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DZIALANIA MAJACE KSZTALTOWAC PRZESTRZEN
MIASTA POZNANIA W ODNIESIENIU DO MIEJSC
PARKINGOWYCH I WPLYW NA ZACHOWANIA
KOMUNIKACYJNE ICH UZYTKOWNIKOW

Poznan jako wazny os$rodek miejski jest atrakcyjny dla nowych mieszkancoéw, oferujac
mozliwo$ci nauki, rozwoju i znalezienia satysfakcjonujacej pracy. Jednak znaczaca liczba
przyjezdzajacych oséb wybiera obrzeza miasta lub s3siednie gminy jako miejsce zamiesz-
kania, realizujagc marzenie o domu z whasnym ogrodem. Komfort posiadania domu za
miastem wigze si¢ jednak z koniecznoscig pokonywania dluzszych dystanséw do szkoty
czy pracy, poswigcajac przy tym spora ilos¢ czasu i energii. Dobowe ruchy migracyjne
pomiedzy miastem a gminami sasiadujagcymi przy znaczacym udziale indywidualnego
transportu samochodowego powoduja duze zatloczenie i ograniczenie dostgpnosci stano-
wisk postojowych. Celem artykutu jest ocena skuteczno$ci polityki parkingowej miasta
oraz dokumentéw programowych, ustalajacych kierunki rozwoju czy ewolucji miasta
w odniesieniu do miejsc parkingowych. W tresci wskazano powody zatloczenia Poznania,
scharakteryzowano podstawowe dzialania, ktére majg na celu uwolnienie obleganych
miejsc postojowych w centrum, oraz dokonano analizy badania ankictowego uzytkowni-
kéw samochodow osobowych korzystajacych z przestrzeni miejskiej, ktore ma na celu
wskazanie czy zatozenia programowe ksztaltuja zachowania komunikacyjne kierowcow.

Stowa kluczowe: migjsca parkingowe, polityka mobilno$ci, zachowania komuni-
kacyjne

* Shuchacz studiow podyplomowych ,,planowanie przestrzenne — skala miasta i regionu”
prowadzonych na Wydziale Architektury Politechniki Poznanskiej w roku akademickim
2022/2023.
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1. WSTEP - PRZEDSTAWIENIE PROBLEMU BADAWCZEGO

Zagadnienie dotyczace zatloczenia miasta i problemow ze znalezieniem wol-
nych miejsc parkingowych jest powszechnym zjawiskiem, do ktoérego zdazylismy
si¢ juz przyzwyczai¢. Pelne samochoddéw ulice w godzinach porannych i w czasie
powrotow z pracy wpisaly si¢ na state w krajobraz Poznania oraz sgsiednich gmin.
Kazdemu zalezy na jak najszybszym dotarciu do celu podrézy bez zbgdnego trace-
nia czasu w korkach lub na poszukiwaniu wolnego miejsca parkingowego. Powsta-
je pytanie, czy poprawa stanu poruszania si¢ po miescie to tylko problem wtodarzy
miasta i sgsiednich gmin? Nalezy by¢ ostroznym w zbyt pochopnym wycigganiu
wnioskow 1 osadzaniu stanu, w ktorym si¢ znajdujemy. Podejmowane przez
mieszkancéw decyzje dotyczace wyboru $rodka transportu maja réwniez wazny
wplyw na stan miasta i bez checi zmiany codziennych nawykow nawet najlepsza
przyjeta polityka w dziedzinie transportu na terenie miasta i aglomeracji nie przy-
niesie oczekiwanych skutkow.

1.1. Czynniki wplywajace na zwigkszony ruch samochodowy
i liczbe zajetych miejsc postojowych w mieScie

1.1.1. Dynamika przyrostu samochodéw

Analizujac problem ruchu samochodowego i powodowanego przez niego zatlo-
czenia miasta, nalezy w pierwszej kolejnosci wskaza¢ na pewng tendencje, ktora ma
miejsce w kraju. Liczba pojazdow samochodowych na przestrzeni ostatnich 10 lat
w Polsce ulegla znaczacej zmianie. W 2012 r. liczba pojazdéw osobowych przypada-
jacych na 1000 mieszkancow wynosita 492, co sytuowato kraj na 13. miejscu wsrod
ponad 30 panstw europejskich bedacych przedmiotem analiz Eurostatu [Eurostat
2023]. Liczba aut ksztattowala si¢ wowczas na poziomie Sredniego wskaznika. Ko-
lejne lata przynosity konsekwentny coroczny przyrost liczby pojazdéw, ktory w 2021
r. osiaggnat dla Polski az 687 pojazdow na 1000 mieszkancow. Tym samym Polska
znalazla si¢ w czotdwce panstw europejskich, zajmujac trzecie miejsce. Przed Polska
znalazly si¢ tylko Liechtenstein i Islandia z liczbg odpowiednio 777 1 768 sztuk.

Bardzo istotny jest natomiast fakt dynamiki przyrostu pojazdow. Kraje takie jak
Niemcy, Francja, Hiszpania, Belgia, Holandia, Austria, Szwajcaria i Szwecja pomi-
mo wcigz duzej liczby pojazdow charakteryzujg si¢ obecnie najmniejsza dynamika
przyrostu. Zdecydowanie wigksza dynamike odnotowano w Czechach, Rumunii,
Chorwacji, Portugalii i na Stowacji. Natomiast wsrod trojki panstw o najwigkszej
dynamice przyrostu samochodoéw znajdujg si¢ Estonia, Rumunia i Polska z liczba
odpowiednio 164, 176 i az 195 w przypadku Polski. Ta dynamika znajduje swoje
odzwierciedlenie na ulicach miast.
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Rys. 1. Liczba samochoddw przypadajacych na 1000 mieszkancow w 2012 1 2021 r.
[opracowanie wilasne na podstawie danych Eurostat 2023]
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Rys. 2. Dynamika przyrostu liczby samochodéw na 1000 mieszkancow w latach 2012-2021
[opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostat 2023]

Wazne z punktu widzenia tematu pracy jest rOwniez przedstawienie dynamiki
przyrostu aut w analizowanym obszarze, czyli w Poznaniu i w aglomeracji. Analiza
wezesniejszych danych wykazata, ze wzrost liczby samochodéw osobowych w Polsce
wyniost ok. 38%. Zestawiajac ten wskaznik z obszarem analizowanym, zauwaza si¢
wyrazng roznic¢ pomiedzy Poznaniem a powiatem poznanskim. Postugujac si¢ da-
nymi pozyskanymi z Banku Danych Lokalnych Gléwnego Urzedu Statystycznego za
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lata 2012-2021, zauwazono, ze podczas gdy liczba samochodow osobowych w sa-
mym Poznaniu wzrastata ze $rednig jak dla calego kraju, to wzrost dla powiatu po-
znanskiego wyniost ponad 50%.

1.1.2. Wzrost zaludnienia w aglomeracji

Niewatpliwa przyczyna wzrostu liczby samochodow jest wzrost liczby ludnosci.
Korzystajagc ponownie z danych GUS! i porownujgc ten sam przedzial czasowy,
tj. lata 2012-2021, liczba ludnosci w Poznaniu spadta o ok. 5000, co daje ok 1% mniej
w porownaniu do 2012 r. za to gminy powiatu poznanskiego odnotowaly gwaltowny
wzrost liczby ludnosci siggajacy ponad 26%. W 2021 r. liczba ludno$ci w powiecie
poznanskim osiaggneta ok. 436,5 tys. osob, zatem zwigkszyla si¢ o ok. 91 tys.
w poréwnaniu do 2012 r. Dynamike wzrostu liczby ludnosci przedstawia rys. 3.
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Rys. 3. Zmiany liczby mieszkancéw w Poznaniu i powiecie poznanskim w latach 2012-2021
[opracowanie wlasne na podstawie danych GUS BDL 2023]

1.1.3. Migracje w aglomeracji

Poznan jako duzy osrodek miejski koncentruje wiele osrodkow naukowych,
szkot ponadpodstawowych i zaktadow pracy. Mieszkancy miasta oraz sgsiednich
gmin w celu dostania si¢ do szkoty czy pracy generujg spory ruch. Bioragc pod
uwage same dojazdy do pracy, zauwazalne sg duze roznice: podczas gdy do Poznania
przyjezdzato do pracy ok. 85 000 osob dziennie (dane na rok 2016), to z samego
miasta wyjezdzato nieco ponad 27 000 osob dziennie. Pod wzgledem liczba 0sob
przyjezdzajacych do Poznania do pracy miasto znalazto si¢ na trzecim miejscu za
Warszawg i Katowicami [Bul 2019]. Waznym aspektem jest rowniez wykorzysta-

1 Bank Danych Lokalnych GUS (https://bdl.stat.gov.pl/bdl/dane/podgrup/temat).



Dziatania majace ksztattowac przestrzen Poznania... 113

nie samochodu jako $rodka transportu w dojazdach do pracy, ktérego udziat dla
mieszkancéw Poznania wynosit ok. 25,5% dostepnych srodkow transportu, a dla
mieszkancéw powiatu poznanskiego ok. 56,5% [Bul 2013]. Taka struktura generu-
je nie tylko wzmozony ruch szczegdlnie w czasie porannego i popotudniowego
szczytu komunikacyjnego, ale rowniez wptywa znaczaco na zajetosc¢ i dostepnosé
miejsc postojowych w miescie, bowiem nie zawsze pracodawca jest w stanie za-
pewni¢ swoim pracownikom miejsce postojowe w szczegolnoSci w centrum mia-
sta, ktore podczas jego powstawania w zadnym aspekcie nie bylo projektowa-
ne/przygotowane na ruch samochodowy o obecnym natezeniu.

1.2. Dzialania majace oddzialywaé na ruch samochodowy

Biorac pod uwage wczesniej opisywane wspotzaleznosci Miasta Poznania, jak
rowniez sasiadujacych obszarow, zasadne bedzie rozpoczecie przegladu gtdéwnych
dziatan od poziomu catego terenu Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Poznania,
przechodzac dalej do dziatan realizowanych na poziomie Miasta Poznania.

1.2.1. Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Miejskiego Obszaru
Funkcjonalnego Poznania na lata 2016-2025

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (PZMM), z ang. Sustainable Urban
Mobility Plan (SUMP), to plan stworzony celem zaspokojenia potrzeb mobilnosci
ludzi oraz gospodarki w miastach i ich otoczeniu, dla poprawy jakosci zycia. Plan
ten stanowi strategi¢ dtugoterminowa, nastawiang na zapewnienie dobrego dostepu do
celow podrézy i ustug, zawierajaca réwniez plan wdrozenia. Plan Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej obejmuje ideg zintegrowanego podejscia; promuje zbilansowa-
ny rozwdj wszystkich istotnych §rodkow transportu, zachecajac jednoczes$nie do pod-
jecia dziatan na rzecz osiggniecia zmiany w kierunku bardziej zrownowazonych
srodkow transportu. Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Miejskiego
Obszaru Funkcjonalnego Poznania na lata 2016-2025 zostal przyjety na mocy
Uchwaty nr 14/2016 Rady Metropolii Poznan z dnia 16 grudnia 2016 r. W odnie-
sieniu do transportu indywidualnego zmotoryzowanego oraz polityki parkingowej
gléwnym problemem jest wykorzystanie samochodow jako dominujacego $rodka
transportu wsréd mieszkancoOw obszaru metropolitalnego. W dokumencie wskazuje
si¢ na bardzo duzy wskaznik motoryzacji wyrazany w liczbie samochodéw przy-
padajacych na 1000 mieszkancow i powstajace w wyniku tego zjawisko kongestii
na drogach, czyli zwigkszenia natezenia ruchu srodkéw transportu od przepusto-
wosci wykorzystywanej przez nie infrastruktury. Analizy i wnioski odnoszg sie do
catego obszaru metropolitalnego oraz do samego miasta. Jako cel stawia si¢ ogra-
niczenie ruchu samochodowego w mieScie poprzez jednoczesne uatrakcyjnienie
srodkéw komunikacji zbiorowej 1 wprowadzenie dzialan ograniczajacych mozli-


https://pl.wikipedia.org/wiki/%C5%9Arodek_transportu
https://pl.wikipedia.org/wiki/Infrastruktura_transportowa
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wos¢ wjazdu oraz parkowania w miescie. Biorgc pod uwage okres, dla ktdrego spo-
rzadzono dokument, mozna juz zauwazy¢ pozytywne dziatania, chodzi o zwigkszenie
atrakcyjnosci transportu kolejowego. Wymiana taboru na nowocze$niejszy, w tym
m.in. pojazdy dwutrakcyjne (hybrydowe mogace poruszaé si¢ zarowno w trakcji
elektrycznej na liniach zelektryfikowanych, jak i spalinowej na liniach niezelektry-
fikowanych), zwigkszenie czgstotliwosci kurséw oraz budowa parkingéw typu
park&ride w obrebie zintegrowanych weztow przesiadkowych?, zacheca cze$é osob
do pozostawienia samochodu na takim parkingu i skorzystanie z oferty np. prze-
woznika kolejowego, tym bardziej ze dworzec kolejowy znajduje si¢ w centrum
miasta, skad pasazerowie maja wiele mozliwosci kontynuowania podrézy z wyko-
rzystaniem tramwaju, autobusu lub po prostu pieszo.

1.2.2. Polityka Mobilnos$ci Transportowej Miasta Poznania

Polityka zostata przyjeta w 2021 r., zastepujac obowigzujaca do tej pory Polityke
Transportowg Miasta Poznania z 1999 r. Juz w zagadnieniach wstgpnych wskazuje
si¢ na potrzebe odcigzenia zatloczonych ulic. W odniesieniu do analizowanego
zagadnienia przyjeta polityka zaktada wyprowadzenie ruchu samochodowego z tere-
néw o dobrej dostepnosci komunikacyjnej oraz tam, gdzie jest to podyktowane
wzgledami ekonomicznymi, funkcjonalnymi, bezpieczenstwa i interesem spotecz-
nym na rzecz wspierania ruchu pieszego, rowerowego oraz zwigkszania efektyw-
nosci publicznego transportu zbiorowego. Waznym elementem jest odcigzenie
centrum miasta, ktére zgodnie z zatozeniami ma by¢ dostgpne dla ruchu samocho-
dowego ale ograniczone, nacisk ktadzie si¢ na rozbudowe infrastruktury pojazdow
wspotdzielonych w tym pojazdow niskoemisyjnych, wspieranie udziatu pojazdow
zasilanych ze zrodet alternatywnych z wykorzystaniem zrodet odnawialnych jak
réwniez organizacja systemu parkowania (w tym zwigkszenie zasiegu strefy platnego
parkowania) z jednoczesnymi dziataniami polegajacymi na przywrdoceniu przestrzeni
publicznej zajetej przez stanowiska postojowe. Warto tu zauwazy¢, ze samochody
W przestrzeni publicznej, zardwno te zaparkowane nieprzepisowo, jak i zaparkowane
na stanowiskach wydzielonych z przestrzeni chodnikéw, znaczaco ograniczyly moz-
liwo$¢ swobodnego poruszania si¢ po chodnikach. Wskutek wykorzystywania kazdej
wolnej powierzchni chodnika na postdj pojazdow doszto do zagrabienia przestrzeni
dla pieszych, jak réwniez 0s6b przemieszczajacych si¢ z dzie¢mi w wdzkach lub
0s0b 0 ograniczonej zdolno$ci poruszania si¢, np. na wozkach inwalidzkich. Do-
chodzito do wykluczenia drobnej zieleni miejskiej, ktéra obecnie sukcesywnie sie
odtwarza. Ograniczenia zatloczenia centrum miasta upatruje si¢ W przerzuceniu
ruchu, w tym tranzytowego, na ramy komunikacyjne, ktore sag w czgsci zrealizo-

2 Wedtug danych Stowarzyszenia Metropolia Poznan na terenie Miejskiego Obszaru
Funkcjonalnego Miasta Poznania do 31.03.2023 r. powstaly 53 wezly przesiadkowe, w ra-
mach ktorych wybudowano parkingi na 3920 miejsc postojowych.
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wane. Istotnym elementem jest zatrzymanie jak najwickszej liczby pojazdow na
obrzezach miasta, umozliwiajac pozostawienie ich na parkingach buforowych czy
innych weztach przesiadkowych zachecajac pasazerow do korzystania ze $rodkow
komunikacji miejskiej. Wskazuje si¢ na potrzebe wprowadzania standardow i nor-
matywow parkingowych, konieczno$¢ lokalizowania stanowisk postojowych w obre-
bie dziatek inwestoréw bez zajmowania powierzchni publicznych. Te zatozenia po-
winny mie¢ natomiast bezposrednie przelozenie na polityke przestrzenng w szcze-
golnosci zapisy miejscowych planow zagospodarowania przestrzennego. Stuszne
wydaja si¢ rowniez dziatania o charakterze edukacyjnym, np. wsrod dzieci i mto-
dziezy, ale efektow upatruje si¢ takze w popularyzacji transportu publicznego
wsrod osob przyjezdzajacych do miasta.

1.2.3. Standardy parkingowe

Zatozenia dotyczace ustalenia normatywow parkingowych znalazty swoje od-
zwierciedlenie w zarzadzeniu Prezydenta Miasta Poznania w sprawie wykorzysta-
nia rekomendowanych przez Wydziat Urbanistyki i Architektury oraz Miejska
Pracownie Urbanistyczng propozycji standardow wskaznikéw parkingowych®,
Zarzadzenie ma na celu ujednolicenie zapisow w projektach dokumentow plani-
stycznych i decyzjach administracyjnych wydawanych przez wydzialy i jednostki
organizacyjne UMP dla obszaru miasta Poznania. Uregulowania te odnoszg si¢ do
nowo opracowywanych dokumentéw planistycznych oraz utrwalaja zatozenie wy-
nikajace z Polityki Mobilnoséci odnosénie do realizowania stanowisk postojowych
w obrgbie terenu inwestycji. Warto zauwazy¢, iz dopuszczono odstgpstwa od przy-
jetych zasad, ktore mogg byc¢ spelnione poprzez przyjecie indywidualnych wskaznikoéw
po przeprowadzeniu i zaakceptowaniu dodatkowych analiz w przedmiotowym zakre-
sie. Wskazniki miejsc postojowych ustalone zostaty dla 24 grup obiektow budowla-
nych, w ramach ktérych dokonano podziatu ze wzgledu na lokalizacjg, wyrdzniajgc
teren funkcjonalny $rodmiescia, teren poza funkcjonalnym $rodmiesciem dla
obiektéw z dogodnym dostepem do transportu zbiorowego oraz dla obszaréw poza
funkcjonalnym $rédmiesciem.

8 Zarzadzenie nr 375/2019/P Prezydenta Miasta Poznania z dnia 17 kwietnia 2019 r.
w sprawie wykorzystania rekomendowanych przez Wydziat Urbanistyki i Architektury oraz
Miejska Pracownig¢ Urbanistyczna propozycji standardow wskaznikow parkingowych (wraz ze
zmianami wprowadzonymi zarzadzeniem Prezydenta Miasta Poznania nr 551/2021/P z dnia
30 czerwca 2021, zarzadzeniem Prezydenta Miasta Poznania nr 97/2023/P z dnia 7 lutego
2023 oraz zarzadzeniem Prezydenta Miasta Poznania nr 123/2023/P z dnia 21 lutego 2023 r.
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1.2.4. Strefa platnego parkowania

Strefa ptatnego parkowania jest instrumentem bezposrednio przektadajacym si¢
na ograniczenie obtozenia stanowisk postojowych i ktorego mozliwos¢ zastosowania
wynika wprost z regulacji ustawowych. Stanowig o tym art. 13 i art. 13b Ustawy z dnia
21 marca 1985 r. o drogach publicznych (tj. Dz. U. z 2022 r. poz. 1693 z p6zn. zm.).
Najtrafniej strefe ptatnego parkowania definiuje art. 13b ust. 2 tej ustawy, zgodnie
z ktoérym ,,Strefe ptatnego parkowania ustala si¢ na obszarach charakteryzujgcych
si¢ znacznym deficytem miejsc postojowych, jezeli uzasadniaja to potrzeby organi-
zacji ruchu, w celu zwigkszenia rotacji parkujacych pojazdow samochodowych lub
realizacji lokalnej polityki transportowej, w szczegolno$ci w celu ograniczenia
dostepnosci tego obszaru dla pojazdow samochodowych lub wprowadzenia prefe-
rencji dla komunikacji zbiorowej”. W ostatnich latach strefa ptatnego parkowania
na terenie Poznania znacznie si¢ zmienita w wyniku korekt i zwigkszenia jej zasiggu,
obejmujac finalnie Srédmiescie, Jezyce, Lazarz, Wilde, Sr(')dke;, Ostrow Tumski, Za-
gorze i strefe nazwang Politechnika ograniczong ulicami Krzywoustego od potudnia,
Jana Pawtla II od wschodu, Prymasa Stefana Wyszynskiego od potocy i rzeka
Warta od zachodu. Zasi¢g aktualnej strefy Ptatnego Parkowania przedstawia rys. 4.
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2. OCENA SKUTECZNOSCI DZIALAN NA PODSTAWIE BADAN

ZACHOWAN KOMUNIKACYJNYCH UZYTKOWNIKOW

2.1. Metody badawcze

W celu oceny skutecznos$ci dziatan zdecydowano si¢ na przeprowadzenie badania
ankietowego uzytkownikow samochodow osobowych. Badanie przeprowadzono
w kwietniu 2023 r. na grupie 200 0sob, przy czym w celu optymalizacji wynikow
badaniem objeto zblizong liczbe mieszkancow Poznania i sgsiednich gmin. Pytania
maja charakter zamkniety, pototwarty i otwarty. W ramach pracy wykorzystano typ
ankiety bezposredniej rozprowadzanej przez ankietera oraz za posrednictwem inte-
raktywnego formularza rozsytanego do respondentéw droga elektroniczng. Pytania
dobrano i sformutowano w sposéb umozliwiajacy analizg, czy zachodzg zalezno$ci
pomiedzy miejscem zamieszkania, wiekiem ankietowanych a preferencjami i za-
chowaniami transportowymi. Formularz zawieral nastepujace pytania:

1.

Prosze o wskazanie miejsca zamieszkania

0 Miasto Poznan

O poza Poznaniem

Przedziat wiekowy ankietowanego

o<30

o31-40

o 41-50

o 51-60

o> 60

Jakim $rodkiem transportu dojezdza Pan/Pani do pracy, szkoly?

o wilasny samochod

O pociag

O tramwaj/autobus

0 pojazdy wspotdzielone (carsharing)

O transport osobisty (rower, hulajnoga etc.)

O INNE, JAKIC. ..ot
Prosze wskaza¢ powod wyboru $rodka transportu

Jakim $rodkiem transportu dojezdza Pan/Pani okazjonalnie (zakupy, kino,
teatr, inne formy rozrywki)?

o wilasny samochod

O pociag

O tramwaj/autobus

o pojazdy wspotdzielone (carsharing)

O transport osobisty (rower, hulajnoga etc.)

w11 S o1 (T P
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10.

11.

Proszg wskaza¢ powdd wyboru $rodka transportu

Prosze wskaza¢ orientacyjng odleglo$¢ dojazdu z miejsca zamieszkania do
PraCy/SZKOYY ...
Do jakiej czgsci miasta dojezdza Pan/Pani do pracy/szkoty? Dzielnica?
Prosze o wskazanie miejsca postoju samochodu w przypadku wyboru go
jako srodka transportu i podanie powodu wyboru tego miejsca

O strefa ptatnego parkowania

o parking park&ride

o parking park&go

o parking ptatny komercyjny

0 bezptatny parking przy centrum handlowym/sklepie

0 ogo6lnodostgpne migjsca parkingowe poza strefa ptatnego parkowania

O miejsca postojowe na osiedlach mieszkaniowych

o parking na terenie zaktadu pracy

O POWOA WYDOTU .. .einetette ettt aaeees
Jak ocenia Pan/Pani dostepnos¢ miejsc postojowych w Strefie ptatnego
parkowania

O zawsze znajduj¢ wolne miejsce

0 zazwyczaj musze szuka¢ wolnego miejsca do 5 minut

0 zazwyczaj musze szukaé¢ wolnego miejsca wigcej niz 5 minut

O inna ocena

Jak ocenia Pan/Pani dostepnos¢ miejsc postojowych poza strefg ptatnego
parkowania

0 zawsze znajduj¢ wolne miejsce

0 zazwyczaj musze szuka¢ wolnego miejsca do 5 minut

0 zazwyczaj musze szuka¢ wolnego miejsca wigcej niz 5 minut

O inna ocena

Czy wie Pan/Pani, gdzie znajduja si¢ w Poznaniu parkingi typu park&go
lub park&ride

o Tak

o Nie

Jakie dziatanie w Pana/Pani ocenie byloby zacheta do pozostawienia sa-
mochodu i1 wybrania innej formy poruszania si¢ po miescie? ...............
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2.2. Wyniki badan

Badana grupa to mieszkancy Poznania i sasiadujacych z miastem gmin w proporcji:
60% — poznaniacy, 40% — mieszkancy sasiednich gmin. Struktura wiekowa pomimo
zréznicowania wskazuje na udzial w badaniu przede wszystkim osob w wieku do
30 lat i grupy pomigdzy 31. a 40. rokiem zycia, ktérych taczny udziat wynosi 76%.

Struktura wiekowa ankietowanych

31-40

4150
38% m5160
H>60

Rys. 5. Wykres przedstawiajacy strukture wiekowa ankietowanych [opracowanie wlasne]

W celu okreslenia preferencji w zakresie rodzajow wybieranych $rodkow trans-
portu pytanie powtorzono dwukrotnie, przy czym odpowiedzi na pytania dotyczyty
dwoch przypadkéw, tj. wyboru $rodka transportu jako codziennego w celu dojazdu
do pracy oraz wyboru $rodka transportu okazjonalnego np. zakupy, kino, teatr, inne
formy rozrywki. Biorac pod uwagg, ze te pytania umozliwiaty wielokrotny wybor,
wyniki przedstawiajg sumaryczng liczbe wskazan (rys. 6). Dodatkowo poproszono
ankietowanych o krotkie uzasadnienie swojego wyboru.

~
(=)

30 + M praca, szkota

o - zakupy, kino, teatr, inne
. . f i
& ormy rozrywki

Rys. 6. Zestawienie preferowanych srodkow transportu w zaleznos$ci od celu podrozy —
liczba wskazan [opracowanie wlasne]
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Analiza odpowiedzi wskazuje na dominacje samochodu jako gléwnego $rodka
transportu. O ile podejmujac decyzje o wyborze $rodka transportu w celu dojazdu
do pracy czy szkotly, ankietowani nieco czgéciej wskazywali na alternatywne $rod-
ki transportu, to przy celu podrézy innym niz szkota czy praca, samochdd wybiera-
no niemal dwukrotnie cze$ciej. Zestawiajgc odpowiedzi z miejscem zamieszkania,
nie wida¢ znaczacej r6znicy w wyborze $rodka transportu. Zaréwno mieszkancy
Poznania, jak i sgsiednich gmin wybieraja rownie chetnie samochdd jak inne §rodki
transportu z tg réznica, ze udziat transportu samochodowego zdecydowanie rosnie
w przypadku dojazdéw okazjonalnych. Jako powdd wybrania samochodu respon-
denci najczesciej wskazywali na wygode, niezalezno$¢ od transportu publicznego
i w przypadku osob spoza miasta, na ograniczong liczbe kurséw do miejsca za-
mieszkania w godzinach wieczornych. Warto w tym miejscu zauwazy¢, ze zesta-
wiajac wybdr $rodka transportu z odlegloscia, jaka ma si¢ do pokonania wsrdd
mieszkancéw miasta, nie wida¢ znaczacej roznicy, czy jest kilka kilometrow czy
kilkana$cie*. Natomiast wérod mieszkancoOw sgsiednich gmin wzrost odlegto$ci
miejsca zamieszkania niekiedy zacheca do wykorzystania transportu zbiorowego®.
Miejsce dojazdu (w tym przypadku poproszono o wskazanie dzielnicy, do ktorej
si¢ dojezdza) w celu wykonywania pracy czy pobierania nauki nie wptywa na wybor
srodka transportu. Analiza zebranych danych nie wykazata wigkszych zaleznosci.

W kolejnym pytaniu zwrdécono si¢ z prosba o wskazanie miejsca postoju samo-
chodu w przypadku wyboru go jako srodka transportu. Poproszono réwniez o uza-
sadnienie wyboru. Udzielone odpowiedzi sg konsekwencjg uzasadnienia swojego
wyboru. Wybdr miegjsca postoju pojazdu argumentowano gtownie kosztami z tym
zZwigzanymi.

Wynika z tego, ze niespeina 1/3 ankietowanych pozostawia pojazdy w miej-
scach wymagajacych uiszczenia optat za postoj. Zdecydowana wigkszos¢ poszuku-
je miejsc bezptatnych, przy czym jezeli pracodawca nie zapewnia darmowego par-
kingu, to kierowcy decyduja si¢ na poszukiwania wolnych miejsc na osiedlach lub
pozostawiaja pojazdy na bezptatnych parkingach przy centrach handlowych lub
sklepach (az 27% badanych). Dtugo$¢ czasu poszukiwania wolnego miejsca posto-
jowego wynika wprost z faktu poszukiwania bezptatnego miejsca. Dlatego w od-
powiedziach czesciej wskazuje si¢ na szybsza mozliwo$¢ znalezienia wolnego

4 Ankietowani, deklarujac dhugo$¢ podrézy na poziomie do 10 km, wskazywali na wy-
bor transportu publicznego w 60% udzielonych odpowiedzi, natomiast przy deklaracji
dtugosci podrozy na poziomie wiekszym niz 10 km udziat transportu publicznego jako
wybranego $rodka transportu spadt do ok. 40%.

% Wérod udzielonych odpowiedzi mieszkancow sasiednich gmin w przypadku podrozy
do 10 km niemal wszystkie wskazywaty na wybor samochodu jako srodka transportu. Do-
piero wzrost pokonywanego dystansu na ponad 10 km skutkowat zdecydowanie wigkszym
zréznicowaniem — samochod wybierano w 47% przypadkoéw, a transport publiczny w 53%
przypadkow.
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miejsca postojowego w strefie platnego parkowania niz poza strefg®. Ciekawy jest
fakt, ze cho¢ ponad polowa respondentow wie, gdzie znajduja si¢ parkingi typu
parké&go i park&ride, to niewielu z nich korzysta. Biorac pod uwage argumentacje
miejsca pozostawiania pojazdu w pytaniu 7., gdzie najczesciej] wskazywano na
koszty i wygode (wskazujac na parking przy zakladzie pracy), zasadne byloby
zwigkszenie $wiadomos$ci kierowcow na temat wysokosci optat lub mozliwosci
bezptatnego pozostawienia pojazdu w przypadku posiadania biletu okresowego’.
Wsrdéd ankietowanych osob tylko 1% wskazat na korzystanie z parkingow typu
park&ride, nikt natomiast nie wskazat na korzystanie z parkingdw park&go.

Miejsce pozostawienia pojazdu
strefa platnego parkowania
19 m parking park&ride
parking park&go
parking ptatny komercyjny

bezptatny parking przy centrum
handlowym/sklepie
ogolnodostepne miejsca parkingowe
poza strefg pfatnego parkowania

m miejsca postojowe na osiedlach
mieszkaniowych

M parking na terenie zakfadu pracy

M inne

Rys. 7. Migjsce pozostawiania pojazdow w przypadku wyboru jako $rodka transportu
[opracowanie wiasne]

Ostatnim pytaniem ankiety byta prosba o wskazanie, jakie dziatanie bytoby za-
cheta do pozostawienia samochodu i wybrania innej formy poruszania si¢ po miescie.
Wsrod ankietowanych najczgsciej pojawialy si¢ argumenty takie jak wigksza siatka
potaczen, wigksza czestotliwos¢ kursow w szczegdlnosci w godzinach szczytu oraz
zmniejszenie oplat za przejazdy publicznym transportem zbiorowym lub catkowite
zlikwidowanie optat za przejazdy. Nie brakowato tez glosow dotyczacych zwiek-
szenia liczby parkingéw park&ride na wszystkich wlotach do miasta i powigzania
tego rozwigzania z aplikacja obrazujaca w sposob dynamiczny zajeto$¢ miejsc
postojowych na tego typu parkingach.

® Dwa odrecbne pytania dotyczyty prosby o wskazanie, ile czasu zajmuje znalezienie
wolnego miejsca parkingowego w strefie ptatnego parkowania i poza strefa.

" Posiadanie biletu okresowego w strefie A uprawnia do bezptatnego pozostawienia po-
jazdu [Zarzad Transportu Miejskiego 2023].
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3. WNIOSKI

Rozwo6] motoryzacji przyczynil si¢ niewatpliwie do zwigkszenia zasiegu na-
szych podrozy oraz umozliwil poszukiwanie miejsca pracy znacznie oddalonego
od miejsca zamieszkania. Realizacja marzen o wilasnym domu z ogréodkiem
W szczegdlnosci w ostatnim dwudziestoleciu spowodowata gwaltowny rozwoj
podpoznanskich gmin. Dynamiczny przyrost liczby ludno$ci w strefie podmiej-
skiej, postepujaca suburbanizacja, przyrost liczby samochodow oraz codzienne
podréze relacji dom — praca skutkuja powstawaniem sttoczenia w miescie oraz
zdecydowanie zmniejszaja liczbe wolnych miejsc postojowych. Jak prognozuje
R. Bul (2019), skala przemieszczen zwiazanych z dojazdami do pracy bedzie ro-
sngé. Proby zatrzymania masowego wjazdu samochodéw do miasta i roztadowania
zattoczenia sa jednym z priorytetow aktualnie obowiazujacych dokumentéw pro-
gramowych i przyjetych polityk w zakresie mobilnos$ci i transportu. Wyniki prze-
prowadzonych w niniejszym artykule badan i rozwazan prowadza do wniosku, ze
spoteczenstwo jako nadrzedne traktuje wygode podrozy i niezaleznosé¢ stad tak
czesto udajac sie do miasta wybiera si¢ samochod. Subiektywne poczucie wygody
i komfortu pomimo postoju w korkach czy trudno$ci w znalezieniu miejsca parkin-
gowego nadal daja priorytet przy podejmowaniu codziennych decyzji jak dojechaé
do pracy. Likwidowanie miejsc parkingowych czy podnoszenie optat za parkowa-
nie niewatpliwie wplywaja na zmiany w przestrzeni miasta, podnoszac jej jakos¢,
jednak wraz z rozwojem strefy platnego parkowania kierowcy wciaz szukaja ogol-
nodostepnych miejsc parkingowych poza strefa. Wobec takich prob zageszczaja sig
kolejne uliczki wokot centrum, narastaja konflikty i niezadowolenie mieszkancow,
ktorym przyjezdni stajg pod oknami i w ten sposob ponownie uruchamiany jest
instrument fiskalny i konsekwentnie powigksza si¢ strefe platnego parkowania.
Podobny mechanizm zauwazono, badajac rozszerzenie strefy ptatnego parkowania
w Krakowie [Kubala, Kulpa 2015]. Wprowadzanie optat za postdj w strefie jest
dotkliwe dla kierowcow i spelnia swoje zatozenia, lecz nie rozwigzuje problemow
kierowcow, ktorzy wobec braku atrakcyjnosci innych rozwigzan szukajg ratunku,
parkujac na osiedlach mieszkaniowych i na parkingach sklepowych lub galerii
handlowych, ktore jeszcze nie wprowadzily optat za postdj. Tym sposobem czgsé
problemoéw z parkingami spadta na spotdzielnie mieszkaniowe i wiascicieli skle-
poéw, co potwierdzity przeprowadzone badania. Nie ulega zadnej watpliwosci, ze
zmiany wymagajg czasu w szczegolnosci zmiany nawykow, o ktorych pisat row-
niez W. Parkitny (2017), i myslenia na temat podrézowania. Jednak oczekujac
pewnych zachowan od kierowcow, nalezatoby rownoczes$nie wprowadza¢ rozwia-
zania, ktore spowoduja, ze zrezygnowanie z samochodu na rzecz np. publicznego
transportu zbiorowego bedzie $wiadomg decyzja® wynikajaca z atrakcyjnosci tej

8 Zapewnienie mozliwosci skorzystania z roznych $rodkow transportu do jednego miejsca
i duza dostepnos$¢ tych srodkow moze wptyna¢ na wybodr i zmiang zachowan komunikacyj-
nych na przyktadzie Tauron Areny Krakow, na co wskazali K.A. Bannet i S. Rogala (2016).
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oferty, a nie przykrym obowigzkiem budujacym poczucie niecheci do wprowadza-

nych zmian.

Biorac pod uwage wskazane wyniki badan, nalezy wskaza¢ trzy glowne obszary,
w ktorych mozna podja¢ dziatania zmierzajace do poprawy sytuacji parkingowej:

— zapewnienie odpowiedniej oferty transportu publicznego, co moze sprzyjac
zmniejszeniu zapotrzebowania na miejsca parkingowe,

— zapewnienie dogodnych pod wzgledem ceny, dostepnosci i lokalizacji miejsc do
parkowania dla tych, ktorzy z r6znych powodéw decyduja si¢ na dojazd samo-
chodem,

— zapewnienie integracji oferty dla dojezdzajacych z wykorzystaniem roznych
srodkow transportu (np. samochdd z przesiadka na transport publiczny).

W pierwszym z wymienionych obszarow konieczna jest poprawa dostgpnosci
i pewnosci transportu publicznego przez:

— zapewnienie minimalnej czestotliwosci i stalego taktu kurséw,

— weryfikacje lokalizacji przystankéw w celu zapewnienia ich dostgpnosci w zasiegu
dojécia pieszego od miejsca zamieszkania oraz do punktow przesiadkowych i po-
pularnych celéow podrozy, w szczegdlnosci dotyczy to kolei metropolitalne;,

— W zakresie planowania przestrzennego: zapewnienie w miejscowych planach za-
gospodarowania przestrzennego terenow przeznaczonych pod przystanki w bli-
skim sasiedztwie osiedli oraz unikanie przeznaczania pod nowa zabudowe miesz-
kaniowa terendw oddalonych od gtéwnych ciagow komunikacji publiczne;.
Jednym ze zidentyfikowanych probleméw w tym obszarze okazat si¢ maty udziat

transportu publicznego przy dojazdach okazjonalnych. Dla jego poprawy konieczne

jest zapewnienie kursow w godzinach péznowieczornych (jako powrotnych), szcze-
g6lnie na obrzeza miasta i do gmin podmiejskich.

W drugim obszarze — dotyczacym dostepnosci stanowisk parkingowych — waz-
nym zidentyfikowanym problemem jest rozszerzanie stref ptatnego parkowania
zwigzane z przenoszeniem si¢ parkujacych poza strefe¢ poprzez zajmowanie bez-
ptatnych miejsc na osiedlach. Proponowanym rozwigzaniem moze by¢ tutaj za-
pewnienie obnizonych stawek lub zwolnienie z optat w strefie parkowania lub na
parkingach buforowych pewnych grup uzytkownikow, dla ktérych dojazd samo-
chodem jest niezbedny (np. pracownicy, rodzice dzieci uczeszczajgcych do szkét
na terenie strefy itp.). Powinno by¢ to powigzane z systemem informacji o dostep-
nosci miejsc, np. z wykorzystaniem popularnych aplikacji mapowych.

W trzecim obszarze, dotyczacym integracji transportu zbiorowego z indywidu-
alnym, badania jako element 0 duzym potencjale do poprawy wykazaty matg popu-
larno$¢ parkingdéw park&ride. Rozwigzania, ktére moglyby temu zaradzi¢, to:

— lepsza polityka informacyjna dotyczaca parkingéw typu park&ride potaczona
z korzystng ofertg i fatwoscig obstugi,

— weryfikacja i zwigkszenie liczby lokalizacji parkingéw park&ride (docelowo na
kazdym wjezdzie do miasta z weztem przesiadkowym tgczacym tramwaj, autobus
i kolej), tereny pod nie powinny by¢ zarezerwowane przez zapisanie odpowied-
niego przeznaczenia w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego.
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Stuzy¢ temu mogloby wprowadzenie standardow dla parkingdw park&ride
i park&go, utatwiajacych zaistnienie ich w $wiadomosci kierowcow jako dogodne-
g0 miejsca pozostawienia samochodu pod wzgledem:

— kosztow — np. bezptatne nie tylko dla posiadaczy sieciowek (mogtoby to zachecié
do korzystania z nich w przypadku dojazdow okazjonalnych),

— metod platnosci — powinna by¢ mozliwos¢ skorzystania z tych samych form
ptatnos$ci (w tym aplikacji mobilnych), co w przypadku strefy ptatnego parko-
wania),

— pewnosci znalezienia miejsca — stuzy¢ temu mogloby powiazanie popularnymi
aplikacjami mapowymi i nawigacji samochodowej,

— bliskosci dojscia — gesta sie¢ parkingow zlokalizowanych bezposrednio przy
punktach przesiadkowych i popularnych celach podrozy.

Wprowadzenie spojnych i kompleksowych rozwiazan ukierunkowanych na za-
spokojenie zréznicowanych potrzeb uzytkownikéw moze stanowi¢ dla nich dobra
oferte sktaniajacg do zmian zachowan komunikacyjnych z korzyscia dla catej spo-
lecznosci aglomeracji miejskie;j.
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ACTIVIETIES AIMED AT SHAPING THE ARCHITECTURAL SPACE OF THE
CITY OF POZNAN IN CONTEXT OF PARKING SPACES AND THEIR IMPACT
ON TRANSPORTATION BEHAVIOUR OF USERS

Summary

Poznan as an important city is appealing to new residents and can offer opportunities to
education, personal and family development and to find an interesting career. However,
majority of incoming people choose suburbs or suburban counties as a place of residence,
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making their dreams about a house with a back garden come true. Unfortunately, one of the
trade-offs of having a house outside of the city is associated with longer commuting to
work or school on daily basis, which takes time and energy. Daily traffic between the city
and neighbouring counties contributes heavily to overall traffic congestion and availability
of parking spaces in the city. The article’s goal is to assess the effectiveness of the city’s
parking policy and program documents, which set the development direction or evolution
of the city in relation to parking spaces. My thesis consists of reasons for the traffic
congestion of Poznan, review of the basic actions aimed at freeing the busiest car parks in
the city centre and research based on a survey of car users using urban spaces, which aimed
to show whether the relevant program assumptions have influence over the transport
behaviour of drivers.

Keywords: public transport, parking spaces, city transportation policy, commuting
behaviour



