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~Parkuj 1 Jedz” w Warszawie'

Streszczenie: Celem niniejszego artykulu jest prezentacja wynikéw ba-
dadi ankietowych, przeprowadzonych wsrdéd uzytkownikéw warszaw-
skiego systemu parkingéw przesiadkowych. Badanie przeprowadzono
na wybranych parkingach ,Parkuj i Jedz”, a gléwnym ich efektem jest
baza danych, dotyczacych uzytkownikéw systemu oraz ich podrézy. Sa
to m.in. informacje dotyczace zrédla i celu podrézy uzytkownikéw, mo-
tywagji ich podrézy, sSrodkéw transportu wykorzystywanych w podrézach
do i z centrum miasta, ale takze czesto$¢ wykorzystywania danego par-
kingu w podrézach we wskazanej relacji oraz okres jego wykorzystywa-
nia. Istotnym elementem uzyskanej bazy danych sa informacje dotyczace
powodéw wykorzystywania parkingéw ,,Parkuj i JedZz” w podrézach oraz
zachowan komunikacyjnych uzytkownikéw przed rozpoczeciem funkcjo-
nowania danego parkingu. Przeprowadzone badania czesciowo potwier-
dzily réwniez istnienie negatywnych efektéw funkcjonowania parkingéw
przesiadkowych. Dane tego rodzaju sa kluczowym elementem w plano-
waniu wariantéw rozbudowy systemu parkingéw przesiadkowych, jed-
nak w polskiej literaturze brakuje wynikéw badaf i analiz dotyczacych
uzytkownikéw tego systemu.

Stowa kluczowe: transport miejski, ,,Parkuj i Jedz”, P+R, parkingi, ba-

dania ankietowe

Wprowadzenie

System Park and Ride wdrazany jest w duzych miastach
ze wzgledu na zatloczenie komunikacyjne w korytarzach
prowadzacych do centrum i zwigzane z tym znaczne pogor-
szenie warunkéw ruchu.

Warunkiem koniecznym efektywnego funkcjonowania
tego systemu jest przede wszystkim duza liczba uzytkowni-
kéw odzwierciedlona wysokim wykorzystaniem dedyko-
wanych dla systemu parkingéw. W zwiazku z tym w mia-
stach, gdzie system ten sprawnie funkcjonuje od dtuzszego
czasu (m.in. w miastach Europy Zachodniej, Stanéw Zjed-
noczonych, Australii, ale takze w miastach azjatyckich)
prowadzone sa badania ankietowe wérdéd uzytkownikéw
parkingéw przesiadkowych. Badania maja na celu przede
wszystkim zrozumienie postrzegania systemu Park and
Ride przez uzytkownika, poprzez wyrdznienie najistotniej-
szych czynnikéw, ktére maja wplyw na zachowania komu-
nikacyjne 0s6b podrézujacych do centrum z obszaréw pery-
feryjnych. Studia tego rodzaju sa szeroko opisywane w lite-
raturze wraz z metodologia przyjeta do badai oraz
wynikami analiz. Przyklady opisuja autorzy m.in. {11, [2],
[3}, {411 {5}. Na podstawie wynikéw takich badan czesto
powstaja réznego rodzaju modele zaleznosci pomiedzy
wskaznikami wykorzystania parkingéw przesiadkowych
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a poszczegblnymi czynnikami, budowane za pomoca me-
tod statystycznych. Wykorzystuje sie je najczesciej w proce-
sie planowania rozbudowy systemu.

Badania prowadzone wsréd uzytkownikéw parkingéw
Park and Ride to najczesciej badania ankietowe, gdzie uzyt-
kownik proszony jest o podanie danych dotyczacych aktualnie
odbywanej podr6zy oraz danych socjodemograficznych. Ma to
na celu wydzielenie grup uzytkownikéw o charakterystycz-
nych cechach (podzial wedlug wieku, plci, wyksztalcenia, wy-
sokosci dochodu itp.) i okreslenie réznic w ich podejsciu do
sposobu odbywania podrdzy. Zadawane pytania dotycza réw-
niez powodu korzystania z parkingéw przesiadkowych w po-
drézach oraz oceny danego parkingu Park and Ride (pod
wzgledem jego lokalizacji, dostepnosci miejsc postojowych,
czestotliwosci odjazdéw srodkéw transportu zbiorowego itp.).

W badaniach przeprowadzonych w Holandii { 1} zastoso-
wano odmienna metode, ktéra polegala na wartosciowaniu
czynnikéw wplywajacych na zachowania komunikacyjne,
dokonywanym przez uzytkownikéw. Ankietowani oceniali
w skali siedmiostopniowej wytypowane do analizy czynniki,
dzieki czemu sformulowano liste 30 atrybutdw, ktdre w okre-
slonym stopniu wplywaja na podejscie uzytkownika do spo-
sobu odbywania podrézy do centrum miasta.

Poza badaniem biezacych zachowan komunikacyjnych
0s6b podrézujacych do centrum miasta pojawiaja sie réw-
niez pytania, ktére maja oceni¢ ich zachowania w sytu-
acjach hipotetycznych, co wykorzystywane jest do przewi-
dywania podzialu zadad przewozowych z uwzglednieniem
podrézy Park and Ride w przyszlosci {311 {5}].

W Polsce system parkingdéw przesiadkowych nie jest
rozpowszechniony, w zwiazku z czym brakuje poligonéw
dla tego typu badad. Rozwijajacy sie system parkingéw
»Parkuj i Jedz” funkcjonuje w Krakowie, gdzie w 2015
roku przeprowadzono badania ankietowe, ktére mialy na
celu uzupelnienie informacji dotyczacych wykorzystania
parkingdw, ale takze okreslenia powodu wykorzystywania
systemu przez uzytkownikéw {6}.

Jedynym w Polsce stosunkowo dobrze rozwinietym sys-
temem parkingéw przesiadkowych jest system ,Parkuj
i Jedz” w Warszawie. Parkingi dzialajace w tym systemie sg
objete systematycznym pomiarem ich wykorzystania {7}.
Wedlug dostepnej literatury brakuje w Polsce wynikéw ba-
dan dotyczacych uzytkownikéw systemu. W 2009 roku
prowadzono szczegSlowe badania parkowania w obrebie
Warszawy i aglomeracji, réwniez na parkingach ,Parkuyj
i Jedz” {81, [91. Ze wzgledu na rozbudowe systemu wyma-
gaja one jednak uaktualnienia.
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W niniejszym artykule przedstawiono wybrane wyniki
badan ankietowych, ktére przeprowadzono na 10 parkin-
gach ,Parkuj i Jedz” w Warszawie. Uzyskane dane bedg
potwierdzeniem i uaktualnieniem zalozed przyjmowanych
do tej pory w kontekscie systemu ,, Parkuj i Jedz”. Beda one
mogly stanowi¢ réwniez podloze informacyjne do analiz
definiujacych warunki, jakim powinny odpowiadaé plano-
wane i projektowane parkingi przesiadkowe w warunkach
polskich.

W zwiazku z pojawiajacymi sie w literaturze ({10}, {11},
[121) opiniami, ze parkingi przesiadkowe nie spelniajg
przypisanych im funkcji (watpliwos¢ w kwestii zmniejsze-
nia natezenia ruchu i niepozadana zmiana zachowan komu-
nikacyjnych), podjeto takze prébe zdefiniowania (na pod-
stawie przeprowadzonych badan ankietowych) niepozada-
nych efektéw funkcjonowania systemu parkingéw
przesiadkowych w warunkach krajowych i sformulowania
wynikajacych z tego wnioskéw.

Badanie ankietowe

Badania zostaly przeprowadzone réwnolegle na 10 wybra-
nych parkingach ,,Parku;j i Jedz” w Warszawie. SzczegSlowa
charakterystyke parkingéw wytypowanych do badania
przedstawiono w tabeli 1.

Wybrane parkingi charakteryzuja sie réznymi parame-
trami technicznymi, mozliwosciami kontynuowania podré-
zy do centrum miasta oraz r6zna popularnoscia wérdd uzyt-
kownikdw.

Badania przeprowadzono w typowym dniu roboczym
(wtorek 20.10.2015 r.) w godzinach porannego szczytu ko-

Tabela 1
Charakterystyka parkingow ,,Parkuj i Jedz”
wybranych do badania ankietowego
Data Liczba Charakterys- | Mozliwosci Srednie
Grupa Parking |powsta- miejsc parkin-| tykatech- | kontynuowa- | napetnienie
nia gowych niczna nia podrozy' | parkingu?
Metro 3-poziomowy, o
L Marymont 2 ke zadaszony BT S
T e 2008 1010 | Apozomowy, | ppy 97,5%
Mtociny zadaszony
Metro 4-poziomowy, o
L Stoktosy e 828 zadaszony L 2B
Metro jednopoziomo- o
1 Ursynow 2009 166 wy, odkryty AM 98,2%
naziemny,
1 {\,"Ve"" 2014 80 | jednopozio- A M 94,2%
awrzyszew
mowy
i R 2008 | g0 | SRodomowy,)  ry 98,2%
Wilanowska zadaszony T ’
naziemny,
2 | Anin SKM 2009 83 jednopozio- A, SKM 67,1%
mowy
p |UEE 2012 345 | O-oZiomowy | gy 48,9%
Niedzwiadek zadaszony
naziemny,
2 | Wawer SKM | 2012 133 jednopozio- A, SKM 98,1%
mowy
3 |Polczyriska | 2007 500 | lednopoziomo- g 22,0%
wy, odkryty

A — autobus, SKM — Szybka Kolej Miejska, T — tramwaj, M — metro
2Srednie napefnienie parkingow (styczen-—sierpien 2015) mierzone o godzinie 13:00, dane wg [7]

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [7]

munikacyjnego (6:00 — 9:00). Pytania zadawano osobom,
ktére po pozostawieniu indywidualnego srodka transportu
(ktérym realizowaly I cze$¢ podrdzy) na wybranym parkin-
gu, oczekiwaly na mozliwos¢ jej kontynuowania srodkiem
transportu zbiorowego. Przeprowadzono 428 ankiet, z cze-
g0, ze wzgledu na niekompletnosé wynikéw, odrzucono 19,
co stanowi okolo 4% uzyskanych danych. Ostatecznej ana-
lizie poddano 409 ankiet.

Ankieta zawierala 9 pytafi, w tym 6 pytari zamknietych
i 3 pytania otwarte. Respondenci byli proszeni o podanie
informacji dotyczacych biezacych podrézy w systemie
»Parkuj i Jedz” (zrédla i celu podrézy, motywacji, sSrodkéw
transportu, ktérymi realizowali podréze do parkingu oraz
ktérymi beda realizowali podréze z parkingu do centrum
miasta), ale takze czesto$ci wykorzystywania danego par-
kingu w podrézach we wskazanej relacji i okresu, od ktére-
go korzystaja z danego parkingu ,,Parkuj i Jedz”. Waznym
pytaniem bylo pytanie o powdd, dla ktérego ankietowani
korzystaja z parkingu w systemie ,,Parku;j i Jedz” oraz o $ro-
dek transportu, ktérym realizowali podréze we wskazanej
relacji przed powstaniem parkingu przesiadkowego.
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Obszar oddziatywania parkingow ,,Parkuj i Jedz” w Warszawie
Ankietowani byli proszeni o okreslenie Zrédla swojej po-
drézy (ulicy, miejscowosci, gminy). Odnotowano ankiety
pochodzace od 0séb z 41 gmin lezacych w wojewddztwie
mazowieckim oraz 4 gmin spoza wojewddztwa mazowiec-
kiego (wojewddztwa: podkarpackie, Swictokrzyskie, lubel-
skie, warmirisko-mazurskie). Dominujaca grupa respon-
dentéw byli mieszkaincy Warszawy (46,6% ankietowa-
nych), zamieszkujacy przede wszystkim Bialoleke (24,7 %),
Wawer (23,7%) i Ursynéw (20,0%). Wsrdd uzytkownikéw
systemu, ktérych zrédlo podrézy zlokalizowane bylo poza
granicami administracyjnymi Warszawy, znaczaca wick-
szo$cia wyrdzniala si¢ grupa ankietowanych rozpoczyna-
jacych podréze w gminie Piaseczno (15,6%), a nastepnie
w gminach: Lomianki (4,6%), Ozaréw Mazowiecki (3,2%)
oraz Pruszkéw (2,9%), Jablonna (2,7%) i Piastéw (2,7%).
Pozostale gminy wymieniano sporadycznie. Obszar oddzia-
tywania parkingéw , Parkuj i Jedz”, ustalony na podstawie
uzyskanych odpowiedzi, przedstawiono na mapie (rysu-
nek 1), gdzie liczbami od 1 do 13 oznaczono nastepuja-
ce gminy: 1 — Warszawa, 2 — Piaseczno, 3 — Lomianki,
4 — Jablonna, 5 — Ozaréw Mazowiecki, 6 — Pruszkéw, 7 —
Piastéw, 8 — Lesznowola, 9 — Legionowo, 10 — Nowy Dwoér
Mazowiecki, 11 — Czosnéw, 12 — Izabelin 1 13 — Stare
Babice. Czarnymi punktami zaznaczono lokalizacje parkin-
géw ,Parkuj i Jedz” objetych badaniem ankietowym.
Dysproporcji w rozmieszczeniu zrédel podrédzy respon-
dentéw nie mozna w tym przypadku wytlumaczyé zréznico-
wang jakoScia powiazan poszczegdlnych gmin z centrum
Warszawy za posrednictwem systemu transportu zbiorowe-
go (wedhug internetowego planera podrézy {15} czas jazdy
z poszczeg6lnych gmin do centrum Warszawy jest poréwny-
walny i nie ma jednoznacznej zalezno$ci pomiedzy liczbg
uzytkownikéw z danej gminy a czasem podrézy $rodkami
transportu zbiorowego lub liczba koniecznych przesiadek).

3
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Charakterystycznym wskaznikiem moze by¢ tutaj zréznico-
wany stopiefi dostepnosci do parkingéw z terytoriéw po-
szczeg6lnych gmin oraz nierdbwnomierne rozmieszczenie par-
kingéw ,,Parkuj i Jedz”, takze tych lezacych poza granicami
Warszawy (w obrebie aglomeracji), bedacych w zarzadzie
spotki Koleje Mazowieckie oraz Warszawskiej Kolei Dojaz-
dowej. Parkingi te zlokalizowane sa w sasiedztwie potudnio-
wo-zachodnich oraz wschodnich granic miasta, co moze
skutkowaé przejeciem przez nie cze$ci uzytkownikéw podro-
zujacych do Warszawy z gmin sasiadujacych (czerwone i gra-
natowe punkty na rysunku 1).

Nalezy takze zwrdci¢ uwage, ze w badaniach pominieto
parkingi ,Parkuj i JedZz Stadion Narodowy” oraz ,Parkuj
i Jedz Aleja Krakowska”, co moze thumaczy¢ niewielka liczbe
uzytkownikéw podrézujacych z gmin sasiadujacych z War-
szawa, szczegblnie od strony potudniowo-zachodniej.

. e b = £ ‘> Z {J’/} ~

2 procentowy udzial s, i &
uzytkownikéw B yrgn i, X -4
P+R: A y 2

1€

47 @ oy

6 m A RIS
50O
25-35 B85 o
1,0-2,0 @ |
<10 @

parkingi P+R (ZTM) @

parkingi P+R (KM) @
parkingi P+R (WKD) @

=y

N T TG
2
i
>

e

il

Lox L BIRET IO

Rys.1. Struktura odpowiedzi na pytanie o zrodto podrozy (podziat wedtug gmin woj. mazo-
wieckiego)
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie [7], [13] i [14]

Wybrane wyniki dotyczace podrézy w systemie ,Parkuj i Jedz”
Wyniki badania wykazaly zdecydowanie najwickszy udzial
pracy jako celu (motywacji) podrézy, wskazywanego przez
respondentéw, niezaleznie od parkingu, na ktérym pro-
wadzono badanie (94,4% odpowiedzi wszystkich ankieto-
wanych). Pozostale wskazania réwniez dotyczyly podrézy
obligatoryjnych, takich jak dojazd na uczelni¢ (2,93%) i do
szkoly (0,7%). Pojawily sie réwniez pojedyncze odpowie-
dzi dotyczace podrézy w sprawach urzedowych, na zakupy
oraz w innych celach. Poniewaz ankietowanie prowadzono
w godzinach porannych, zalozono motywacje w relacjach
dom — praca, dom — szkota, dom — uczelnia, dom — sprawy
urzedowe, dom — zakupy i dom — inne.

Duzy udzial respondentéw realizuje podréze w systemie
»Parkuj i JedZ” codziennie (77,3%) lub 3—4 razy w tygo-
dniu (12,5%). Znacznie mniejsza liczba ankietowanych
o0s6b okreslita wykorzystanie parkingu na 1-2 razy w tygo-
dniu(4,2% wszystkichankietowanych)orazkilkarazy w mie-
sigcu (2,4%) lub rzadziej (1,7%).

7. powyzszych danych wynika, ze na parkingach tego
rodzaju nalezy spodziewal sie stosunkowo szybkiego za-
koficzenia procesu napelniania sie parkingu (szczegdlnie
w przypadkach parkingéw o malej liczbie miejsc parkingo-
wych) oraz niskiego wskaznika rotacji pojazdéw (wyrazonej
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liczba pojazdéw przypadajacych na jedno miejsce parkin-
gowe), co moze skutkowa¢ niska dostepno$cia miejsc par-
kingowych dla kierowcéw chcacych wykorzystaé parking
»Parkuj i Jedz” w podrézy innej niz do pracy/szkoly, rozpo-
czynajacej sie w okresie miedzyszczytowym.

Wsrod wszystkich odpowiedzi respondentéw wyodreb-
niono dwie istotne grupy uzytkownikéw: osoby, ktére ko-
rzystaja z parkingu od niedawna (rozpoczeli korzystanie
z parkingu w 2015 roku) — stanowia one 26,7% ankieto-
wanych (w tym 2,0% to osoby, ktére w dniu ankietowania
pojawily sie na parkingu ,Parkuj i Jedz” po raz pierwszy)
i osoby, ktore korzystaja z danego parkingu od poczatku
jego powstania — te stanowia 22,2% respondentéw (rysu-
nek 2). Obydwie wymienione grupy sa istotne z punktu
widzenia efektywnosci parkingéw ,Parkuj i Jedz”. Osoby,
ktére rozpoczely korzystanie z parkingu przesiadkowego,
swiadcza o tym, ze system wciaz zdobywa zwolennikdw.
Duza liczba 0s6b korzystajacych z parkingéw od momentu
ich powstania oznacza niezmiennie duza atrakcyjnos¢ sys-
temu dla podrézujacych do centrum.

m Korzystam z parkingu od czasu jego powstania
m Korzystam z parkingu od niedawna (2015)
= Nie pamigtam

u Pozostale

1.2%

Rys. 2. Okres wykorzystywania parkingu przez uzytkownikow
Zrodto: opracowanie wiasne

Odpowiedzi na pytanie o $rodek transportu wykorzy-
stywany w pierwszym etapie podrézy uzytkownikéw par-
kingéw wykazaly, ze niemal kazdy z nich dojezdza do par-
kingu samochodem (97,8% wszystkich respondentéw).
Wickszos¢ z uzytkownikéw podrézowala jako kierowca
(samotnie — 92,4%). Jedynie 5,4% ankietowanych podré-
zowalo jako pasazer w pojezdzie wraz z osoba, ktéra réw-
niez korzystala z systemu ,Parkuj i Jedz”. Srednia liczbe
0s6b w pojezdzie oszacowano na 1,13. Tylko 2,2% wszyst-
kich ankietowanych zdeklarowalo, ze do parkingu dojezdza
rowerem. Nie odnotowano odpowiedzi pochodzacych od
os6b korzystajacych z motocykli ani oséb podwozonych
(Kiss and Ride).

W drugim etapie podrdzy uzytkownicy wybieraja spo-
$r6d dostepnych w danej lokalizacji §rodkéw transportu
zbiorowego. Odpowiedzi ankietowanych (rysunek 3) wy-
kazaly znaczna dominacje metra jako $rodka transportu
wykorzystywanego w przypadku parkingéw zlokalizowa-
nych przy stacjach metra (80,8-100% ankietowanych na
parkingach przy stacjach metra), a takze znaczng domina-
cje pociagu jako $rodka transportu wykorzystywanego
w przypadku parkingédw zlokalizowanych przy stacjach ko-
lejowych (okoto 80% ankietowanych na parkingach przy
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stacjach kolejowych). Oznacza to silng przewage tych
dwdéch $rodkéw transportu nad pozostalymi, dostepnymi
w konkretnych lokalizacjach parkingéw ,Parkuj i Jedz”.
W przypadku parkingu P+R Polczyniska, gdzie uzytkow-
nik moze wybraé wylacznie pomiedzy autobusem i tram-
wajem, znaczna wiekszo$¢ ankietowanych (74,4%) wskaza-
fa tramwaj jako Srodek wykorzystywany w podrdzy do cen-
trum.

Analiza $rodkéw transportu wykorzystywanych w po-
drézach do centrum miasta wykazala, ze w II etapie poja-
wily sie réwniez podréze piesze (1,2% wszystkich ankieto-
wanych), odnotowane gléwnie z parkingu P+R Metro
Wawrzyszew. Oznacza to naruszenie gléwnej zasady wyko-
rzystywania parkingu ,Parkuj i Jedz” (dalsza podréz $rod-
kiem transportu zbiorowego). Celem wyréznionych podré-
zy byla gielda handlowa Wolumen, zlokalizowana okoto
300 m od parkingu przesiadkowego.

sa podroze, zaréwno w II etapie (zmiana z samocho-
du na $rodek komunikacji zbiorowej w podrézy z par-
kingu do centrum miasta), ale takze w I etapie (zmia-
na S$rodka komunikacji zbiorowej na samochdd
w podrézy z domu do parkingu).

Niezamierzone efekty funkcjonowania systemu, a w szcze-
gblnosci efekt zwiazany z niekorzystna zmiana zachowan ko-
munikacyjnych na skutek wprowadzenia parkingéw Park and
Ride na trasie podrézy uzytkownikéw potwierdzono badania-
mi, m.in. w Anglii {111, {12} i Holandii {10}. Aby potwier-
dzi¢ ten efekt w warunkach polskich, ankiete w badaniu
prowadzonym w Warszawie rozszerzono o pytanie dotycza-
ce srodka transportu, wykorzystywanego w podrézach na
danej trasie przed wprowadzeniem parkingu w systemie
»Parkuj i Jedz”. Uzyskane dane przedstawiono na wykresie
(rysunek 4).
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Rys. 3. Srodki transportu zbiorowego wykorzystywane w Il etapie podrozy P+R
Zrodto: opracowanie wiasne

Efekty funkcjonowania parkingéw w systemie ,,Parkuj i Jedz”
Oczekiwanym efektem funkcjonowania i gléwnym powo-
dem wdrazania systemu Park and Ride jest ograniczenie
liczby podrézy wykonywanych z obszaréw peryferyjnych
do centrum miasta. Wnioski przedstawiane w literaturze
wskazuja jednak, ze realny skutek funkcjonowania syste-
mu Park and Ride, odzwierciedlony poziomem natezenia
ruchu w korytarzach prowadzacych do centrum miasta,
moze mie¢ oddzwiek pozytywny, ale takze neutralny badz
negatywny. Autor [11}, na podstawie przeprowadzonych
badan, definiuje niepozadane efekty funkcjonowania sys-
temu. Chodzi tutaj przede wszystkim o:

o watpliwo$¢ w kwestii zmniejszenia natezenia ruchu
poprzez wprowadzenie systemu Park and Ride —
liczba podrézy do centrum, ktdra zostala zastapiona
przez podréze realizowane $rodkami transportu
zbiorowego (poprzez system Park and Ride), moze
zosta¢ zréwnowazona podrézami generowanymi na
skutek powstania nowych, korzystniejszych warun-
kéw ruchu oraz nowej mozliwosci, jaka jest dojazd
za posrednictwem systemu Park and Ride (ruch
wzbudzony);

e niepozadana zmiana zachowad komunikacyjnych —
powstanie parkingu Park and Ride moze spowodo-
waé zmiane $rodka transportu, ktérym realizowane

Rys. 4. Zmiana zachowan komunikacyjnych po powstaniu parkingu P+R
Zrodto: opracowanie wiasne

Odpowiedzi wskazuja na niemal poréwnywalng zmiane
zachowan komunikacyjnych w zakresie pozadanym i nie-
pozadanym:

e samochdéd indywidualny na ,Parkuj i JedZ” (zmiana
samochodu na $rodek transportu zbiorowego w II
etapie podrézy) — 36,9%;

e srodek transportu zbiorowego na ,Parkuj i Jedz”
(zmiana $rodka transportu zbiorowego na samochéd
w I etapie podrézy) — 33,5%.

Biorac pod uwage wszystkie sktadowe bilansu nate-
zenia ruchu mierzonego przed i po wprowadzeniu syste-
mu ,Parkuyj i Jedz”, mozna stwierdzié, ze kwestia jego
efektywnosci w kontekscie ograniczenia probleméw za-
tloczenia sieci drogowej miasta zostata podana pod wat-
pliwosé. Jednoznaczne stwierdzenie tego faktu wymaga
jednak dokladnych analiz, ktére potwierdzilyby dodat-
kowo:

o warto$¢ faktycznego spadku natezenia ruchu w kory-
tarzach prowadzacych do centrum miasta — mozliwg
do wykorzystania metodologie dla tego procesu po-
dano w [16], natomiast oszacowany w uproszczony
spos6b wplyw funkcjonowania parkingéw ,Parkuj
i Jedz” na natezenie ruchu na ulicach Warszawy po-
danow {17}
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o wielko$¢ ruchu wzbudzonego — co wymaga przede
wszystkim rozszerzonych badan ankietowych, zar6w-
no wéréd uzytkownikéw parkingéw P+R, jak i kie-
rowcow realizujacych podréze w korytarzach prowa-
dzacych do centrum miasta.

Powody wykorzystywania parkingdéw P+ R przez uzytkownikow
Wsréd pytad zadawanych ankietowanym uzytkownikom
systemu pojawito sie pytanie dotyczace powodu, dla kt6-
rego uzytkownik zadecydowal o wyborze systemu ,,Parkuj
i Jedz” w dojazdach do centrum. Uzyskane wyniki przed-
stawiono na wykresie (rysunek 5).

Odpowiedzi w tej kwestii wydaja sie by¢, poza danymi
dotyczacymi efektywnosci systemu, najistotniejszymi da-
nymi uzyskanymi podczas badania — pozwalajg na ustale-
nie korzysci, jakie odnosza uzytkownicy w konsekwencji
realizowania podrézy w systemie ,Parkuj i Jedz”. Baza in-
formacji tego typu powinna by¢ podstawa do rozbudowy
systemu wedlug scenariusza odnoszacego si¢ do wyznaczo-
nych kryteriéw.

Najwiecej wskazan respondentéw uzyskala odpowiedz
oszczedzam czas (36,0% wszystkich ankietowanych).
Problem z zaparkowaniem pojazdu w centrum zadeklaro-
walo 22,8% uzytkownikéw, natomiast na oszczednosé
kosztéw wskazalo 21,1% ankietowanych.

Na uwage wskazuje fakt, ze oszczednos¢ czasu zadekla-
rowaly zardwno osoby, ktére na podréze w systemie ,,Parkuj
i Jedz” zmienily podréze wlasnym samochodem, ale takze
osoby, ktére wczesniej podréze do centrum wykonywaly
srodkami transportu zbiorowego (rysunek 6). Dodatkowo,
liczba oséb podrézujacych wczesniej transportem zbioro-
wym, wskazujacych oszczedno$¢ czasu jako powdd korzy-
stania z podrézy taczonych, jest wicksza (62% ankietowa-
nych, ktérzy korzystali z transportu zbiorowego wobec
56,3% o0s6b korzystajacych z wlasnego samochodu). Pordw-
nywalny udzial respondentéw z jednej i drugiej grupy de-
klarowal oszczedno$é¢ kosztéw oraz problem z parkowa-
niem w centrum (réznica kolejno 1,1% i 2,8% na rzecz
0s6b podrézujacych wezesniej wlasnym $rodkiem transpor-
tu). Za watpliwe mozna uznaé wskazanie problemu parko-
wania w centrum osob, ktére przed rozpoczeciem podrézy
w systemie ,,Parkuj i Jedz” korzystaly ze srodkéw transpor-
tu zbiorowego. Ich odpowiedzi mozna potraktowaé jako
wskazanie problemu, w zwiazku z ktérym jeszcze przed
powstaniem danego parkingu zrezygnowaly z podrézy sa-
mochodem do Srédmiescia.

Na wykresie (rysunek 7) przedstawiono graficznie roz-
nice w udziale procentowym respondentéw deklarujacych
oszczedno$¢ czasu i kosztéw podrézy, z podzialem na grupy
wedhug $rodka transportu, z ktérego korzystaly przed rozpo-
czeciem realizowania dojazdéw w systemie ,Parkuj i Jedz”
oraz wedtug lokalizacji zrédta podrézy.

Wykres wskazuje, ze system parkingdéw przesiadko-
wych byl réwnie atrakcyjny dla mieszkancéw peryferyj-
nych obszaréw Warszawy, jak i terenéw zlokalizowanych
poza jej granicami administracyjnymi. Wyrdzniajaca sie
warto$cia okazala sie jedynie oszczednos¢ kosztu podrézy
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Rys. 5. Powody wykorzystywania systemu ,Parkuj i JedZ” w podrdzach
Zrodto: opracowanie wasne
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Rys. 6. Powody wykorzystywania systemu ,Parkuj i Jedz” w podrdzach — wedfug grup, ktére
przed powstaniem parkingu korzystaty z réznych $rodkéw transportu
Zrédto: opracowanie wiasne
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Rys. 7. Powody wykorzystywania systemu ,,Parkuj i Jedz” w podrézach — wedtug grup, ktére
przed powstaniem parkingu korzystaty z réznych Srodkow transportu oraz wedtug lokalizacji
Zrodta podrozy

Zrodto: opracowanie wiasne

do centrum Warszawy spoza jej granic dla oséb korzystaja-
cych wczesniej z transportu zbiorowego. Tafisze podroze
w systemie ,,Parkuj i Jedz” zadeklarowalo 38,6% o0s6b po-
drézujacych do centrum $rodkami transportu zbiorowego
spoza Warszawy, podczas gdy te sama odpowiedz wskazalo
tylko 22,8% ankietowanych, ktérzy dojezdzali z obszaréw
zlokalizowanych w granicach miasta.

Wszystkie powyzsze dane wskazuja, ze system parkin-
géw przesiadkowych byl réwnie atrakcyjnym alternatyw-
nym rozwigzaniem realizowania podrézy do centrum
Warszawy dla 0s6b korzystajacych z wlasnego samochodu,
jak i dla 0séb podrézujacych calg trase Srodkiem transportu
zbiorowego, szczegdlnie w kwestii oszczednosci czasu (dla
poréwnania, wsréd oséb ankietowanych na parkingu
»Parkuj i Jedz Czerwone Maki” w Krakowie, oszczednosé
czasu, jako pow6d wykorzystania parkingu przesiadkowe-
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go w podrézy, wskazalo tylko 1,5% ankietowanych {6},
podczas gdy na warszawskim parkingu ,Parkuj i Jedz
Polczyniska”, z ktérego, podobnie jak w Krakowie, do cen-
trum miasta mozna dojechac tylko autobusem lub tramwa-
jem, az 43,2% ankietowanych oséb udzielito takiej odpo-
wiedzi). Oznacza to utrzymanie lub wzrost efektu niepoza-
danej zmiany zachowad komunikacyjnych (Srodek
transportu zbiorowego — podréz P+R).

Pod okre$leniem 7nne respondenci wskazywali niezde-
finiowane w ankiecie powody, ktére takze mialy wplyw
na wykorzystywanie przez nich w podrézach parkingéw
»Parkuj i Jedz”. Najczesciej podawana odpowiedzia do-
datkowa byla wygoda (8,5% wszystkich ankietowanych)
oraz przecigienie i zatloczenie wulic wiodgcych do centrum
(4,0%). Pozostale odpowiedzi wskazywano sporadycznie
0,2% — 1,5%), a byly to m.in. troska o samochid (bez-
pieczny/zadaszony parking) , komfort psychiczny, problem z po-
ruszaniem sig¢ po centrum, niedogodne polgczenie transportem
zbiorowym z celem podrizy lub zatatwianie spraw w poblizu
parkingu.

W ankiecie zabraklo pytania dotyczacego preferencji
uzytkownikéw co do punktéw ustugowych, jakie mogly-
by zostal zlokalizowane w obrebie parkingu, a takze py-
tania o ocen¢ danego parkingu wedlug réznych kryte-
riéw (przyktadowo: dostepnosci parkingu, czestotliwosci
i niezawodnosci potaczen §rodkami transportu zbiorowe-
go itp.).

Podsumowanie
Wyniki badania ankietowego przeprowadzonego w Warsza-
wie wskazuja na duzg popularnosé funkcjonujacych tam
parkingéw w systemie ,Parkuj i Jedz”. Parkingi sa wy-
korzystywane przez mieszkancéw Warszawy oraz sgsiadu-
jacych gmin przede wszystkim w codziennych dojazdach
do pracy. Gléwnym powodem, ktéry decydowat o realizo-
waniu podrézy do centrum w systemie przesiadkowym,
jest czynnik oszczednosci kosztéw uzytkownikéw. Chodzi
w szczegOlnosci o znaczna oszczednosé czasu, ale réwniez
oszczedno$¢ kosztéw podrézy. Na wykorzystanie parkin-
gow przesiadkowych ma réwniez wplyw polityka parkin-
gowa prowadzona w Srédmiesciu (jednym z gléwnych
powodéw wykorzystywania parkingu ,Parkuj i Jedz”
w podrézach jest rowniez brak miejsc parkingowych lub
wysoki koszt parkowania pojazdu w centrum).

Pomimo duzego wykorzystania parkingéw ,Parkuyj
i Jedz” ich efektywno$¢ mierzona spadkiem natezenia ru-
chu na ciagach prowadzacych do centrum miasta zostata
podana pod watpliwosé. Wykazaly to czeSciowo wyniki ba-
dania ankietowego, w ktérym pytanie o srodek transportu
wykorzystywany w podrézach do centrum przed rozpocze-
ciem funkcjonowania parkingu przesiadkowego na danej
trasie dowiodlo zaréwno pozadanej, jak i niepozadane;
zmiany zachowan komunikacyjnych obecnych uzytkowni-
kéw systemu. Jednoznaczne stwierdzenie malego wplywu
systemu parkingéw przesiadkowych na natezenie ruchu
w korytarzach prowadzacych do Srédmiescia wymaga jed-
nak szerszej i dokladniejszej analizy.

Biorac pod uwage powyzsze, stwierdzenie dotyczace
efektywnosci systemu ,Parkuj i Jedz” w Warszawie oraz
wyniki badad dotyczacych powodéw wykorzystywania
parkingéw przesiadkowych w podrézach wydaje sie, ze sys-
tem ,Parkuj i JedZ” nalezy wdrazal gléwnie dla wygody
i korzysci uzytkownika. Nie jest to jednak rozwigzanie pro-
blemu zatloczenia centrum miasta i korytarzy do niego
prowadzacych.

Wyniki badan ankietowych, a w szczegélnosci wyniki
dotyczace powodéw wykorzystywania parkingdéw przesiad-
kowych w podrézach, powinny by¢ baza do planowania i pro-
jektowania przyszlej rozbudowy systemu.
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