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Streszczenie. Staly wzrost znaczenia motoryzacji indywidualnej w po-
drézach miejskich zmusza wladze samorzadowe do podejmowania dzialan
shuzacych zréwnowazonej mobilnosci. W celu podniesienia skutecznosci
tych dziatani stosuje si¢ rézne narzedzia, wéréd kedrych duze znaczenie
odgrywaja narzedzia finansowe. Artykul przedstawia charakterystyke
najczesciej stosowanych tego typu instrumentéw oraz prezentuje ich skale
wykorzystania w Krakowie. Ponadto przedstawia wyniki badafi ankieto-
wych przeprowadzonych wsrédd pracownikéw Urzedu Miasta Krakowa
po rozszerzeniu strefy platnego parkowania w miescie (duzy zaklad pra-
¢y, zatrudniajacy ponad dwa tysiace oséb zlokalizowany w duzej czesci
w strefie platnego parkowania, z mala liczba wewnetrznych parkingéw
dla pracownikéw). Gléwnym celem przeprowadzonych badan bylo zba-
danie wplywu stosowanych instrumentéw finansowych wykorzystujacych
oplaty za parkowanie na zmian¢ zachowan transportowych uzytkowni-
kéw motoryzacji indywidualnej. Przeprowadzone badania dowodza, ze
wprowadzony instrument ksztaltuje zcéwnowazona mobilno$¢ w miescie.
Przede wszystkim co trzeci badany podrézujacy do pracy wlasnym samo-
chodem zmienit swoje zachowania transportowe: zrezygnowal z podré-
zowania transportem indywidualnym na korzys¢ transportu zbiorowego,
wsp6lnych podrézy jednym samochodem oraz podrézy intermodalnych.
Ponadto w grupie badanych, ktérzy po rozszerzeniu strefy platnego par-
kowania nie zmienili swoich zachowan transportowych, zmniejszyla sie
czestotliwos¢ podrézowania transportem indywidualnym przynajmniej
w obszarach objetych platnym parkowaniem: 1/3 w ogdle nie wjezdza
w strefy platnego parkowania, a 16% podrézuje samochodem w strefy
platnego parkowania rzadziej niz przed ich wprowadzeniem.

Stowa kluczowe: transport miejski, mobilno$¢, zachowania transporto-

we, instrumenty finansowe

Wprowadzenie

Rozwdj i wzrost miast pociaga za soba wiele probleméw
zwiazanych z ich prawidlowym funkcjonowaniem, zwlasz-
cza ze obszary miejskie stanowia zaledwie 2% powierzchni
Ziemi, a do roku 2030 zamieszkiwac je bedzie 60% ludnosci
kuli ziemskiej [ 11. Biorac pod uwage to, iz rozw6j miast idzie
w parze z rozwojem gospodarczym, a on niemal automa-
tycznie generuje wieksza mobilnos¢ {2}, nalezy spodziewad
sie w przyszlosci jeszcze wickszej eskalacji podrézy miejskich
wraz z towarzyszacymi im problemami typu: zanieczyszcze-
nia, halas i zatloczenie. Intensywny wzrost liczby podrozy
miejskich nie wynika tylko i wylacznie ze wzrostu urbani-

' O Transport Miejski i Regionalny, 2014. Wklad autoréw w publikacje: A. Ciaston—
Ciulkin 60%, W. Starowicz 40%.
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zacji, ale zalezny jest w gléwnej mierze od potrzeb w zakre-
sie przemieszczania sie, ktore na przestrzeni ostatnich dekad
wraz z rozwojem cywilizacji ulegly duzym zmianom.

W obliczu dalszej urbanizacji i zwiazanym z nig wzro-
stem przemieszczen w miescie, zrodzila si¢ koniecznos¢ ta-
kiego zaspokajania potrzeb przewozowych w miastach, aby
minimalizowaé negatywne skutki rosnacej ruchliwosci zwr6-
conej w strone transportu indywidualnego. Odpowiedzia na
rosnaca kongestic w miastach i wszystkie towarzyszace jej
procesy ma by¢ ksztaltowanie zréwnowazonej mobilnosci.
Oznacza to, ze nalezy ,zaspokoi¢ istniejace potrzeby trans-
portowe ludzi i organizacji, tacznie z transportem towaréw,
a jednoczesnie spelni¢ wymagania ochrony §rodowiska, réw-
nosci spolecznej i efektywnosci ekonomicznej” [3}. Zazwyczaj
proces ten zwiazany jest ze zmiang dotychczasowych zacho-
wan transportowych promujacych najczesciej transport in-
dywidualny w kierunku zachowan
Zachowanie to moze dotyczy¢ rezygnacji z odbywania po-
drézy, zmiany okresu, w ktérym bedzie wykonywana po-
dréz, zmiany trasy przejazdu lub $rodka transportu. Z punk-
tu widzenia zréwnowazonego rozwoju doprowadzenie do
zmiany zachowania transportowego powinno oznaczaé prze-
konanie gléwnie uzytkownikéw transportu indywidualnego,
ze jest mozliwe odbywanie podrézy pieszo, rowerem, trans-
portem zbiorowym, a podréz taka moze by¢ réwnie satysfak-
cjonujaca (komfortowa, bezpieczna, szybka, niezawodna
i ekonomiczna).

Ksztaltowanie mobilnosci jest tylko cze$ciowo skutkiem
ksztaltowania zachowan, a czesciowo zachowania ksztalto-
wane sa wskutek narzuconej formy podrézowania w miescie.
Taki proces sklada si¢ z wielu etapdw, jest dlugotrwaly, ale
systematyczne wdrazanie wszystkich regul pozwala na wy-
uczenie i utrwalenie zachowania docelowego przez uzytkow-
nikéw miasta {4]. Do ksztaltowania kultury mobilnosci
mieszkancéw miast wykorzystuje si¢ szeroki wachlarz narze-
dzi i instrumentéw, ktére maja réznorodne oddzialywanie na
odbiorcéw. Najczesciej stosowane sa one w celu zmiany do-
tychczasowych Srodkéw transportu indywidualnego na bar-
dziej ekologiczne formy przemieszczania si¢ (pieszo, rower,
transport publiczny), dlatego dotyczy¢ moga podnoszenia
jakosci ushug transportu publicznego, wprowadzania ograni-
czefi w uzytkowaniu transportu indywidualnego lub tez ofe-
rowania zupelnie nowych opgji w zakresie ustug przewozo-

zréwnowazonych.
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wych [5]. Niektére ze stosowanych narzedzi moga takze
wplywac na ograniczanie koniecznosci podrézowania, dzieki
takim $rodkom zastepczym jak np. telekomunikacja {6].

Finansowe instrumenty ksztattowania
zréwnowazonej mobilnosci
Jednym z instrumentéw wykorzystywanych w ksztalto-
waniu zréwnowazonej mobilnosci sa narzedzia finanso-
we, ktére moga mie¢ charakter taryfowy lub podatkowy.
Wprowadzanie tych pierwszych powoduje, ze podrézowa-
nie transportem publicznym staje si¢ bardziej konkuren-
cyjne cenowo w poréwnaniu z innymi $rodkami transportu
— w szczeg6lnosci transportu indywidualnego. Stosowanie
instrumentéw podatkowych powoduje natomiast, ze po-
drézowanie samochodem osobowym staje sie dla uzytkow-
nikéw zaréwno drozsze, jak i trudniejsze, a przez to mniej
atrakcyjne w poréwnaniu z innymi $rodkami transportu.
Najpowszechniej stosowane instrumenty w grupie po-
datkowej to oplaty za czas parkowania w okreslonej strefie.
Coraz bardziej popularne staja si¢ réwniez oplaty drogowe,
wprowadzane najczesciej za wjazd do wyodrebnionego ob-
szaru w miescie [7}. Doswiadczenia miast, ktére wprowa-
dzily tego typu projekty (m.in. Sztokholm, Oslo, Londyn)
pokazuja, ze instrumenty finansowe sa efektywnym narze-
dziem, ktére niosa za soba réznorodne korzysci. Na przy-
klad wprowadzony w Sztokholmie podatek od zatloczenia,
nalozony na niektére pojazdy (z wylaczeniem pojazdéw na-
pedzanych alternatywnymi paliwami, pojazdéw ratunko-
wych, samochodéw zagranicznych i shuzb dyplomatycz-
nych oraz motocykli) za wjazd i wyjazd z centrum miasta
wplynal na:
e zmniejszenie ruchu w obrebie linii oplat o ok. 20%,
o szybki wzrost liczby czystych pojazdéw wijezdzajacych
do centrum miasta do ok. 70% (zwolnione z podatku),
e zmniejszenie zatloczenia (w godzinach szczytu poranne-
go czas oczekiwania w korkach zmalal o ok. polowe),
e poprawe stanu Srodowiska i bezpieczefistwa ruchu
(zmniejszenie emisji CO, o ok. 14%),
e wzrost liczby podrézujacych transportem publicz-
nym o ok. 7%,
e pozyskanie §rodkéw finansowych pozwalajacych na
poprawe systemu drdg,
e zadowolenie spoleczne w postaci poparcia mieszkani-
c6w Sztokholmu dla podatku {8}.

Do grupy instrumentéw podatkowych, przyczyniaja-
cych sie do rozladowania nadmiernego ruchu samochodo-
wego, mozna rowniez zaliczy¢ innego rodzaju podatki, np.
podatek gruntowy, ktérego wysoko$¢ moze zachecaé lub
zniechecaé inwestoréw do zagospodarowywania okreslo-
nych obszaréw [9]. Wsrdéd mozliwych do zastosowania in-
strumentéw podatkowych znajduja si¢ réwniez wysoka
oplata za posiadanie w gospodarstwie domowym wiekszej
liczby samochodéw czy tez tzw. ekologiczny podatek trans-
portowy automatycznie naliczany za kazda podr6z dokony-
wana samochodem, z uwzglednieniem pokonywanej odle-
glosci oraz emitowanej ilosci spalin i hatasu [10].

Skutecznymi narzedziami finansowymi skutkujacymi
zmniejszeniem zanieczyszczenia Srodowiska moga by¢ réw-
niez strategie podatkowe stymulujace korzystanie z ekolo-
gicznych pojazddéw i alternatywnych paliw obejmujace np.
zwolnienia lub ulgi podatkowe na zakup czystych pojaz-
déw, czy tez bezplatne parkowanie dla elektrycznych samo-
chodéw {11}. Na znaczace ograniczenie liczby podrézy sa-
mochodem osobowym wplynaé moze internalizacja kosz-
téw zewnetrznych. Powszechne jest bowiem oczekiwanie,
ze ponoszenie catkowitych kosztéw podrézowania przez
uzytkownikéw poszczegélnych srodkéw transportu oraz
wprowadzenie standardéw ekologicznych ukierunkuje ich
na wykorzystanie galezi o najnizszych kosztach $rodowi-
skowych [12}.

Stosowane instrumenty finansowe zwigzane
z funkcjonowaniem stref ptatnego parkowania w Krakowie
Krakdéw nie jest odosobnionym miastem w Europie, ktére
realizujac zalozenia polityki transportowej miasta, wpro-
wadza instrumenty finansowe stuzace zréwnowazonej mo-
bilnosci. Oprécz instrumentéw taryfowych w szczegdlno-
$ci wykorzystuje sie oplaty za parkowanie w okreslonych
strefach miasta, zadaniem ktdrych jest efektywniejsze za-
rzadzanie miejscami postojowymi, eliminacja zbednych
postojow, a takze zniechecenie uzytkownikéw transportu
indywidualnego do odbywania podrézy samochodem do
stref objetych platnym parkowaniem. Obecnie w Krakowie
strefg platnego parkowania objety jest obszar Scistego cen-
trum miasta, w ktérym obowiazuje szes¢ stref P, P,iP, P,
P_ i P {13}. Podziat na podstrefy wynika gléwnie z mozli-
wosci pozyskiwania miesiecznych abonamentéw parkingo-
wych przez mieszkancéw i podmioty gospodarcze wybra-
nych stref. Abonament obowigzujacy w jednej strefie plat-
nego parkowania nie obowiazuje w innych. Warto zwrdcié
uwage, ze w pierwszej strefie parkowania P, wprowadzo-
no réwniez ograniczenia w ruchu pojazdéw transportem
indywidualnym (strefy A i B). Strefa A obejmuje Rynek
Gléwny wraz z przyleglymi ulicami (Szewska, Stawkowska,
Floriafiska, Kanonicza, Senacka oraz fragmenty ulic:
Siennej, Grodzkiej, Pijarskiej), w ktorej dozwolony jest
wylgcznie ruch pieszy i rowerowy oraz w okreslonych go-
dzinach zaopatrzeniowy. Strefa B obejmuje niektére ulice
w obrebie Plant, a takze odcinki ulicy Dhugiej, Basztowe;j,
Karmelickiej. Ruch pojazdéw jest w tej strefie ograniczony
(moga sie w niej poruszal i przebywac pojazdy z identyfi-
katorami zezwalajacymi na wijazd), a dozwolona predkosé
wynosi 20 km/h. Parkowaé mozna tylko w wyznaczonych
miejscach. Na obszarze tej strefy obowiazuje calkowite
pierwszefistwo pieszych [14]. Pierwsza strefa parkowania
zostala wprowadzona jeszcze w latach 90. ubieglego wieku,
dwie kolejne zaczely obowigzywaé w 2011 roku, natomiast
trzy ostanie — w marcu 2014. Strefa platnego parkowania
obejmuje tacznie obszar ok. 11 km?®, co stanowi niespelna
3,5% powierzchni calego miasta.

Oplaty za parkowanie w wyznaczonych obszarach mia-
sta pobierane sa we wszystkie dni robocze w godzinach
10.00-20.00. Platnosci mozna dokonywaé kazdorazowo za
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$cisle okreslony czas postoju w danej strefie lub jednorazo-
wo, poprzez wykupienie abonamentu waznego na dzief,
tydzien lub miesiac. Wysoko$¢ oplat wnoszonych jednora-
zowo w parkomacie, poprzez system platnosci mobilnych
lub specjalnie dotadowang Krakowska Karta Miejska, zo-
stal okreslony przy wykorzystaniu progresywnej stawki za
kazdakolejna godzine. Cenamalejedopierozapostéjwczwar-
tej i kolejnej godzinie. Oplata za pierwsza godzine parko-
wania wynosi 3 zl, za drugg 3,5 zl, za trzecig 4,1 zl, za
czwarta i kazda kolejng 3 zt. Minimalna oplata za parkowa-
nie wynosi 1 zt i pozwala na pozostawienie pojazdu na 20
minut. Oplata calodobowa za post6j] w wyznaczonej strefie
wynosi 25 zl, natomiast koszt abonamentu miesiecznego
ksztaltuje sie na poziomie 250 zl. Oferta miesiecznych abo-
namentOw postojowych nie zamyka sie jednak na tej jednej
propozycji. Miasto ustalito rézne wysokosci oplat w zalez-
nosci od grup odbiorcéw:
e instytucje sektora finanséw publicznych, organizacji
spolecznych, wyznaniowych, politycznych zwiazkéw
i organizacji zawodowych majace siedzib¢ w strefie
platnego parkowania: pierwszy pojazd — 100 zl, kaz-
dy kolejny — 20% wiccej w stosunku do oplaty za
poprzedni pojazd;
e osoby niepelnosprawne: 2,5 zI, abonament wydawa-
ny tylko na jeden pojazd,
e mikroprzedsiebiorcy?: 50 zl, abonament wydawany
tylko na jeden pojazd,
e podmioty gospodarcze: 850 zt za zastrzezone stano-
wisko (tzw. koperte), kazde kolejne stanowisko —
20% wiecej w stosunku do oplaty za poprzednie.

Dalsze dzialania miasta ukierunkowane sa na szersze wy-
korzystanie tego instrumentarium: rozszerzanie strefy plat-
nego parkowania, wzrost oplat za parkowanie, wdrazanie
zasady ,blizej—drozej”, zaostrzenie kontroli strefy platnego
parkowania [15}. Miasto pracuje réwniez nad wprowadze-
niem pilotazowego programu, w ramach ktérego kierowcy
posiadajacy ekologiczne samochody (o napedzie hybrydo-
wym lub elektrycznym) maja otrzymaé mozliwo$é bezplat-
nego pozostawienia samochodu w strefie platnego parkowa-
nia czy wjazdu do strefy z ograniczonym ruchem {16}.

Badanie wptywu strefy ptatnego parkowania na zachowania
transportowe pracownikéw Urzedu Miasta Krakowa

Czesto zdarza sie, ze wprowadzanie instrumentéw finanso-
wych zwiazanych z funkcjonowaniem stref platnego parko-
wania wiaze si¢ z duzg niechecia uzytkownikéw transportu
indywidualnego, podwazaniem ich efektywnosci oraz zasa-
dy réwnosci spolecznej, a tym samym negowaniem zasad-
nosci ich stosowania. Niejednokrotnie spotkal sie mozna
réwniez z opinia, iz wprowadzanie platnych stref parkowa-
nia nie wplywa na zachowania transportowe mieszkaficéw

Podmiot majacy siedzibe lub prowadzacy dzialalnos¢ gospodarcza w strefie plat-
nego parkowania, zatrudnia $redniorocznie mniej niz 10 0s6b, a przychody z dzia-
falnosci gospodarczej, jakie uzyskal w poprzednim roku podatkowym nie przekro-
czyly kwoty 150 000 euro.
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miast, ktérych przywigzanie do wlasnego samochodu jest
silniejsze niz konieczno$¢ ponoszenia dodatkowych kosz-
téw zwiazanych z podrézowaniem transportem indywidu-
alnym. Dla zbadania rzeczywistego wplywu wprowadzania
oplat za parkowanie samochod6w w miescie na zachowania
transportowe ich uzytkownikéw przeprowadzono badanie
ankietowe wsréd pracownikéw Urzedu Miasta Krakowa
(duzy zaklad pracy, zatrudniajacy ponad dwa tysiace oséb
zlokalizowany w duzej cze$ci w strefie platnego parkowa-
nia, z mala liczbg wewnetrznych parkingéw dla pracowni-
kéw) na temat ich sposobéw podrézowania w relacji dom—
praca przed i po wprowadzeniu od 1 marca 2014 roku no-
wych stref platnego parkowania. Przeprowadzone badanie
pozwolito uzyska¢ informacje miedzy innymi z zakresu:

e odleglosci podrézy z domu do pracy z uszczegdlowie-
niem miejsca zamieszkania i pracy,

o czestotliwosci pozostawiania samochodu w obszarze
nowych stref platnego parkowania przed i po ich
wprowadzeniu,

e sposobu podrézowania do pracy przed i po wprowa-
dzeniu nowych stref platnego parkowania,

e miejsca parkowania samochodu w przypadku przesia-
dania sie na srodki transportu zbiorowego przed i po
wprowadzeniu nowych stref platnego parkowania,

e miejsc parkowania samochodu w przypadku podré-
zowania nim do miejsca pracy po wprowadzeniu no-
wych stref platnego parkowania,

e powoddéw wyboru poszczeg6lnych srodkéw transportu.

Badanie zostalo przeprowadzone drogg internetowa na
przelomie marca i kwietnia 2014 roku. Wzielo w nim
udziat 758 respondentéw (ok. '/, wszystkich zatrudnionych
pracownikdw), w tym:

e 532 kobiet i 226 mezczyzn (kolejno 70,2% i 29,8%

respondentéw);

® 369 o0s6b posiadajacych samoch6d do wlasnej dyspozy-
¢ji, 305 0s6b korzystajacych z samochodu wspélnie z ro-
dzina/wspétmieszkaficami oraz 84 osoby nie posiadaja-
ce samochodu (kolejno 48,7%, 40,2% i 11,1%);

e (97 posiadajacych prawo jazdy i 61 nie posiadajacych
prawa jazdy (kolejno 92% i 8% respondentéw);

e 1 osoba ponizej 20 lat, 237 0s6b w wieku 20-35 lat,
355 oséb w wieku 35-50 lat i 165 os6b w wieku po-
wyzej 50 lat (kolejno 0,1%, 31,3%, 46,8% i 21,8%);

e 2o0sobyzwyksztalceniem podstawowym, 1 osobaz wy-
ksztalceniem zawodowym, 76 0séb z wyksztalceniem
$rednim i 679 0s6b z wyksztalceniem wyzszym (ko-
lejno 0,3%, 0,1%, 10% i 89,6%);

o 78,2% o0séb zamieszkujgcych jedna z XVIII dzielnic
miasta i 21,8% os6b dojezdzajacych do pracy spoza
Krakowa.

Miejsce zamieszkania Srednio co piatego badanego znaj-
duje sic w promieniu 5 km od miejsca pracy, dwa razy
wicksza liczba respondentéw pokonuje dwa razy wickszg
odleglos¢ do pracy, natomiast blisko co siéddmy badany do-
jezdza do pracy ponad 20 km.
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Miejsce pracy blisko 90% bioracych udzial w badaniu
respondentéw znajduje si¢ w strefie miasta objetej ptatnym
parkowaniem. Srednio co czwarty respondent pracuje
w centrum miasta wewnatrz I obwodnicy, a co dziewiaty —
w centrum miasta pomiedzy I i IT obwodnica. Miejsce pra-
cy niespelna 12% respondentéw znajduje si¢ natomiast
poza strefa platnego parkowania.

Zachowania transportowe pracownikéw Urzedu Miasta
Krakowa przed rozszerzeniem strefy ptatnego parkowania
Przed rozszerzeniem obszaru miasta objetego platnym par-
kowaniem o strefy P, P_ i P, blisko potowa respondentéw
podrézowata do pracy samochodem (w tym niewielka ilos¢
respondentéw jako pasazer), srednio co trzeci badany ko-
rzystal z ustug transportu publicznego, natomiast blisko co
dziesiaty podrézowal pieszo lub rowerem. Ok. 5% bada-
nych w podrézy z domu do pracy (i odwrotnie) wykorzy-
stywalo rézne $rodki transportu (w pierwszej fazie podrézy
samochdd, a pdézniej miejski transport publiczny/ pociag/
bus). Ci ostatni za miejsce do pozostawienia samochodu
najczesciej wybierali miejsca postojowe na osiedlach miesz-
kaniowych zlokalizowanych blisko linii transportu zbioro-
wego (36,1%). Co czwarty badany parkowal samochdd na
granicy strefy platnego parkowania, co swiadczy o tym, iz
to konieczno$¢ wnoszenia oplaty za parkowanie jest pod-
stawowym powodem podrézowania z wykorzystaniem réz-
nych $rodkéw transportu. Na parkingach sklepéw zlokali-
zowanych blisko przystanku transportu zbiorowego/ busa/
pociagu pozostawialo swoje samochody blisko 20% bada-
nych w tej grupie. Wyniki badari wskazujg natomiast bar-
dzo niewielkie znaczenie parkingéw Park & Ride (2,8%).
Transport indywidualny najmniejsze znaczenie odgry-
wal wérdd pracownikow dojezdzajacych do miejsca pracy
zlokalizowanego w obrebie $cistego centrum miasta ograni-
czonego I obwodnica (niespelna % respondentéw). Zdecy-
dowana wigkszo$¢ respondentéw, ktorych cel podrézy znaj-
duje si¢ w tym obszarze, wybierala ekologiczne formy po-
drézowania: z ustug transportu zbiorowego (transport
miejski/ bus /pociag) korzystala blisko polowa badanych,

podréze z wykorzystaniem wlasnych miesni realizowalo ok.
12% badanych, réwniez transport intermodalny mial naj-
wicksze znaczenie w tej grupie respondentéw — blisko 8%
badanych dojezdzalo do pracy z wykorzystaniem samocho-
du i innego $rodka transportu.

Biorac pod uwage zachowania transportowe responden-
téw, ktérych miejsce pracy znajduje sic pomiedzy I i II ob-
wodnica (Planty—Aleja Trzech Wieszczy), podzial zadan
przewozowych poszczegdlnych $rodkéw transportu byl
bardzo podobny, z ta rdznica, ze to transport indywidualny
wybierany byl przez blisko polowe badanych, a transport
zbiorowy przez niespetna !/, badanych. Najczesciej z trans-
portu indywidualnego korzystali pracownicy, kt6rych miej-
sce pracy zlokalizowane jest w innym niz ww. obszarze mia-
sta objetym strefa platnego parkowania. Zazwyczaj doty-
czy to obszaréw objetych strefa platnego parkowania obo-
wigzujacg od 1 marca 2014 roku. Az 61% respondentéw
pracujacych w tej czesci miasta wybieralo transport indywi-
dualny, a tak wysoki udzial samochodéw nie jest zwiazany
z nizszym niz w poprzednim obszarze udzialem w podré-
zach transportu zbiorowego, ale ponad dwukrotnie niz-
szym udzialem transportu pieszego i rowerowego oraz trzy-
krotnie mniejszym znaczeniem transportu intermodalnego.

Co ciekawe, respondenci, ktérych miejsce pracy zlokali-
zowane jest poza strefa platnego parkowania, prawie z taka
sama czestotliwos$cia wybierali transport indywidualny
i zbiorowy (kolejno 43% i 40%). Transport niezmotoryzo-
wany cieszyl si¢ popularnoscia w tej cze$ci miasta ok.
12,5% badanych, a transport intermodalny wybieralo ok.
4,5% respondentéw. SzczegSlowy podzial zadan przewozo-
wych pomiedzy rézne sposoby realizacji podrézy w zalezno-
$ci od lokalizacji miejsca pracy przedstawiono w tabeli 1.

Zachowania transportowe pracownikow Urzedu Miasta
Krakowa po rozszerzeniu strefy ptatnego parkowania
Wyniki przeprowadzonego badania obrazuja zmiang za-
chowan transportowych po wprowadzeniu od 1 marca
2014 roku nowych stref platnego parkowania w miescie.
Przede wszystkim zwiekszyl sie udzial transportu zbioro-

Tabela 1
Zachowania transportowe przed wprowadzeniem nowych stref ptatnego parkowania
Lokalizacja miejsca pracy (\;:r:‘;::lz": (l:ll::l?:n‘i'g Ic: r!‘;uhluc;?lllfi?aa_ (I:’lllggtz; I:‘:z";i:'iz%apo;:{g;::i:' Pozapsatrr:;a::]ai;negu Ogotem
(Planty) Aleja Trzech Wieszczy)
Sposob realizacji podrozy Liczba Udziat [%] Liczba Udziat [%] Liczba Udziat [%] Liczba Udziat [%] Liczba Udziat [%]
Pieszo 12 6,06 8 9,41 8 2,07 5 5,68 33 435
Rower 12 6,06 3 3,53 14 3,62 6 6,82 35 4,62
Samochad (jako kierowca) 56 28,28 36 42,35 225 58,14 35 39,77 352 46,44
Samochdd (jako pasazer) 7 3,54 5} 5,88 1 2,84 8 3,41 26 3,43
Transport miejski 89 44,95 24 28,24 111 28,68 33 37,50 257 33,91
Bus 2 1,01 1 0,26 2 2,27 5 0,66
Pociag 5 2,53 2 2,35 6 1,55 - - 13 1,72
Taxi - - 1 1,18 1 0,26 - - 2 0,26
Razne $rodki transportu
(samochad i transport publiczny/ pociag / bus) 15 7,58 6 7,06 10 2,58 4 4,55 35 4,62
Ogétem 198 100,0 85 100,00 387 100,00 88 100,00 758 100,00

Zrédio: opracowanie wiasne
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wego — blisko polowa respondentéw podrézuje do pracy,
korzystajac gléwnie z transportu miejskiego i w waskim
zakresie z transportu prywatnego lub pociagu. Srednio
co trzeci badany przemieszcza si¢ do pracy samochodem,
w tym co dziesigty podrézuje jako pasazer. Okoto 11% re-
spondentéw dociera do pracy pieszo lub rowerem. Ponad
7% badanych podréz dom—praca realizuje natomiast rdz-
nymi Srodkami transportu (samochdd i transport miejski/
pociag/ bus).

Jak nietrudno zauwazy¢, wprowadzenie nowych stref
platnego parkowania wplynelo na zmiane hierarchii wyko-
rzystywanych srodkéw transportu w podrédzach do pracy:

o zwickszyla sie liczba podrézy pieszych o 30% (udzial
w modal split wzrést z 4,4% do 5,7%);

e liczba podrézy rowerowych nie ulegla znaczacym
zmianom, podobnie jak liczba podrézy wykonywa-
nych pociggiem;

e zmniejszyla si¢ liczba podrézy samochodem osobo-
wym 0 36% (udzial w modal split spadl z 46,4% do
29.6%);

e 0 30% zwickszyla sie liczba 0s6b podrézujacych jako
pasazer w samochodzie osobowym (udzial w modal
split wzrést z 3,4% do 4,4%);

® 057% zwickszylasic liczba podrézy realizowanych z wy-
korzystaniem réznych$rodkéw transportu(udzialw mo-
dal split wzrést z 4,6% do 7,3%);

e blisko o 1/3 wzrosta liczba oséb podrézujacych do
pracy transportem miejskim (udzial w modal split
wzrést z 33,9% do 44,6%);

e wzrosta liczba podrézy wykonywanych transportem
prywatnym.

Zmiany w podziale zadafi przewozowych po wprowa-
dzeniu nowych stref parkowania zilustrowano na rysunku 1
(dla calej préby), a w tabeli 2 przedstawiono udzial po-
szczegblnych srodkéw transportu w relacji dom—praca po
wprowadzeniu nowych stref platnego parkowania
z uwzglednieniem lokalizacji miejsca pracy.

Przed wprowadzeniem nowych

B Podroze piesze i
rowerowe

Biorac pod uwage lokalizacje miejsca pracy responden-
toéw, nietrudno zauwazy(¢, iz wprowadzenie nowych stref
platnego parkowania w najwickszym stopniu wplynelo na
zachowania transportowe uzytkownikéw transportu indy-
widualnego, ktérych miejsce pracy zlokalizowane jest
w tym obszarze. Zmiany zachowan transportowych uzyt-
kownikéw samochodéw pracujacych poza strefa platnego
parkowania sa na granicy bledu. Nalezy wnioskowadl, ze
zadanie, jakie mialo spelnié rozszerzenie stref platnego par-
kowania na zachowania transportowe kierowcéow, jest sku-
tecznie realizowane.

Warto zwrécié uwage, iz rozszerzenie stref platnego
parkowania w miescie wplynelo na zmniejszenie udziatu
transportu indywidualnego (podréze samochodem jako
kierowca) w podziale zadad przewozowych do:

e 15,15% w strefie platnego parkowania obejmuja-
cej centrum miasta wewnatrz I obwodnicy (spa-
dek z 28,28%). Po rozszerzeniu strefy platnego parko-
wania blisko polowa dotychczasowych uzytkownikéw
transportu indywidualnego zmienila swoje zachowania
transportowe, przesiadajac sie gléwnie na transport
miejski (*/, kierowcow zmieniajacych srodek transpor-
tu w relacji dom—praca). 15% rezygnujacych z podré-
zowania samochodem do miejsca pracy wybralo roz-

faczenia réznych Srodkéw transportu,
natomiast 12% z nich — oprécz ekologicznej formy
podrézowania — wybralo zdrowy sposéb pokonywania
przestrzeni, czyli podréze piesze. Blisko co dziesiaty
kierowca, ktéry zmienil swoje zachowania transporto-
we po rozszerzeniu strefy platnego parkowania, zdecy-
dowat si¢ na wspélne podréze z innymi uzytkownika-

mi transportu indywidualnego;

e 2235% w strefie platnego parkowania obejmujacej
centrum miasta pomiedzy I i IT obwodnica (spadek

2 42,35%). Rozszerzenie strefy platnego parkowania

przyniosto podobny jak w poprzedniej grupie efeke:
blisko polowa pracownikéw weczesniej dojezdzajacych
wlasnym samochodem zmienita swoje zachowania

wigzanie

Po wprowadzeniem nowych
platnych stref parkowania

B Transport
indywidualny
(kierowca)

¥ Transport
indywidualny
(pasazer)

B Transport zbiorowy

platnych stref parkowania
B A1 4

B Rozne $rodki
transportu

Rys. 1. Pordwnanie zachowan transportowych pracownikow Urzedu Miasta Krakowa przed i po wprowadzeniu nowych stref ptatnego parkowania
Zradto: opracowanie wiasne
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Tabela 2
Zachowania transportowe po wprowadzeniu nowych stref ptatnego parkowania
Centrum miasta we- Centrum miasta migdzy . . .
Lokalizacja miejsca pracy wnatrz | obwodnicy I a Il obwodnica (Planty- I;me &':és? oal:lkeo‘:vas:i: 07 salrr:;:';a):lz;;nego Ogdtem
(Planty) Aleja Trzech Wieszczy) | '3 Pramegop P
Sposob realizacji podrozy
Liczba Liczba Udziat [%] Liczba Udziat [%] Liczba Udziat [%] Liczba Udziat [%]
Udziat [%]
Pieszo 15 7,58 8 9,41 16 413 4 4,55 43 5,67
Rower 12 6,06 4 4,71 15 3,88 5 5,68 36 475
Samochad (jako kierowca) 30 15,15 19 22,35 142 36,69 33 37,50 224 29,55
Samochdd (jako pasazer) 9 4,55 5 5,88 17 4,39 2 2,27 33 4,35
Transport migjski 106 53,54 33 38,82 159 41,09 40 45,45 338 44,59
Bus 5 2,53 5 5,88 12 3,10 0 0,00 22 2,90
Pociag 2 1,01 0 0,00 1 0,26 1 1,14 4 0,53
Taxi 0 0,00 1 1,18 2 0,52 0 0,00 3 0,40
Rézne $rodki transportu
(samochdd i transport publiczny/ pociag / bus) 8 S i o e ik . il e e
Ogotem 198 100,00 85 100,00 387 100,00 88 100,00 758 100,00
Zrédio: opracowanie wiasne
Tabela 3
transportowe. Najczesciej W{a“}y_ S?mOChOd pracow- | 7achowania transportowe pracownikow UMK przed i po wprowadzeniu
nicy zamieniali na transport miejski (71%). 6% kie- nowych stref ptatnego parkowania
rowcow przesiadlo sie z czterokolowego transportu Liczba respondentow, ktdra po wprowadzeniu nowych stref
indywidualnego na dwukolowy, natomiast co czwar- ESUILEN O TR Bies
; : 4 Zachowania trans- 3 =
t;crl rez(ifgnui]a‘(_:y z doilizdow,s_amocholcjem do Pracy | iiowe pracownikow § g g | B
zdecydowat si¢ na tylko czgsciowe pokonywanie po- Podrgilgl:):iesze 2 5.3 | E ég
drézy samo§h.od.ern, a nastepnie przesiadanie si¢ na 8 g g Eﬁ % g |33 ¢
transport miejski, bus lub pociag; |52/ 58 & 2|8 8 88 8
o 36,6?% w pozostalych strefach piatpego parko- Podroze piesze | 31 | - N
wania (spadek z 58,14%). W tej grupie responden- _ | Pouree sl ... 1.1 N
téw zainteresowanie podrdzami transportem indywi- S [icdeioee
dualnym po wprowadzeniu nowych stref parkowania E zz&oﬁi';?gwca) 8 | - ool 12 71l 9] - | 1| 30 |35
zmniejszylo si¢ 0 37%. Respondenci, ktérzy zmienili |2 & Samochod
swoje zachowania transportowe, najczesciej zaczeli | 88| gakopasazen | 2 | © | T [ B O -0 0
. , .. . . z . S =
wyt/nerac transport fn1e]sk/1.(65 %)/, ale t/akze podrézo- s ;r?eq:%ort clalal olaal -l -1 . |law
wal z wykorzystaniem réznych $rodkéw transportu |8 £
. £ . S 2/ Pociag - - - - 1| -] 4 - - 5
(16%), wykonywal podréze niezmotoryzowane |S535
. .. . . S o | Bus = = = = - 13 - = = 13
(11%) czy tez dzieli¢ sie miejscem w samochodzie z in- § 2 ) ;
. o . EE|Tax R -
nymi podrézujacymi (7%). =8l ram—
& | Rozne $rodki
=N 1= - 28| -] -] - |23
S 4 | transportu
W tabeli 3 w warto$ciach bezwzglednych przedstawio- | € | Razem 43 | 36 | 224 | 33 |338| 22 | 4 | 3 | 55 |758
©
no zachowania transportowe respondentéw przed i po |5 |Zmianaudziatu
) } = dzial
wprowadzeniu nowych stref parkowania. Zwag:nme (N A I
Wyniki badafi zachowan transportowych respondentéw przewozowych

przed i po wprowadzeniu nowych platnych stref parkowa-
nia jednoznacznie wskazuja, iz instrumenty finansowe
o charakterze podatkowym maja duzy wplyw na rezygna-
¢je z podrézowania transportem indywidualnym. Szcze-
gbélowa analiza dowodzi, iz instrumenty finansowe o cha-
rakterze podatkowym silniej wplywaja na zachowania
transportowe kierowcéw, ktorzy w obszary miast objetych
platnym parkowaniem jezdza czesto. Wprowadzenie no-
wych stref parkowania w Krakowie wplynelo bowiem naj-
mocniej na zachowania transportowe kierowcéw, ktérzy
w tym obszarze miasta parkowali swoje samochody kilka
razy w tygodniu. Obecnie niespelna polowa z nich nadal
podrézuje do pracy wlasnym samochodem, podczas gdy '/,

Zrédto: opracowanie wiasne

przesiadla si¢ na transport zbiorowy, 7% dociera do pracy
pieszo lub rowerem, tyle samo w swojej podrdzy korzysta
z réznych srodkéw transportu, a 5% podrézuje transpor-
tem indywidualnym, ale nie jako kierowca lecz wspéttowa-
rzysz podrozy.

Rozszerzenie stref platnego parkowania mialo mniejszy
wplyw na pozostawiajacych samochdd codziennie w tym
obszarze miasta. 63% respondentéw z tej grupy nie zmie-
nilo swoich zachowan transportowych, a ci, co zmienili
w przewazajacej mierze zaczeli korzystad z transportu zbio-
rowego (60%).
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Wprowadzenie oplat za parkowanie wplywa réwniez na
zmniejszenie czestotliwosci  podrézowania samochodem
w obszary miasta objete platna strefa. Przed rozszerzeniem
obszaru platnego parkowania na strefy P, P, i P, w obsza-
rze tym parkowalo codziennie lub prawie codziennie ¥4
0s6b podrézujacych do pracy transportem indywidualnym.
90% uzytkownikéw transportu indywidualnego parkowa-
fo w tym obszarze miasta przynajmniej raz w tygodniu.
Rzadziej lub prawie nigdy nie parkowal w tej czesci miasta
jedynie co dziesiaty badany kierowca. Wprowadzenie strefy
platnego parkowania nie wplynelo na czestotliwosé parko-
wania samochodéw w tej czesci miasta ok. 50% responden-
téw podrézujacych samochodem. Rzadziej niz raz w tygo-
dniu lub prawie nigdy nie parkowal w tej czesci miasta je-
dynie co dziesiaty badany kierowca. Po rozszerzeniu stefy
polowa badanych nie zmienila swoich zachowan w zakresie
parkowania, natomiast 15% badanych zmniejszyla czesto-
tliwo$¢ wjazdu w te cze$¢ miasta, a co trzeci z nich w ogéle
zaprzestal wijezdzaé w obszar platnej strefy parkowania, po-
zostawiajac samochdd poza niag.

Najwieksze zmniejszenie czestotliwosci parkowania de-
klaruja osoby parkujace wcze$niej w tym obszarze miasta
rzadziej niz raz w tygodniu: 21% respondentéw z tej grupy
parkuje rzadziej, a 39% zaprzestalo parkowaé w tym ob-
szarze i pozostawia samochdd poza strefa. W grupie osob,
ktére uprzednio parkowaly w przedmiotowym obszarze
miasta kilka razy w tygodniu, 38% zadeklarowato zmniej-
szenie czestotliwosci parkowania po wprowadzeniu oplat,
a 23% calkowite zaprzestanie. Czestotliwo$¢ codziennego
parkowania w strefie objetej platnym parkowaniem ograni-
czylo 43% respondentéw majacych taki zwyczaj przed
wprowadzeniem oplat, przy czym % z nich zaprzestalo
w ogole takich zachowa.

Respondenci, ktérzy nadal podrézuja do pracy transpor-
tem indywidualnym i pozostawiaja samochdd w strefie
platnego parkowania, najczesciej parkuja samochéd w wy-
znaczonym miejscu i wnosza oplaty narzucone przez miasto
(31%), przy czym uprawnieniem do korzystania z miejsca
parkingowego %4 z nich jest wykupiony abonament, a /4 —
jednorazowa oplata. 28% kierowcéw pozostawia samochéd
na parkingu wewnetrznym zaktadu pracy, a 27% na wyku-
pionym miejscu na prywatnym parkingu. Co siédmy kie-
rowca wjezdza w strefe platnego parkowania i probuje za-

nie parkowatem w tej okolicy
tak, rzadziej niz raz w tygodniu
tak, raz w tygodniu

tak, kilka razy w tygodniu

tak, codziennie lub prawie codziennie 2

0% 20% 40% 60% 80% 100%

W Podréze piesze i rowerowe ® Transport indywidualny (kierowca)
Transport indywidualny (pasazer) ™ Transport zbiorowy

® Rézne $rodki transportu

Rys. 2. Obecne zachowania transportowe pracownikow Urzedu Miasta Krakowa podrézuja-
cych transportem indywidualnym w relacji dom—praca przed wprowadzeniem nowych stref
ptatnego parkowania

Zrodto: opracowanie wiasne
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parkowaé¢ poza wydzielonym platnym miejscem np. na
ulicy nie bedacej droga publiczna (np. droga wewnetrzna
na osiedlu).

Czynniki wptywajace na zachowania transportowe
Uzupelnieniem przeprowadzanych badaii bylo badanie
czynnikéw majacych wplyw na wybdr poszczegdlnych
srodkéw transportu (rysunki 3—06). Jego wyniki potwier-
dzaja shusznos¢ postawionego zalozenia o wplywie instru-
mentéw finansowych wykorzystujacych oplaty za parko-
wanie na zmniejszenie zainteresowania podrézami trans-
portem indywidualnym. Koniecznos¢ wnoszenia oplat
za parkowanie, a takze trudno$¢ w znalezieniu wolnego
miejsca do parkowania zmniejszaja konkurencyjnosé samo-
chodéw osobowych szczegélnie w stosunku do transportu
zbiorowego (kolejno 21% i 13% odpowiedzi). Dos¢ czesto
podkreslana jest konkurencyjnosé transportu publicznego
pod wzgledem kosztu podrézy (17%). Na nizsze koszty po-
drézowania transportem zbiorowym nie wplywaja wylacz-
nie atrakcyjne ceny biletéw, ale réwniez brak konieczno$ci
ponoszenia oplat za parkowanie.

Respondenci, ktérzy do pracy podrézujg w sposéb nie-
zmotoryzowany (podréze piesze i rowerowe), wybierajg te
forme przemieszczania gltéwnie ze wzgledu na ekologiczny
i zdrowy styl zycia, ktéry Srodki te zapewniaja (19,3% od-
powiedzi), a takze bliska odleglos¢ miejsca zamieszkania od
miejsca pracy (18,7%). Strefy platnego parkowania stano-
wia réwniez znaczacy czynnik majacy wplyw na dokony-
wany wybér (11,3%). Wprowadzanie utrudnien w parko-
waniu wlasnego samochodu — zaréwno finansowych, jak
dostepnosci — ma réwniez duzy wplyw na decyzje podej-
mowane przez pracownikdéw podrézujacych réznymi $rod-
kami transportu (25,5% odpowiedzi).

Warto réwniez zwrécié uwage na czynniki majace
wplyw na wybér transportu indywidualnego. Najczesciej
wskazywane w literaturze krétszy czas, wygoda i niezalez-
no$¢ nie stanowia najwazniejszych powodéw wyboru trans-
portu indywidualnego. Gléwny powdd dalszego korzysta-
nia z transportu indywidualnego wynika z realizowania
podrézy razem z dzie¢mi. Duze znaczenie odgrywa réwniez
niezadowalajaca jakos¢ transportu zbiorowego (np. czgsto-
tliwos¢ kursowania pojazdéw, dostepnos¢ przystanku, czas
przejazdu), w poprawie ktérej nalezaloby upatrywaé istot-
nego argumentu w uzyskaniu spolecznej akceptacji stoso-
wania takich jak wprowadzone nowe strefy platnego par-
kowania.

Podsumowanie

Powstrzymanie negatywnych efektéw rozwoju motoryzacji
indywidualnej, a wrecz ich zmniejszenie wymaga od po-
drézujacych zmiany zachowan transportowych w kierun-
ku wigkszego wykorzystania $rodkéw transportu bardziej
przyjaznych Srodowisku i spoleczedstwu (podréze piesze,
rowerowe, transport zbiorowy, intermodalny, carpooling
itp.). W celu ksztaltowania bardziej zréwnowazonych
zachowan transportowych wykorzystuje si¢ szerokie in-
strumentarium, w tym miedzy innymi narzedzia finan-
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Rys. 3. Czynniki majace wptyw na wybdr podrézy pieszych i rowerowych
Zrodto: opracowanie wiasne

Rys. 5. Czynniki majace wptyw na wybér transportu indywidualnego
Zrodto: opracowanie wtasne
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Rys. 4. Czynniki majace wptyw na wybdr transportu zbiorowego
Zrodto: opracowanie wtasne

sowe. Wsrdd nich najczeSciej wykorzystywane sa oplaty
za parkowanie samochodéw, jak réwniez oplaty za wjazd
w okreslone cze$ci miasta. Chol czesto sa przedmiotem
dyskusji na temat zasadnosci ich stosowania, przyklady
réznych miast, ktére tego typu instrumentarium wprowa-
dzily, dowodza ich skutecznosci.

Przede wszystkim prezentowane wyniki badan przepro-
wadzonych wéréd pracownikéw Urzedu Miasta Krakowa
(duzy zaklad pracy, zatrudniajacy ponad dwa tysiace oséb)
réwniez stanowia dowdd ich skutecznosci. Po rozszerzeniu
strefy platnego parkowania co trzeci badany podrézujacy
do pracy wlasnym samochodem zmienil swoje zachowania
transportowe: zrezygnowal z podrézowania transportem
indywidualnym na korzy$¢ transportu zbiorowego, wspdl-
nych podrézy jednym samochodem oraz podrozy intermo-
dalnych. Ponadto w grupie badanych, ktérzy po rozszerze-
niu strefy platnego parkowania nie zmienili swoich zacho-
wan transportowych, zmniejszyla si¢ czestotliwosé podré-
zowania transportem indywidualnym przynajmniej w ob-
szarach objetych platnym parkowaniem: '/, w ogéle nie
wijezdza w strefy platnego parkowania, a 16% podrézuje
samochodem w strefy platnego parkowania rzadziej niz
przed ich wprowadzeniem.
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