowych prowadzi do niepozadane-
go rezygnowania z innych form docierania w rejon wezla
przesiadkowego (np. transportem zbiorowym lub pieszo).
Proces ten mozna nazwadé aktywacja zbyt krétkich podrézy
samochodowych. Na przyklad w badaniach przeprowadzo-
nych w Grodzisku Mazowieckim okazalo sie, ze az 21%
podrézy samochodowych do P+R (a 31% podrézy liczac
takze pasazeréw) powstaje w promieniu do 2 km od stacji
kolejowej (w linii prostej), czyli w odleglosci potencjalnie
atrakcyjnej dla dojazdu rowerem, a nawet dla dojscia pie-
szego.

Znaczenie P+R

Badania przeprowadzone w latach 2012 i 2013 pokazujg
duze zréznicowanie atrakcyjnosci systemu P+ R w zalezno-
$ci od przystanku kolejowego (rys. 7).

Sredni udziat dojazdéw w ramach systemu P+R w struk-
turze dojazdéw do stacji i przystankéw kolejowych jest na
poziomie 19%, przy czym w zaleznosci od lokalizacji waha
sie w przedziale od 9 do 29%. Podstawowe czynniki
wplywajace na te wartosci to: zasieg miejskiej strefy biletowej
(w analizowanych przypadkach I i II strefy biletowej m. st.
Warszawy), jako$¢ transportu zbiorowego (atrakcyjnosé
przesiadki oraz oferta alternatywnej dla samochodu obstugi
komunikacja autobusowa), warunki parkowania oraz sposéb
zagospodarowania przestrzennego (np. rozleglos¢ miasta
i gestos¢ zabudowy w obszarze warunkujacym atrakcyjnosé
dotarcia do stacji pieszo/rowerem).

Rys. 6. Rozlegty obszar oddziatywania parkingu P-+R Warszawa Wesofa na tle matego ob-
szaru przystanku Halinéw

2B% 29%

MHaindw

14%
4% 13N

Rys. 7. Udziat podrézy z wykorzystaniem P+R na wybranych stacjach i przystankach kolejo-
wych w rejonie Warszawy
Irédto: [51, [6].
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Niewgtpliwie podstawowym elementem zachecajgcym
do korzystania z sytemu P+R jest konkurencyjnosé oferty
transportu zbiorowego w stosunku do przejazdu samocho-
dem pod wzgledem czasu, niezawodnosci, komfortu i kosz-
tu podrézy. Na przyklad przywolany wczesniej wezel prze-
siadkowy w Grodzisku Mazowieckim, ktéry pelni funkcje
stacji poczatkowej dla wielu pociagéw w kierunku do
Warszawy (do 5 pociagéw w godzinie szczytu), pomimo
tego, ze nie jest polozony w I strefie biletowej, przycigga
mieszkancow sasiednich miejscowosci. Stanowia oni az
36% uzytkownikow tej stacji (rys. 8).

a:V
Barandw By

Podkowa Lesna

Teresin

%

Radziejowice

Zabia Wola

Mszczonow

/

Rys. 8. Obszar oddziatywania stacji kolejowej Grodzisk Mazowiecki

Paradoksalnie, udziat systemu P+R w mniejszym stop-
niu jest determinowany dostepnoscia zorganizowanych
parkingéw. Konkurencyjna oferta transportu zbiorowego
generuje zapotrzebowanie na P+R, ktére jest realizowane
w zasadzie bez wzgledu na okolicznosci. Oczywiscie tworzy
to powazne utrudnienia w funkcjonowaniu wezléw prze-
siadkowych (ulice i tereny zielone zastawione samochoda-
mi), ale tez pozwala dos¢ dokladnie okreslic popyt.
Zorganizowanie P+R i ulatwienie parkowania moze jedy-
nie zwiekszy¢ to zainteresowanie i, jak juz wspominano
weczesniej, doprowadzi¢ albo do wydluzenia przejazdéw sa-
mochodowych, albo przenoszenia si¢ z innych form odby-
wania podrézy (transport zbiorowy, rower, pieszo).

Wystepuja oczywiscie przypadki szczegblne. Staba dostep-
n0$¢ stacji samochodem moze np. zacheci¢ do odbywania po-
drézy rowerami. Przykladem sa dwie sasiadujace miejscowosci
Brwinéw i Grodzisk Mazowiecki. W Brwinowie, gdzie funk-
cjonuje maly parking P+R (47 miejsc), az 33% os6b dojezdza
rowerem, a 67% samochodem. W Grodzisku Mazowieckim,
gdzie funkcjonuje bardzo duzy parking P+R (ok. 500 miejsc),
22% os6b dojezdza rowerem, a 78% samochodami (rys. 9).

Korzysci z systemu P+R

Zorganizowany system P+R generuje szereg korzysci.
Najwazniejsze z nich to: przejecie podrézy indywidualnych
na rzecz transportu zbiorowego odbywanych do centrum
miasta (zmniejszenie zatloczenia i poprawa jakosci srodo-
wiska miejskiego), porzadkowanie przestrzeni w wezle ko-
munikacyjnym oraz poprawa wykorzystania (efektywnosci)
transportu zbiorowego.
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Na podstawie obserwacji systemu funkcjonujacego w War-
szawie szacuje sie, ze przy pelnej zajeto$ci obecnego systemu
(4 tys. miejsc) udzial podrézy realizowanych w systemie
P+R w stosunku do wszystkich podrézy wykonywanych
w okresie szczytowym jest na poziomie 1,5%. Nie jest to
zatem udzial szczegdlnie znaczacy. Warto przy tym pamie-
taé, ze zrodlem podrézy dla duzej czesci z 0séb korzystaja-
cych z systemu nie jest Warszawa. A zatem podréze te naj-
czesciej obciazaja mocno przecigzone wloty do miasta.

Wyraznie wigksze jest znaczenie systemu P+R dla po-
drézy aglomeracyjnych. Badania przeprowadzone w Mila-
néwku ([6}1i{71), polozonym na linii kolejowej do Warszawy
(czas dojazdu pociggiem 30—35 min do centrum Warszawy,
czestotliwos¢ 4 pociagi/godzine, czas dojazdu samochodem
do centrum Warszawy 45 minut), ujawnily w tym koryta-
rzu transportowym, ze 56% 0s6b podrézuje samochodami,
a 44% koleja. Wsr6d podrézujacych koleja az 27% korzy-
sta z P+R. Oznacza to, ze udzial systemu P+R we wszyst-
kich podrézach z Milanéwka do Warszawy, w szczycie po-
rannym, jest na poziomie 12%. Strukture wykorzystywa-
nych pojazdéw w dojazdach przedstawia rys. 10.

AUTOBUS.
7%

AUTOBUS
10%

SAMOCHOD
27%

Rys. 9. Podziat zadan przewozowych
w podrdzach do stacji kolejowej Grodzisk
Mazowiecki

Rys. 10. Podziat zadan przewozowych
w podrézach do przystanku kolejowego
Milandwek

Fot. 3. Parking P+R w Milanéwku.

Fot. 4. Parking B-+R w Milanowku.

Wazna, ale mniej doceniang korzy$cig systemowego roz-
wiazania P+R, jest porzadkowanie przestrzeni publicznych
w rejonie wezta komunikacyjnego. Przyczynia sie to nie tylko
do zwiekszenia komfortu i bezpieczeistwa uzytkownikéw
transportu zbiorowego i samego systemu P+R, ale przede
wszystkim ogranicza ekspansywno$¢ parkowania w sytuacji,
gdy zapotrzebowanie zwicksza si¢ dynamicznie i nastgpuje
bez kontroli. Jest to szczegélnie wazne z punktu widzenia
warunkéw korzystania z wezta komunikacyjnego przez in-
nych uzytkownikéw tj. pieszych, rowerzystow i pasazeréw
transportu zbiorowego. Uporzadkowanie przestrzeni zwigk-
sza takze szanse na ulokowanie dodatkowych funkcji, takich
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jak ,Kiss and Ride” (K+R) czy ,Bike and Ride” (B+R), oraz
stworzenie wolnych od parkowania przestrzeni w bezposred-
nim sasiedztwie budynkéw dworcowych (fot. 3 i 4) czy wejsé
na perony i uruchomienie dodatkowych funkgji spotecznych
(place przeddworcowe), czy bliskie lokowanie przesiadko-
wych przystankéw autobusowych (fot. 5).

Fot. 5. Przyktad zagospodarowania placu przed dworcem w Milanéwku.

Wartoécig nie do przecenienia jest takze wzmocnienie
wizerunku systemu transportu zbiorowego. Taka role pel-
nia np. nowoczesne parkingi kubaturowe na terenie
Warszawy, bedace wrecz wizytdwka warszawskiego ZTM.
Podobng role pelnia parkingi KM wzdhuz linii kolejowych,
ktére zmieniaja obraz kolei jako $rodka transportu stuzace-
go tylko osobom nie posiadajacym samochodu.

Whioski i rekomendacje

1. Systemy P+R ciesza sie duza popularnoscia wsréd
uzytkownikéw. W Warszawie na wickszosci parkin-
géw akumulacja parkowania jest bliska pojemnosci.
Zwlaszcza tam, gdzie korzystanie z systemu nie zwiek-
sza kosztéow podrézy ponad cene biletu na transport
zbiorowy.

2. Zainteresowanie systemem P+R zalezy od konkuren-
cyjnosci transportu zbiorowego w stosunku do samo-
chodowego, a w mniejszym stopniu od zorganizowanej
oferty parkingowej. Tam, gdzie brak jest urzadzonych
parkingéw lub korzystanie z parkingéw jest platne
(parkingi KM), przestrzefi w rejonie wezléw komunika-
cyjnych jest zajmowana przez parkujace samochody
w sposdb nieuporzadkowany. Jest to stan niekorzystny,
ale umozliwia zidentyfikowanie popytu.

3. Udzial systemu P+R w podrézach wewnatrz miasta
aglomeracyjnego nie jest znaczacy. W Warszawie, przy
obecnej skali systemu, jest on na poziomie 1,5% podrd-
zy. Szacuje sie, ze docelowo, moze wzrosnaé¢ do 3% po-
drézy odbywanych wewnatrz miasta.

4. Wieksze znaczenie nalezy przypisaé tworzeniu syste-
mu P+R w rejonie stacji i przystankéw kolejowych na
liniach obstugujacych podréze aglomeracyjne. W ta-
kich korytarzach transportowych udziat systemu P+R
w podrézach przekracza 12%. Wazng korzyscig sa
wowczas nizsze koszty inwestycyjne i czeSciowe uwol-
nienie tras promienistych i wlotéw do miasta z ruchu
samochodowego.

5. Kilkuletnie doswiadczenie z funkcjonowania systemdéw
P+R wskazuje, ze organizacja parkingéw powinna na-
stepowaé dos¢ ostroznie i by¢é wynikiem poglebionych
analiz. W innym przypadku zastosowane rozwiazania
moga by¢ obarczone licznymi wadami. Dotyczy to
przede wszystkim zbyt wysokich kosztéw inwestycyj-
nych i eksploatacyjnych, ktére na etapie podejmowania
decyzji powinny by¢ poréwnywane z potencjalnymi ko-
rzySciami (z uzyciem klasycznego rachunku kosztéw
i korzysci spotecznych). Warto takze szacowaé wrazli-
wos¢ inwestowania w system P+R np. z punktu widze-
nia niedoszacowania kosztow lub przeszacowania popy-
tu. Przykladem moze by¢ parking P+R Polczynska
w Warszawie osiggajacy stopiefi wykorzystania jedynie
na poziomie 20%.

6. Lokalizacje parkingéw i ich wielkos¢ powinny by¢ do-
stosowane do zapotrzebowania. Nalezy jednak mieé
swiadomos¢ szeregu potencjalnych zagrozen zwigza-
nych m.in. z:
¢ funkcjonowaniem granic stref biletowych, ktére pro-

wokuja do wydluzania podrézy samochodowych
w kierunku gléwnego miasta aglomeracji, nadmier-
nego wykorzystywania wybranych lokalizacji parkin-
gbéw powodujac ograniczenie wplywéw ze sprzedazy
biletéw na transport zbiorowy;

e tworzeniem alternatywy dla innych mozliwych form
odbywania podrézy do wezla przesiadkowego
(zwhaszcza w przypadku krétkich podrézy);

e rosnacymi kosztami eksploatacyjnymi systemu trans-
portu zbiorowego (w przypadku utrzymywania bez-
platnego lub mozliwie niedrogiego korzystania z sys-
temu P+R przez jego uzytkownikéw).
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