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Streszczenie. W artykule przedstawiono wyniki badait dotyczqce systemu P+R w War-
szawie i aglomeracji warszawskiej ze szczegdlnym mwzglednieniem parkingdw P~+R polozonych
w poblizu stacji kolejowych. Jednym z glownych celow badait bylo wyznaczenie czynnikiw, ktire
wplywajq na atrakcyjnos¢ parkingow P+R oraz na stopieit ich wykorzystywania. Komplekso-
wos¢ wykonanych badai polegata na objecin obserwacjami samochodiw parkowanych nie tylko
na zorganizowanych parkingach P+R, ale réwniez samochodow parkowanych poza nimi, np.
w celu uniknigcia oplaty parkingowej. Zbadano jakq rolg petniq poszczegilne parkingi P+R
oraz caty system P+R w aglomeracji warszawskiej i jaki moze byc potencjalny wptyw systemu
na wzrost liczby podrizy odbywanych kolejami podmiejskimi. Przedstawione wnioski mogq zostaé
wykorzystane do planowania kolejnych parkingdw P+R, zmian organizacji istniejqcych parkin-
0w P~+R oraz w pracach planistycznych zwigzanych rozwojem systeméw transportu w miastach
7 w aglomeracjach.

Stowa kluczowe: Parking P+R, system ,Parkuj i jed?” w Warszawie, system ,,Parkuj
7 jed?” w aglomeracji warszawskiej, badania wykorzystania parkingiw, podzial zadas przewo-
zowych

Wstep

Rozwdj gospodarczy Warszawy i zwigzany z tym wzrost aktywnosci uzytkow-
nikéw systemu transportowego (wzrost ich ruchliwosci) oraz dekompozycja prze-
strzenna aglomeracji i wynikajace z tego powickszanie si¢ obszaréw zamieszkania
poza granicami miasta centralnego, powoduje wzrost zapotrzebowania na podréze
o charakterze aglomeracyjnym. Gléwnym problemem staja sic woéwczas podréze
dojazdowe, zwiazane z pracg i szkola pomiedzy strefa okolo warszawska a War-
szawa wykonywane w godzinach ruchu szczytowego. Jesli sa wykonywane samo-
chodami, wywotuja presje na rozwéj uktadu drogowego, co z kolei zderza sie ze
strategia transportowa i polityka przestrzenng Warszawy, ktére narzucajg zasady

1 Wkiad procentowy poszczegdlnych autorow: Brzezinski A. 34%, Dybicz T. 33%, Jesionkiewicz-Niedzinska
K.33%
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zrOwnowazonego rozwoju i konieczno$¢ podejmowania dzialai na rzecz zwiek-
szania atrakcyjnosci transportu zbiorowego i ograniczania dostepno$ci centrum
miasta dla samochodéw osobowych.

Szczegblng role ma w tym to odegrania szynowy system transportu, zbudo-
wany z siedmiu promienistych linii kolejowych (do: Grodziska Mazowieckiego,
Thuszcza, Mifiska Mazowieckiego, Otwocka, Nasielska, Blonia i Warki) i linii lek-
kiej kolei WKD (do Grodziska Mazowieckiego). Zapewnia on bezposrednie po-
laczenia z wiekszo$cig miast aglomeracji. W samej tylko Warszawie dlugosé¢ linii
wynosi 93 km i zlokalizowanych jest 8 stacji i 40 przystankéw. W sumie z 39 gmin
potozonych w calosci badz w wiekszej czesSci w obszarze aglomeracji warszawskiej,
az 28 ma zapewniona obstuge transportem szynowym.

System kolejowy aglomeracji jest zatem dobrze rozwiniety i jego znaczenie
w przewozach kolejowych z roku na rok rosnie. Przyczynia sie do tego rosnaca
atrakcyjnosé oferty przewozowej (wysokie czestotliwosci kursowania, poprawiaja-
cy si¢ standard taboru) i dos¢ duzy zasieg wspélnego biletu (na podréze wewnatrz
Warszawy i do czesci gmin przyleglych).

Wzdhuz linii kolejowych nastepuje takze rozwdéj zabudowy mieszkaniowej, tak-
ze w granicach Warszawy. Kolej zaczyna by¢ postrzegana jako atrakcyjny $rodek
transportu nie tylko dla oséb nie posiadajacych samochodéw, ale takze dla tych,
dla ktérych koszty codziennych dojazdéw samochodami do pracy (koszty traco-
nego czasu na dojazd, zatloczenia, parkowania itd.) sa zbyt duze. Okazuje sie, ze
coraz czesciej korzystanie z transportu zbiorowego nie jest wynikiem zbyt stabej
motoryzacji, ale jest powodowane innymi czynnikami. Przykladem moga by¢ wy-
niki badan ankietowych przeprowadzonych wsréd pasazeréw kolei w latach 2010-
2011 r. {1}
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Rys. 1. Preferencje korzystajqcych ze stacji kolejowej w Pruszkowie (linia Warszawa- Grodzisk Maz.
Odpowiedz na pytanie: ,,Dlaczego korzystajq Paistwo z kolei?”.
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System ,,Parkuj i jedz” w Warszawie i na Mazowszu

Na przestrzeni kilku ostatnich lat notuje si¢ ciagly wzrost przewozéw pasazer-
skich transportem kolejowym na terenie aglomeracji warszawskiej i calego woj.
mazowieckiego. Roczne raporty jednego z gléwnych przewoznikéw Swiadczacych
ushugi przewozowe zasadniczo na terenie aglomeracji warszawskim (Spétka KM)
moéwia 0 corocznym wzroScie przewozOw na poziomie ponad 2 mln pasazeréw
(w roku 2005 spoétka zanotowala liczbe przewiezionych oséb na poziomie ok.
40 mln, a w 2011 wzr6st on do ponad 54 mln) [2]. Wzrost znaczenia transportu
kolejowego w aglomeracji warszawskiej pobudzil zainteresowanie wykonywaniem
podrézy taczonych (w systemie P+R i B+R) zwlaszcza w grupie motywacji zwia-
zanych z dojazdami do pracy i do szkoly. Na terenie Warszawy poczatki rozwia-
zafi systemowych siegaja roku 2007 (pierwsze parkingi P+R Metro Marymont
i P+R Polczytiska). W kolejnych latach nastepowal dynamiczny rozwéj systemu
praktycznie w calej aglomeracji. W czerwcu 2013 r. w Warszawie i aglomeracji
funkcjonowaly juz 20 parkingi, oferujace ok. 4,5 tys. miejsc parkingowych dla sa-
mochodéw i prawie 700 miejscami dla rowerdw. Za rozwéj systemu odpowiadajg
dwaj niezalezni organizatorzy: Zarzad Transportu Miejskiego (ZTM) na terenie
Warszawy i Koleje Mazowieckie (KM) na ciagach linii kolejowych w aglomeracji
warszawskiej.
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Rys. 2. System P+R zarzqdzany przez ZTM (w granicach Warszawy) i KM w aglomeracji



40 Brzezifiski A., Dybicz T., Jesionkiewicz-Niedzifiska K.

Tabela 1. Parkingi P+R zarzqdzane przez ZTM i KM (Warszawa i aglomeracja). Dane na podstawie
wewngtrznych zestawieir ZTM (2012 r.) i KM (2013 r.)

PiR Zarzqdea Ty'p Liczba miejsc" Liczba mie{‘sc Prze‘siadki na transport
parkingu | dla samochodow | dla rowerow zbiorowy (szynowy)

Metro Mtociny 11 II ZTM kubaturowy 1058 70 metro/tramwaj
Metro Wilanowska ZT™M kubaturowy 275 30 metro/tramwaj
Metro Marymont ZT™M kubaturowy 391 28 metro/tramwaj
Metro Stoktosy ZT™M placowy 102 12 metro
Potczynska ZT™M placowy 500% 20 tramwaj
Anin SKM ZTM placowy 83 70 kolej
Metro Ursynow ZTM placowy 166 100 metro

al. Krakowska ZTM kubaturowy 415 100 tramwaj
Wawer SKM ZT™M placowy 133 144 kolej
Metro Imielin ZT™M kubaturowy 236 0 metro

CH Wilenska ZT™M kubaturowy 265 5 kolej/tramwaj
PKP Niedzwiadek ZTM kubaturowy 345 24 kolej
PKP Brwinow KM placowy 47 10 kolej
PKP Celestynow KM placowy 47 10 Kolej
PKP Ozarow Maz. KM placowy 41 9 kolej
PKP Teresin KM placowy 57 9 kolej
PKP Zyrardow KM placowy 50 20 kolej
PKP Minsk Maz. KM placowy 140 18 kolej
PKP Btonie KM placowy 150 9 kolej

Razem: 4501 688

*duza cz¢f¢ z tych miejsc jest obecnie podnajmowana

W Warszawie system ,Parkuj i jedz” funkcjonuje gléwnie w oparciu o I li-
ni¢ metra. Dwa parkingi zlokalizowane sa przy liniach tramwajowych (parking
Polczyniska i al. Krakowska). Jedynie cztery parkingi: Anin SKM, Wawer SKM,
PKP Niedzwiadek i CH Wilenska sa zlokalizowane przy linii kolejowej. System
charakteryzuje si¢ bardzo wysokim standardem. Parkingi sa oznakowane, dozoro-
wane, ogrodzone a dla stalych uzytkownikéw transportu zbiorowego w zasadzie
bezplatne (wymagane jest jedynie posiadanie co najmniej biletu dobowego komu-
nikacji miejskiej). Utrzymanie takiego standardu generuje jednak wysokie koszty
inwestycyjne i eksploatacyjne. Koszty budowy jednego miejsca parkingowego na
parkingach kubaturowych wahaja si¢ w przedziale od 25 do 45 tys. z. Na reali-
zacje parkingéw placowych ponoszone sa mniejsze naktady, od 3 do 24 tys. zl za
miejsce w zaleznosci od lokalizacji. Koszty eksploatacyjne w Warszawie wahaja sie
w przedziale od 1 do 2,5 tys. zt za 1 miejsce P+R rocznie (dane za rok 2012 {3}).

Poza Warszawa system jest zorganizowany w nieco inny sposob. Parkingi przy
przystankach kolejowych powstaja wylacznie w poziomie terenu. Ich standard
techniczny jest dobry, ale sa platne i z ulgami dostepnymi jedynie dla posiadaczy
biletéw okresowych na kolej (koszt parkowania dla uzytkownikéw kolei wynosi
20 zt miesi¢cznie za samochdd lub motocykl i 5 zt za rower). Koszty inwestycyjne
systemu organizowanego przez KM nie przekraczajg 13 tys. zt za jedno miejsce
P+R (dane za I kwartal 2013 r. [3}).
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Wykorzystanie parkingéw P+R

Parkingi funkcjonujace przy przystankach kolejowych w Warszawie sa dos¢ do-
brze wykorzystywane, chociaz nie tak intensywnie jak przy stacjach metra, w po-
blizu ktérych srednie wykorzystanie jest na poziomie 99% i gdzie wjazd (np. na
parking P+R Metro Mlociny) jest zamykany ok. 8:30-8:45 z uwagi na osiagniecie
100% napelnienia {4}.

Tabela 2. Wykorzystanie parkingéw P+R przy liniach kolejowych (Srednie i maks.) w Warszawie
w roku 2012 r {3}

PR Srednie wykorzystanie Maksymalne napelnienie
(12 miesiecy) (pazdziernik)
Anin SKM 66% 80%
Wawer SKM (2012) 47% 65%
CH Wilenska 88% 99%

Znaczenie stabiej, tj. w ok 50% wykorzystywane sa parkingi P+R funkcjonu-
jace poza granicami Warszawy (tabela 3, rys. 4 i 5), przy czym nie jest to spowo-
dowane malym zainteresowaniem uzytkownikéw taka formg podrézowania, ale
unikaniem dodatkowych kosztéw zwigzanych z optatami za parkowanie. Z ba-
dan parkowania wykonanych w roku 2013 wynika, ze liczba samochodéw de facto
uczestniczacych w systemie P+R, ale zaparkowanych poza zorganizowanymi par-
kingami (,,na dziko”) jest blisko dwukrotnie wigksza!

Tabela 3. Wykorzystanie parkingéw P+R poza granicami Warszawy (ma-
rzec 2013 r. {3})

Stopien Udziat parkingu P+R Udzial parkowania P+R poza
Lokalizacja P+R wykorzystania w zapotrzebowaniu na zorganizowanym systemem
parkingu parkowanie
Brwinow 49% 35% 65%
Ozaréw Maz. 66% 25% 75%
Btonie 47% 45% 55%
Teresin 39% 34% 66%
Celestynow 36% 44% 56%
Minsk Maz. 58% 21% 79%
Srednie wykorzystanie: 49% 34% 66%




42 Brzezifiski A., Dybicz T., Jesionkiewicz-Niedzifiska K.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Brwinow  Ozardw Maz. Blonie Teresin Celestyndw  Minsk Maz.

W Udzial zaparkowanych samochodow w zorganizowanym systemie P+R

@ Udzial zaparkowanych samochoddw poza zorganizowanym systemem P+R

Rys. 4. Struktura parkowania (nalpoza zorganizowanym parkingiem typu P+R) w rejonie przystan-
kow kolejowych w otoczeniu Warszawy. Badanie wykonane w dniu roboczym w 1V kwartale 2012 r.
71 kwartale 2013 r.
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B Liczba pustych miejsc na parkingach P+R

@ Liczba zaparkowanych samochodéw poza zorganizowanym systemem P+R

Rys. 5. Liczba zaparkowanych samochodéw poza parkingiem zorganizowanym typu P+ R na tle do-
stepnych miejsc do parkowania w zorganizowanym systemie P+R. Badanie wykonane w dniu robo-
czym w 1V kwartale 2012 v. i I kwartale 2013 r.

Oplaty za parkowanie na parkingach P+R zniechecaja do korzystania ze zor-
ganizowanej formy tej ustugi. Nie wplywa to jednak istotnie na popyt na par-
kowanie, ktdry najczedciej przenosi si¢ na tereny wokél przystankéw i powodu-
je zajmowanie niemal kazdej wolnej przestrzeni, gléwnie w pasach drogowych.
Zorganizowanie systemu lub jego brak nie ma decydujacego wplywu na popyt
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i zachowania uzytkownikéw. Takie przyklady odnotowano zaréwno na terenie
Warszawy jak i w aglomeraciji.

Fot. 1. Rowery zaparkowane Fot. 2. Samochody zaparkowane
w refonie wejscia na peron kolejowy w refonie stacji kolejowey
w Brwinowie Warszawa Zachodnia

Fot. 3. Samochody zaparkowane Fot. 4. Samochody zaparkowane
w rejonie przystanku kolejowego w rejonie przystanku kolejowego
Sulejowek Mitosna Warszawa Pludy
Uzytkownicy P+R

Badania wykonane w latach 2009-2013 na terenie Warszawy {1, 5} i aglo-
meracji [6, 71 na czterech liniach kolejowych do Warszawy (linia Otwocka, Le-
gionowska, Minska i Grodziska) umozliwily opisanie przystankéw kolejowych
z punktu widzenia ich znaczenia w przewozach (liczby uzytkownikéw) oraz cech
i znaczenia systemu P+R (rys. 6).

W badaniach stwierdzono, ze przystanki kolejowe poza granicami Warszawy
(w obszarze aglomeracji) sa lepiej wykorzystywane przez pasazer6w niz przystan-
ki polozone wewnatrz granic miasta ale o znaczeniu peryferyjnym. Sa zatem po-
tencjalnie bardziej atrakcyjne dla lokalizowania parkingdéw w systemie P+R. Na
przystankach peryferyjnych liczba oséb wsiadajacych do kolei nie przekraczata
zwykle 200 oséb/godzine szczytu. Wyjatkiem jest przystanek Warszawa Wesota
na linii do Mifiska Maz., ktéry jako pierwszy przystanek wewnatrz I strefy bileto-
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wej, liczac od granicy miasta, koncentruje wickszg liczbe wsiadajacych (535 oséb
w godzinie szczytu). Przy czym i tak jest on stabiej wykorzystywany w poréwnaniu
do najbardziej popularnych przystankéw na terenie aglomeracji, takich jak Gro-
dzisk Maz. czy Pruszkéw, gdzie liczba wsiadajacych jest przecietnie dwukrotnie
wyzsza.

Michalin [1] [1] Linia Otwocka (linia nr 7)
Jozefow [1] [2] Linia Legionowska (linia nr 9)
Swider [1] [3] Linia Minska (linia nr 2)
[4] Linia Grodziska (linia nr 1)
Otwock [1]

Warszawa Praga [2]

Warszawa Torunska [2]
Warszawa Zeran [2]
Warszawa Pludy [2]

Warszawa Choszczowka [2]

Halinow [3]

Sulejowek Mitosna [3]
Sulejowek [3]

Warszawa Wola Grzyhowska [3]

Warszawa Wesota [3]
Pruszkow [4] |
Piastow [4] |
Milandwek [4] |
Brwinow [4] |
Grodzisk Maz. [4]

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600

mP+R pozostate

Rys. 6. Liczba podrézujqcych w systemie P+ R na tle liczby wsiadajqcych do kolei w godzinie szczytu
porannego. Badanie wykonane w dniu roboczym. {1, 5, 6, 7}

Zainteresowanie wykorzystywaniem kolei znajduje takze wyraz w skali P+R.
Najwicksza liczbe parkujacych pojazdéw na terenie aglomeracji warszawskiej zi-
dentyfikowano w rejonie stacji Grodzisk Maz. (w zaleznosci od dnia ok. 400-500
samochoddéw). Parkowanie jest w tym przypadku organizowane przez gmine Gro-
dzisk Maz., na 4 niskonakladowych parkingach placowych (bez utwardzonej na-
wierzchni, ochrony, bramek wjazdowych itp.).

Na terenie Warszawy i aglomeracji udzial systemu P+R w dojazdach do przy-
stankéw kolejowych miesci si¢ w przedziale od 10 do 30% (rys. 6). Najwiekszy
(powyzej 20%) zidentyfikowano na przystankach Warszawa Wola Grzybowska
(29%), Warszawa Wesota (28%), Grodzisk Maz. (28%), Milanéwek (27 %), War-
szawa Pludy (24%) oraz Warszawa Praga (21%). Atrakcyjno$¢ systemu P+R (nie
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liczac jako$ci przesiadki na system transportu zbiorowego) wynika najczesciej
z trzech czynnikéw: polozenia granicy I i II strefy biletowej (wywolujacej dazenie
do parkowania w I strefie w zwiazku z tafiszym biletem na przejazd), dostepnosci
przystanku kolejowego (fatwy dojazd samochodem lub transportem zbiorowym)
i mozliwosci zaparkowania w rejonie stacji (niekoniecznie na wysokostandardo-
wym parkingu).

Szczegbtowe badania przystankéw, w tym ankietowanie pasazerdow, umozliwily
takze dokonanie rozpoznania zrédel podrézy i wykorzystywanych $rodkéw po-
dré6zowania (sposobu dotarcia do wezta przesiadkowego). Przykladem sa wyniki
badad w przywolywanym juz przykladzie Grodziska Maz. (badania na prébie 16%
uzytkownikéw przystanku, tj. ponad 200 oséb?).
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Rys. 7. Zrédta podrézy do stacji kolejowej Grodzisk Maz. w podziale na sposéb dotarcia (czarny punkt
— samochéd osobowy (P+R), bialy punkt — dojscie piesze, szary punkt - dojazd transportem zbioro-
wym. Rysunek na podstawie danych z {7} - badania wykonane w dniu roboczym

Obserwacje obszaru ciazenia do przystanku kolejowego Grodzisk Maz. i inten-
sywnosci dojazdéw z poszczegdlnych obszaréw pozwolily ustalié, ze 45% podrézy
do przystanku przekracza 1,5 km (w tym az 20% jest dluzsza niz 5 km), czyli od-
leglos¢ atrakcyjng z punktu widzenia organizacji systemu P+R. Przy takiej struk-
turze odleglosci poréwnywalny okazal si¢ by¢ takze udzial oséb dochodzacych do
przystanku pieszo i dojezdzajacych samochodem (43%?).

2 Uzytkownicy rozumiani jako wsiadajacy do pociagu w godzinach szczytu porannego 7-8 i jadacy w kierun-
ku Warszawy.
3 W grupie dojezdzajacych samochodem 29% stanowia kierowcy, a 14% pasazerowie samochodow.
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Rys. 8. Uzytkownicy stacyi kolejowej Rys. 9. Uzytkownicy stacji kolejowej Grodzisk
Grodzisk Maz. — podzial zadaii przewozowych. Maz. — struktura dlugosci podrézy {km}.
Badanie wykonane w dziei roboczy {7} Badanie wykonane w dziei roboczy {7}

Na podstawie analizy dlugosci podrézy mozna probowaé szacowad potencjal
wykorzystywania §rodkéw transportu. Przy duzym udziale podrézy dluzszych
potencjal rozwojowy systemu P+R wzrasta, ale nalezy go planowal rozwaznie,
uwzgledniajac ewentualne ryzyko niepozadanego rezygnowania przez uzytkow-
nikdéw systemu transportowego z innych form dotarcia w rejon wezta przesiadko-
wego (np. transportem zbiorowym, rowerem a nawet pieszo). Zasadniczo rozwdj
systemu P+R nie powinien aktywowad zbyt krétkich podrézy samochodowych,
ktére sa mozliwe do zaspokojenia w inny sposéb. Efekt taki z punktu widzenia
ogdblnych kosztéw transportu bylby niepozadany.

Podobne badania przeprowadzono takze w obrebie Warszawy, np. na linii Legio-
nowskiej, na przystankach nie objetych dotychczas systemem P+R (tabela 4 i rys. 10).

Tabela 4. Charakterystyki wybranych przystankow kolejowych na tzw. Linii Legionowskiej (w grani-
cach Warszawy). Badania wykonane w dzieii roboczy {5}

Przystanek Warszawa Choszczowka Warszawa Pludy Warszawa Torunska
liczba vys;ada]a‘cych 60 135 124
w godzinie szczytu
udziat doj$¢ pieszych 66% 36% 14%
udziat dojazdow 26% 41% 18%
0/ 1 0/ 1 0/ 1

samochodami (P+R) (W tym 8./0 jako (W tym 1.6A) jako (W tym S.A; jako

pasazer) pasazer) pasazer)
ud.zlai dojazdow transportem ) 21% 68%
zbiorowym
udziat dojazdow rowerem 8% 2% 0%
udziat podr6zy do 1,5km 71% 45% 26%
udziat podrézy 1,5-5km 15% 40% 29%
udzial podrézy powyzej Skm 14% 15% 45%
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Udziat osdb docierajgcych do przystanku z odlegtosci wiekszych niz 1,5km

Warszawa Toruriska
Warszawa Pludy

Warszawa Choszczowka

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Udziat osob docierajacych do przystanku samochodem
(w tym réwniez pasazerowie)

Warszawa Torunska
Warszawa Ptudy

Warszawa Choszczowka

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Udziat osob docierajacychdo przystanku transportem zbiorowym

Warszawa Toruriska
Warszawa Ptudy

Warszawa Choszczowka

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Rys. 10. Charakterystyki przystankiéw kolejowych na tzw. linii Legionowskiej. Badania wykonane
w dzieri roboczy {5}

Badania obszar6w ciazenia do poszczegélnych przystankéw (interesujacych
z punktu widzenia P+R) wykazaly wystepowanie dwéch typéw przystankow.
Przystank6w o charakterze ponad lokalnym (np. Warszawa Pludy i Warszawa To-
runska), z ponad polowg podrézy dtuzszych niz 1,5 km, czyli atrakcyjnych z punk-
tu widzenia dla organizacji systemu P+ R i przystankéw lokalnych (np. przystanek
Warszawa Choszczéwka) z ponad polowa podrézy krétszych niz 1,5 km (czyli
potencjalnie atrakcyjnych dla podrézy pieszych, ew. rowerowych). Z kolei anali-
za wykorzystywanych srodkéw transportu ujawnila trzy modele zachowari: duzy
udzial podrézy samochodowych (Warszawa Pludy - 40% pasazeréw kolei), duzy
udzial transportu zbiorowego (Warszawa Torufiska - 68% pasazeréw kolei) i duzy
udzial podrézy pieszych (Warszawa Choszczéwka - 66% pasazeréw kolei).

Podsumowanie
Obserwacje podrézy odbywanych w systemie ,Parkuj i jedz” w Warszawie

i aglomeracji oraz badania nad funkcjonowaniem systemu pozwalajg ustali¢ za-
chowania komunikacyjne uzytkownikéw systemu transportowego, oceni¢ jako$¢
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i efektywno$¢ funkcjonowania P+R oraz planowanie jego dalszego rozwoju. Ob-
serwacje systemu w miejscach zorganizowanego parkowania oraz tam gdzie par-
kowanie odbywa si¢ ,na dziko”, biorac jednoczesnie pod uwage plany rozwojowe
gmin pozwalaja szacowad potencjal systemu P+ R na poszczegdlnych liniach kole-
jowych w obszarze aglomeracji warszawskiej (bez Warszawy) na poziomie 14 tys.
miejsc parkingowych. Najwickszy potencjal, takze z uwagi na duze doswiadczenia
wynikajace z dotychczasowej organizacji parkingéw, ma linia kolejowa do Gro-
dziska Maz., ktéra moze obstugiwal system na poziomie okolo 4,5 tys. miejsc
parkingowych.*

Podsumowujac doswiadczenia zebrane w aglomeracji warszawskiej mozna

stwierdzid, ze:

1. Przeprowadzone badania potwierdzaja, ze jest duze zainteresowanie i po-
tencjal dla lokalizowania parkingéw P+R w rejonie przystankéw kolejo-
wych.

2. Analiza funkcjonowania systemu i badania zachowan komunikacyjnych
uzytkownikéw systemu P+R w rejonie przystankéw pozwalajg szacowaé
skale i znaczenie systemu w aglomeracji Warszawskiej (ok. 14 tys. miejsc
parkingowych).

3. Znacznie wickszy jest potencjal systemu P+R na przystankach aglomera-
cyjnych niz w obrebie Warszawy. Wynika to m.in. z wiekszej atrakcyjnosci
i wykorzystania systemu kolejowego poza granicami Warszawy.

4. Badania ujawnily dwa rodzaje przystankéw kolejowych pod wzgledem ob-
szaru oddzialywania, tj. przystanki o charakterze lokalnym i ponad lokal-
nym, réznigce sie udzialem podrézy na duze odleglosci. Przystanki kolejowe
réznig sie takze z punktu widzenia dominujacej formy obstugi (z dominuja-
cg obstuga transportem zbiorowym, samochodowymi, pieszo). Ma to wplyw
na atrakcyjnos¢ lokalizowania systemu P+R.

5. Podstawowymi czynnikami wplywajacymi na ksztalt i obszar cigzenia do
przystanku kolejowego sg: warunki dojazdu (uktad drogowo-uliczny i ja-
kos¢ transportu zbiorowego), przebieg granicy stref biletowych (wplyw na
koszty korzystania z transportu zbiorowego) oraz dostgpnosci miejsca do
parkowania.

6. Przeprowadzone badania wykazaly, ze system P+R dziala pomimo braku
specjalnie dedykowanej infrastruktury. Jako$¢ systemu P+R (budowa spe-
gjalnych parkingéw i ich wyposazenie) nie ma zatem zasadniczego wplywu
na jego rozwoéj. Nalezy jednak zauwazy(, ze ,nienadzorowany” rozwdj sys-
temu P+R (parkowanie poza wyznaczonymi parkingami) moze prowadzié
do degradacji obszaru w rejonie przystanku kolejowego, a w konsekwencji
spadku efektywnosci obstugi samego przystanku pozostalymi srodkami sys-
temu transportowego, tj. transportem zbiorowym czy rowerowym.

7. Koniecznos¢ ponoszenia dodatkowych kosztéw (zwiazanych z parkowa-
niem) przez uzytkownikéw systemu P+R zniecheca ich do korzystania

4 Wartosci liczbowe obliczone na podstawie opracowan [1, 3, 6, 7 1 8]
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z platnych zorganizowanych parkingéw P+R ale nie z samego sposobu od-
bywania podrdzy o czym $wiadcza duze liczby zaparkowanych pojazdéw tuz
przy platnych parkingach. Nasilenie parkowania poza wyznaczonymi par-
kingami jest zréznicowane w zaleznosci od lokalizacji parkingu. Warto jest
zatem zwr6ci¢ uwage na mozliwo$¢ wprowadzania zréznicowanych oplat
za parkowanie dla poszczeg6lnych parkingdéw opartych o analizy cenowych
elastycznosci popytu.

8. Najwieksze zagrozenia zwigzane z rozwojem systemu P+R to ryzyko pono-
szenia duzych kosztéw inwestycyjnych, eksploatacyjnych oraz aktywowania
zbyt dlugich podrézy samochodowych (dojazd do tanszej strefy biletowej)
i niekorzystne przenoszenie si¢ uzytkownikéow z ekologicznych $rodkéw
transportu (transport zbiorowy, pieszy, rowerowy) na transport indywidula-
ny samochodowy (nawet w przypadku krétkich podrézy).
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