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Zmiana postrzegania
Strefy Pfatnego Parkowania w Krakowie

przez uzytkownikow!

Streszczenie: Artykul stanowi podsumowanie wynikéw badar ankie-
towych przeprowadzonych na terenie cze$ci Strefy Platnego Parkowania
(SPP) Krakowa, poza obszarami Scistego centrum. Celem analizy bylo
poznanie opinii uzytkownikéw na temat obecnego sposobu organi-
zacji SPP oraz ich osobistych preferencji i oczekiwad w tym zakresie.
Zadaniem ankietowanych bylo m.in. ustosunkowanie si¢ do zasadnosci
poszerzania SPP, wskazanie najwiekszego beneficjenta wprowadzanych
zmian czy tez zadeklarowanie potencjalnej zmiany zachowad komu-
nikacyjnych wskutek podniesienia stawki oplat za godzine postoju.
Odpowiedzi zbierano w trzech turach ankietowania — tuz po reorga-
nizacji sposobu parkowania (czerwiec 2015) oraz w pdzniejszych okre-
sach funkcjonowania zaimplementowanych zmian (grudzied 2015 oraz
2016). W badaniach uwzgledniono zaréwno opinie kierowcéw beda-
cych mieszkancami analizowanych Podstref, jak i uzytkownikéw rezy-
dujacych poza obszarami objetymi sondazami.

Stowa kluczowe: strefa platnego parkowania, badania parkowania,

parkowanie.

Wprowadzenie

Analiza zachowan oraz preferencji uzytkownikéw systemu
transportowego pozwala ksztaltowaé system zorganizowany
w sposéb zoptymalizowany i nieprzypadkowy. W tym celu
wladze jednostek administracyjnych zlecaja wykonanie opra-
cowan (kompleksowych badad ruchu, studiéw wykonalno-
$ci itp.), ktére powinny nakresla panujaca sytuacje oraz
pozwalaé przewidzie¢ konsekwencje wprowadzenia réznych
scenariuszéw zmian. Jako ze jednym z istotnych elementéw
ksztaltowania tkanki miejskiej jest miedzy innymi realizowa-
na polityka parkingowa ({11, {2}, {31, {4]), rodzi sie potrzeba
analizy zjawisk zwiazanych z parkowaniem.

Brak dlugoterminowych badan zglebiajacych szczegé-
fowo problematyke parkingowa na polskich uzytkowni-
kach powodowal bowiem, iz decyzje dotyczace zmian spo-
sobu organizacji parkowania podejmowano w sposéb uzna-
niowy [5}. W zwiazku z tym nie uwzgledniano mozliwych
konsekwencji wyboréw decydentéw, ktérzy najczesciej nie
dysponowali wystarczajacym przygotowaniem merytorycz-
nym w tematyce parkingowej. Przedstawione w niniejszym
artykule wyniki badan maja na celu ukazanie sposobu po-
strzegania SPP przez jej uzytkownikéw w zaleznosci od
czasu, jaki zdazyl uplynac od jej implementacji.

Poligon badawczy obejmowal w czerwcu i grudniu
2015 roku Stare Debniki (tj. Podstrefe P7) oraz czesé
Grzeg6rzek — Olsze (Podstrefe P6 I). Dodatkowo, podczas
badad w grudniu 2016 roku w obserwacjach uwzgledniono
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takze Podstrefe P8 obejmujaca czesé dzielnicy Krowodrza
w okolicach ulicy Wroctawskiej. Wszystkie trzy tury ankie-
towania zostaly zlecone Politechnice Krakowskiej przez
spotke odpowiedzialng za zarzadzanie oraz obstuge SPP
w Krakowie (Miejska Infrastruktura Sp. z 0.0.) i zaraporto-
wane w trzech oddzielnych opracowaniach ({6}, {71, {81).
Przedmiotem sondazy, poza kwestiami zwiazanymi z funk-
cjonowaniem SPP, byla takze ocena pracy Biura SPP i uzy-
tecznosci parkomatdéw. Za kazdym razem ankietowano
tacznie 600 respondentéw. Podczas dwéch pierwszych tur
400 ankiet przeprowadzono na terenie Starych Debnik,
a pozostate w Grzeg6rzkach. W ostatnim terminie zebrano
natomiast po 200 wypelnionych kwestionariuszy w kaz-
dym z trzech rozpatrywanych obszaréw. Wsréd badanych
byli zaréwno rezydenci poszczegdlnych Podstref, jak i oso-
by nie bedace mieszkadcami. Wyniki dla Podstrefy P8 pu-
blikowane sa jednak wylacznie w celach informacyjnych
i nie podlegaja szczegSltowej analizie, gdyz uzyskane zostaly
wylacznie podczas jednej tury badan. Nie ukazuja zatem
spektrum zmiany postrzegania SPP w czasie.

Zgodnie z decyzja Rady Miasta Krakowa {9} w kazdym
ze wspomnianych obszaréw miasta w 1 czerwca 2015 roku
doszlo do zmian w sposobie organizacji parkowania.
Skorygowano ksztalt Podstrefy P6 1 (w konsekwencji jej
zasieg zostal poszerzony), natomiast w Podstrefach P7 oraz
P8 wprowadzono obowiazek uiszczania oplat za postd;
w dni robocze od poniedziatku do piatku w godzinach mie-
dzy 10:00 a 20:00 — tak, jak ma to miejsce w kazdej z po-
zostalych Podstref. Ksztalt obowigzujacych od czerwca
2015 SPP przedstawia rysunek 1.

Rys. 1.

Mapa obecnie obowiazujacej
SPP w Krakowie

Zrodto: http://mi.krakow.pl/
strefa-platnego-parkowania/
mapa-strefy
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Pierwsza tura przeprowadzonych ankiet miata na celu ob-
serwacje opinii i preferencji uzytkownikéw tuz po wprowa-
dzeniu zmian. Kolejna tura, zrealizowana niecale pét roku
pdzniej, winna $wiadczy¢ o postrzeganiu reorganizacji SPP po
wstepnym oswojeniu sie kierowcéw z nowa sytuacja.
Natomiast ostatni etap przeprowadzanych badaf mial na
celu pokazanie nastawienia uzytkownikéw przyzwyczajonych
do zaimplementowanych zmian, korzystajacych z wprowa-
dzonych rozwigzan w perspektywie dlugoterminowej.

Sposob organizacji Strefy Ptatnego Parkowania

Pierwszy rodzaj pytan ujetych w formularzu ankietowym
dotyczyl opinii na temat celowosci i sposobu organizacji
SPP. Wyniki uzyskane od respondentéw zostaly przeanali-
zowane osobno dla mieszkanicéw poszczegdlnych Podstref
oraz pozostalych uzytkownikéw SPP, ze wzgledu na staty-
stycznie istotne réznice w strukturze odpowiedzi.

Zasadno$¢ wprowadzenia Strefy Platnego Parkowania
Kwestionariusz inicjowalo zagadnienie zasadnosci imple-
mentowania SPP, a pytanie na ten temat bylo sformulowa-
ne nastepujaco: ,Czy uwaza Pan/Pani rozszerzenie Strefy
Platnego Parkowania o ten obszar za...”. Wsréd pieciu
opcji odpowiedzi znajdywaly si¢ te zdecydowane (zaakcen-
towane stowami ,bardzo”/,zupelnie”), jak i mniej pewne
(rozpoczynajace sie od partykuly ,raczej”). Istniala takze
mozliwo$¢ powstrzymania sie od deklaracji. Odpowiedzi
udzielone przez mieszkancéw oraz pozostalych responden-
téw zostaly ujete na dwoch kolejnych rysunkach (odpo-
wiednio rys. 2 oraz rys. 3).

Mieszkancy badanych Podstref byli nastawieni pozy-
tywniej do wprowadzanych zmian — niezaleznie od mo-
mentu, w ktérym przeprowadzany byl sondaz. Przecietnie,
byli prawie dwa razy bardziej przychylni niz pozostali re-
spondenci, a stosunek mieszkanicéw dostrzegajacych po-
trzebe implementacji SPP do zwolennikéw tego rozwiaza-
nia wéréd pozostalych uzytkownikéw wahal si¢ miedzy
1,20 a 2,63. Srednio wynosit w przypadku Starych Debnik
1,80, w Olszy — 1,84. Stosunek ten byl zawsze najmniejszy
w trakcie badan realizowanych po niemal péttora roku od
wdrozenia zmian. Mieszkancy Podstrefy P7 byli za kazdym
razem zdecydowanie lepiej nastawieni do SPP niz zamiesz-
kujacy Podstrefe P6 1. Moze to $wiadczy¢ o wiekszych pro-
blemach parkingowych, jakie mialy miejsce na terenie
Starych De¢bnik przed, ale takze i po wprowadzeniu SPP,
przez co jej skutecznos¢ jest wéréd uzytkownikéw tatwiej
dostrzegana oraz bardziej doceniana. Warto zauwazyd, iz
zarébwno w Debnikach, jak i Olszy, aprobata dla pobierania
oplat za parkowanie byla najnizsza w grudniu 2016.
Zaistniala sytuacja moze by¢ konsekwencja tego, ze wraz
z biegiem czasu uzytkownicy przyzwyczajaja sie do ko-
rzystniejszych warunkéw parkingowych, réwnoczesnie nie
utozsamiajac ich z faktem obowiazywania SPP

Wsrdd pozostalych respondentéw odsetek os6b dostrze-
gajacych zasadno$¢ implementacji SPP byt za kazdym razem
mniejszy niz wérdd mieszkaricow. Ponadto, niezaleznie od
obszaru i momentu przeprowadzania badania, zawsze domi-
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Rys. 2. Ocena zasadnosci wprowadzenia SPP w poszczegdlnych podstrefach wedfug mieszkancow
Zrodto: opracowanie wasne na podstawie [6], [7], [8]
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Rys. 3. Ocena zasadnosci wprowadzenia SPP w poszczegélnych podstrefach wedtug osdb
nie bedacych ich mieszkancami
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie [6], [7], [8]

nowaly osoby niedostrzegajace potrzeby organizacji w danej
Podstrefie SPP. Stosunek liczby przeciwnikéw do zwolenni-
kéw byl zatem zawsze wiekszy od jeden i wynosit od 1,4
(w Starych Debnikach, podczas dwéch pierwszych tur ankie-
towania, gdy pozytywne skutki zmian byly najbardziej za-
uwazalne przez osoby nie bedace mieszkaficami) do 4,4
(w Olszy, tuz po zaimplementowaniu rozwigzania). Przecietnie
stosunek ten wynosit w Starych Debnikach 1,64 oraz w Olszy
3,05. Wskazuje to ponownie na zdecydowanie wicksza
»atrakeyjnos$¢ parkingowa” Podstrefy P7. Mimo ze uzytkow-
nicy sa niezadowoleni z faktu uiszczania oplat za godziny po-
stoju niezaleznie od lokalizacji Podstrefy, to juz same wskaz-
niki (wyrazajace stosunek oséb nie uznajacych zasadnosci
wprowadzenia SPP do ankietowanych bedacych przeciwne-
go zdania) pozwalaja okresli¢, na ile dany obszar jest bardziej
atrakcyjny od innego. Miary te posiadaja zatem potencjat do
wykorzystania, chociazby w celu ustalenia wysokosci zr6zni-
cowanych stawek oplat za godzine postoju.

Gtowny beneficjent wprowadzenia Strefy Ptatnego Parkowania

Kolejne zagadnienie poruszone w ankiecie dotyczylo oséb
i podmiotéw postrzeganych za gléwnych beneficjentéw
wprowadzenia SPP w danym obszarze. Respondenci mo-
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gli wskazal jedng z czterech opcji: mieszkancow strefy,
wszystkich mieszkanicéw, Urzad Miasta Krakowa badz ni-
kogo. Wydzwiek pozytywny mialy zatem dwie pierwsze
z wymienionych mozliwosci, negatywny — dwie ostatnie.
Odpowiedzi na pytanie: , Kto Pana/Pani zdaniem skorzy-
stal na wprowadzeniu Strefy Platnego Parkowania?” zosta-
ly ujete na rysunkach 4 i 5.

Podobnie jak w przypadku pytania omawianego w po-
przednim podrozdziale, odpowiedzi mieszkaficow wyrazaly
posrednio zdecydowanie wickszg tolerancje dla SPP niz
w przypadku pozostalych respondentéw. Zjawisko to mialo
miejsce niezaleznie od lokalizacji i momentu przeprowa-
dzania badania. Wsr6d mieszkancéw Starych Debnik prze-
wazaly zawsze osoby wskazujace na gléwnego beneficjenta
SPP mieszkancow (badanej Podstrefy badz wszystkich).
Uzyskano bowiem dla tych odpowiedzi w sumie w czerwcu
2015 —54%, w grudniu 2015 — 75% oraz w grudniu 2016
—53%. Wyniki te odniesione do rezultatéw dla Olszy (ko-
lejno 24%, 64% 1 28%) po raz kolejny wyraznie pokazuja,
jak duza przewage pod wzgledem atrakcyjnosci parkingo-
wej ma Podstrefa P7 nad Podstrefa P6 I. Przytoczone staty-
styki ukazuja takze zjawisko bardzo podobnej percepcji
nowo wprowadzonej SPP z SPP funkcjonujaca okoto pétto-
ra roku. Najbardziej pozytywny odbiér SPP mial miejsce
w przyblizeniu po pélrocznym okresie jej obowiazywania,
zaréwno w Starych Debnikach, jak i w Olszy.

Odsetek o0séb dostrzegajacych w organizowaniu SPP
przewage pozytywnego aspektu transportowego nad finan-
sowa niekorzyscia wynosit wsréd respondentéw zamieszku-
jacych poza badanym obszarem, w kolejnych turach sonda-
zu, odpowiednio 40%, 37% i 44% w Starych Debnikach,
aw Olszy 21%, 23% 1 25%. W poszczeg6lnych okresach
przeprowadzania ankiet udzialy te nie réznily sie znaczaco
od siebie (w obrebie danej Podstrefy). Osoby nie bedace
rezydentami mialy zatem w tej kwestii bardziej stabilne po-
glady niz mieszkancy poszczegélnych Podstref. Ponadto,
ponownie posrednio wicksza akceptacje dla SPP wykazy-
wali respondenci Podstrefy P7.

Przywracanie ruchu dwukierunkowego kosztem
likwidacji miejsc postojowych

Ostatnie pytanie dotyczace organizacji SPP bylo zwiazane
z gotowoscia uzytkownikéw do poswiecenia czesci miejsc
postojowych w celu przywrécenia ruchu dwukierunkowego
na ulicach, ktére sa obecnie jednokierunkowe. Respondenci
mieli zatem dokona¢ wyboru — czy wola wiekszy komfort
w znalezieniu miejsca postojowego, czy tez swobodniej po-
ruszaé sie po kwartalach ulic. Strukture odpowiedzi uzyt-
kownikéw na pytanie: ,Czy bylby Pan/Pani za przywrdce-
niem ruchu dwukierunkowego na ulicach jednokierunko-
wych w tym obszarze, kosztem likwidacji miejsc postojo-
wych?” przedstawiaja rysunki 6 oraz 7.

Rys. 7.

Ocena zasadno$ci przywrdcenia ruchu dwukierunkowego kosztem likwidacji miejsc posto-
jowych w poszczegdlnych Podstrefach wedtug oséb nie bedacych ich mieszkancami
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie [6], [7], [8]
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Rys. 4. Wskazanie gtownego beneficjenta wprowadzenia SPP w poszczegdlnych Podstrefach
wedfug mieszkancow
Irédto: opracowanie wiasne na podstawie [6], [71, [8]
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Rys. 6. Ocena zasadnosci przywrdcenia ruchu dwukierunkowego kosztem likwidacji miejsc
postojowych w poszczegdlnych Podstrefach wedtug mieszkancow
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [6], [7], [8]
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Ankietowani niemal zawsze preferowali ulatwienia zwia-
zane z parkowaniem. Przecietnie odsetek 0s6b przedkladaja-
cych komfort w znalezieniu miejsca postojowego wynosil
wsrod mieszkancow Starych Debnik az 70%, natomiast
w Olszy 50%. W toku kolejnych tur badania za kazdym ra-
zem procent ten byl wyzszy w Podstrefie P7 niz P6 I, co po raz
kolejny wskazuje na wyzszg atrakcyjnos¢ parkingowa Debnik.

Pozostali respondenci takze preferowali dostep do wigk-
szej liczby miejsc postojowych. Osoby niebedace mieszkari-
cami poszczeg6lnych Podstref byly jednak w nieco mniej-
szym stopniu przekonane do takiego rozwiazania niz rezy-
denci. W ciagu wszystkich tur ankietowania udalo si¢
bowiem uzyskaé srednio wynik 61% w Starych Debnikach
oraz 45% na terenie Olszy. Dla obu Podstref przecietny
wynik byl zatem o okolo 12% nizszy w poréwnaniu do sta-
tystyk uzyskanych dla mieszkafcéw. Wyraznie wigkszy byt
natomiast odsetek os6b nie bedacych w stanie si¢ jedno-
znacznie okreslié, co moglo wynikaé¢ przede wszystkim
z ograniczonej znajomosci sposobu organizacji ruchu oraz
probleméw parkingowych danych Podstref.

Opfaty za korzystanie ze Stref Ptatnego Parkowania

Drugi rodzaj pytan ujetych w formularzu ankietowym
dotyczyl opinii na temat polityki cenowej, jaka powinna
obowigzywal w SPP. Ze wzgledu na charakter zagadnienia,
pytania byly kierowane wylacznie do 0s6b nie zamieszkuja-
cych badana Podstrefe. Mieszkancy traktowani sa bowiem
na preferencyjnych warunkach (uiszczaja jedynie miesi¢cz-
ng oplate abonamentowa w wysokosci 10PLN), natomiast
pozostali uzytkownicy zobligowani sa do poniesienia za
kazdg godzine parkowania kosztu pomiedzy 3,00 a 4,10
PLN (w zaleznosci od dlugosci postoju w SPP).

Zmiana zachowan kierowcow po podniesieniu optat
Pierwsze z zagadnief dotyczacych polityki cenowej SPP
mialo na celu identyfikacje potencjalnej modyfikacji zacho-
wan komunikacyjnych w wyniku podniesienia stawki oplat
do SPLN za godzine postoju. Pytanie stanowilo zagadnie-
nie czysto hipotetyczne, gdyz stosowane obecnie stawki sg
w Swietle polskiego prawa stawkami maksymalnymi {10}].
Wsréd mozliwych odpowiedzi znalazta sie deklaracja: dal-
szego parkowania w strefie, parkowania poza nia, zmiany
srodka transportu na tramwaj/autobus, zmiany S$rodka
transportu na rower. Z punktu widzenia funkcjonowania
systemu transportowego miasta dwie pierwsze opcje sta-
nowily zatem o niekorzystnej zmianie zachowari komuni-
kacyjnych, dwie kolejne — o pozytywnych. Ponadto istniata
takze mozliwo$¢ wstrzymania si¢ od glosu. Odpowiedzi na
pytanie: ,,Gdyby oplata za parkowanie wzrosta do 5 ztotych
za godzine czy Pan/Pani?” zostaly ujete na rysunku 8.
Respondenci w Starych Debnikach byli niechetni do
zmiany $rodka transportu na inny niz samochéd osobowy
(Srednio okolo 63%), podobnie jak odwiedzajacy Olsze
(70%). Warto jednak zwréci¢ uwage, ze wsrdéd pozostalych
badanych niezdecydowani stanowili zazwyczaj kilkanascie do
maksymalnie nawet dwudziestu procent. Tak duzy odsetek
o0s6b niezdecydowanych swiadczy o istnieniu realnego poten-

20

gjalu do ksztaltowania zmiany zachowani komunikacyjnych
uzytkownikéw.

Przecietnie w Podstrefie P7 17% respondentéw deklaro-
walo zmiane¢ Srodka przemieszczania na tramwaj/autobus,
w Olszy takich os6b bylo okolo 10%. W przeliczeniu osoby
odwiedzajace Stare Debniki byly zatem ponad péltora razu
bardziej sklonne do przesiadki na komunikacje zbiorowa.
Wskaznik ten mozna wiec zaproponowal jako posrednig
miare Swiadczaca o wzglednym sposobie postrzegania przez
kierowcéw poziomu obstugi danego obszaru komunikacjg
zbiorowa.
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Rys. 8. Deklaracja zachowania kierowcow po podniesieniu optaty za godzine postoju do
5 PLN w poszczegélnych Podstrefach wedtug 0sdb nie bedacych ich mieszkancami
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie [6], [7], [8]

Zasadno$¢ stosowania obnizonych stawek w stosunku
do mieszkancéw badanych Podstref

Kolejne zagadnienie w badaniu stanowila kwestia stosowania
preferencyjnych stawek oplat przez mieszkadcéw poszcze-
g6lnych podstref. W przypadku pytania: ,,Czy Pana/Pani
zdaniem osoby mieszkajgce w SPP powinny ponosi¢ takie
same oplaty jak inni mieszkancy Krakowa?” respondenci od-
powiadali najbardziej zgodnie w skali calego badania (patrz
rys. 9). Ankietowani byli wyraznie przeciwni rozwiazaniu po-
legajacemu na zréwnaniu stawek oplat dla wszystkich uzyt-
kownikéw SPP — przecietnie az w 80% (w poszczegblnych
turach glosowania odsetek ten wahat si¢c od 72% do nawet
93%). Zazwyczaj przewazaly osoby, ktére byly nastawione
zdecydowanie przeciw ($rednio niemal 60%).

90

80 77

70
70 &7

60
60 57

49
50

39
40
20

36
| |
PE}
\ | 17
1 u 1l "
0 7 7 78 78 | 8
B 3 3 ' 4 4 Ii 3 I4
- | !

o HREEN B8 HERE HEES N un - Amlil_

cze-15 gru-15 gru-16 cze-15 gru-15 gru-16 gru-16

30 26 25
B

P7 Pél P8

M zdecydowanie tak  Wraczejtak M raczej nie zdecydowanie nie M nie wiem, trudno powiedzie¢

Rys. 9. Ocena zasadnosci stosowania zwyklych stawek optat w stosunku do mieszkancow po-
szczegblnych Podstref wedtug osob nie bedacych ich mieszkancami
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [6], [7], [8]
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Zasadno$¢ stosowania wyzszych stawek optat w obsza-
rach $cistego centrum miasta

Ostatnie pytanie dotyczace polityki cenowej SPP zostalo
zadane wylacznie w trzeciej turze badania i bylo sformu-
fowane w nastepujacy sposéb: ,Czy Pana/Pani zdaniem
oplata za parkowanie blizej centrum powinna byé wyzsza
niz w obszarach oddalonych od centrum?”. Pomimo tego,
ze odpowiedzi (zamieszczone na rys. 10.) nie pozwalaja na
obserwacje zmiany postrzegania omawianej kwestii w cza-
sie, to zostaly one wziete pod uwage w niniejszej analizie ze
wzgledu na ogélny charakter omawianego zagadnienia —
nie dotyczylo ono bowiem konkretnie poszczegdlnych pod-
stref, tylko funkcjonowania SPP jako calo$ci w odniesieniu
do historycznego centrum miasta.

Respondenci mieli podzielone zdanie na rozpatrywany
temat i globalnie nie potrafili jednoznacznie wskazaé, czy
stawki optlat blizej centrum powinny sie réznié od tych sto-
sowanych w pozostalych Podstrefach. Najprawdopodobniej
wynika to jednak z samego sposobu, w jaki pytanie zostalo
zadane. Ankietowani mogli si¢ bowiem obawia¢, iz fakt ak-
ceptacji dla wyzszych stawek w centrum miasta spowoduje
prawdopodobnie ich podniesienie, przy jednoczesnym
utrzymaniu obecnego poziomu cen w pozostalych obsza-
rach SPP. W zwiazku z czym w badanych Podstrefach pta-
ciliby tyle samo co obecnie, a dodatkowo — w centrum wigce;.
Przewidywalnie najbardziej miarodajne odpowiedzi udalo-
by sie zatem uzyska¢ na nieco przeredagowane pytanie,
w ktérym uzyto by sformulowania ,,oplata za parkowanie
blizej centrum powinna by¢ zréznicowana w stosun-
ku do optat w obszarach oddalonych od centrum”.
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Rys. 10. Ocena zasadnosci stosowania podwyzszonych stawek opfat w obszarach $cistego
centrum wedtug osob nie bedacych mieszkancami poszczegdlnych Podstref
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [8]

Podsumowanie

Badania ankietowe wykonane w trzech turach na przestrzeni
niemal péltora roku pozwolily ustali¢, ze sposéb w jaki uzyt-
kownicy postrzegaja SPP jest zmienny w czasie. Podobnie
jak istotny jest moment, w ktérym przeprowadzane byly
badania kwestionariuszowe, wazny jest takze obszar podle-
gajacy analizie. Na podstawie poréwnan opinii oséb korzy-
stajacych z SPP w Starych Debnikach i w Olszy udalo sie
dostrzec wyrazne réznice $wiadczace o tym, jak atrakcyjnie
pod wzgledem parkingowym postrzegany jest dany obszar.
Odmiennie prezentowaly si¢ takze wyniki uzyskiwane na
probie mieszkaficow oraz wsrdd pozostalych respondentéw.

Na podstawie wynikéw ankiet mozna wysnué wniosek,
iz respondenci, w tym zwlaszcza osoby nie bedace miesz-
kaficami, najczesciej nie dostrzegaly transportowego kon-
tekstu wprowadzania oplat za parkowanie. Takie rezultaty
sa zgodne z wynikami uzyskanymi dotychczas w Polsce
przez innych badaczy (np. w {11}). Osoby badane nie iden-
tyfikowaly ponoszonego kosztu z fundamentalnymi zasa-
dami funkcjonowania rynku.

Przedstawione w artykule badania pokazaly, ze opinie
uzytkownikéw moga byé miarodajne, gdyz w sposéb kon-
sekwentny odzwierciedlaly ocene postrzegania Podstref
wzgledem siebie. W zwiazku z tym jest wskazane, by
w procesie planowania SPP bra¢ posrednio pod uwage tak-
ze zdanie kierowcoéw. Moze by¢ ono szczegdlnie wartoscio-
we w przypadku ustalania zréznicowania wysokosci godzi-
nowych stawek oplat za parkowanie, gdzie zamiast poda-
wania bezwzglednych kwot, poréwnywano by atrakcyjnosé
parkingowa poszczeg6lnych obszaréw wzgledem siebie.
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