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OCZEKIWANIA OSOB PODRO ZUJACYCH
A INTEGRACJA PARKINGOW Z MIEJSKIM
SYSTEMEM TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Wzrost liczby pojazdéw powoduje wiele skutkéw nggatych. Oprécz tych po-
wszechnie znanych, jak zanieczyszczenie, hatasadkyppojawia si, zwtaszcza
w centrach diych miast kongestia ruchu, utrata terenow zielonypétlegalne par-
kingi, zmiany w krajobrazie itd. Sytuacja peulec czsciowej poprawie dzki
zmianie zachowakierowcow oraz budowie parkingébw Park and Ride waaj-
cych na pozostawienie na ohtmemiasta samochodu na parkingu i kontyneiag-
drézy transportem zbiorowym. Aby zagi¢ kierowcow do wyboru takiego sposo-
bu podrédy, nalery zintegrow& budowve i dziatanie parkingdw z miejskim syste-
mem komunikacji zbiorowej. Identyfikacja potrzebdpdznych, mae pozwolé na
lepsze dopasowanie infrastruktury i organizacji karkacji zbiorowej do oczeki-
wan kierowcow, a przez to do gkiszej popularngi systemu oraz usprawnienia je-
go funkcjonowania. Celem artykutu jest przedstavadanizekiwa osob podréujg-
cych komunikagj zbiorows, w kontekcie integracji i dostosowania parkingow,
w tym specjalizowanych parkingéw Park and Ride,sglstemu komunikacji pu-
blicznej i wymogow podrinych. Wykorzystane metody badé&é analiza poréw-
nawcza i badania ankietowe, realizowariedd kierowcow i majce na celu ocen
poszczegolnych cech parkingdw. W artykule przedstaovpreferencje w zakresie
czynnikéw komunikacji zbiorowej, ktdérych znajosdomaze by wykorzystana do
efektywnej obstugi zintegrowanego systemu parkin@@ask and Ride i komunika-
cji zbiorowej oraz ocenczynnikow wplywajcych na jakét parkingdw. Informa-
cje te mog by¢ wykorzystane do likwidacji luki jak@iowej migdzy oczekiwania-
mi podr&nych, ktorzy korzystajz systemu, a jakeia dostarczanych ustug.

Stowa kluczowe: parking, Park and Ride, integracja w transporcashawania
kierowcéw, zachowania podndych, komunikacja zbiorowa

1. Wprowadzenie

Zasadniczym celem budowy i funkcjonowania parkinggyu Park and
Ride (Parkuj i jed) jest pojczenie, czyli integracja korzgi wynikajgcych
z posiadania i postugiwaniagssamochodem osobowym, przez osoby zije-
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jace do daych miast z miejscowini przylegtych, z zaletami komunikacji zbio-

rowej, funkcjonugcej w miastach.

Do najwaniejszych zalet pojazdoéw osobowych, sprzggch ich wyko-
rzystaniu w dojazdach do miast, zali€zgozna m. in.:

— praktycznie nieograniczgrdostpnas¢ oraz elastycznid polgczen,

- bardzo duy komfort podray,

— wzglednie nislg cere (czsto juz przy 3 a nawet 2 osobach pozifacych po-
réwnywalmy z cery biletdw komunikacji zbiorowej),

- mozliwos¢ wygodnego przewozu bagai zakupow.

Dla podré&nych zaletami przemieszczania kbomunikacy zbiorowy s3:

- mozliwos¢ szybszej jazdy, w stosunku do padrépojazdem osobowym,
zwlaszcza w przypadku pmizen kolejowych, tramwajowych, metrem
lub autobusami, ktére poruszaie po wydzielonych pasach ruchu,

— mozliwos¢ uniknigcia kongestii ruchu, szczegélnie w godzinach syt

— brak problemow z parkowaniem,

— brak optat za parkowanie w centrach miaststz stosunkowo wysokich,
zwtaszcza w przypadku konieczeocodziennych dojazdow,

- mozliwos¢ wykorzystania czasu podnp na inne cele lub odpoczynek
(w przypadku braku zattoczenia w pojazdach komuajikabiorowej i dosgp-
nosci miejsc siedgcych).

Z tego punktu widzenia parkingi Parki and Rigeekementem infrastruktu-
ry, faczacym komunikag} indywidualry z komunikacy zbiorowy.

Analizy cech i funkcjonowania parkingéw gma dokona z punktu widze-
nia dostosowania i integracji z systemami komurjikaziorowej, dziategcymi
w miastach. Im projekt, lokalizacja, warunki korgsia, otoczenie i inne czyn-
niki beda w wigkszym stopniu dopasowane do oczekiwkierowcéw, tym
mniejsza bdzie luka m¢dzy jakacig oczekiwalg a zaplanowani wicksza
sktonna¢ do korzystania z tego typu obiektéw.

Celem artykutu jest przedstawienie oczekiwesob podréujacych komu-
nikacjg zbiorows, w kontekcie integracji i dostosowania parkingébw, w tym spe-
cjalizowanych parkingéw Park and Ride, do systerominikacji publicznej
i wymogoéw podranych. Przygto przy tym zalaenie, ze potrzeby osob podro-
zujacych i korzystajcych ze zintegrowanego systemu Park and Ride z kbmu
kacjg zbiorows w miastach w zakresie realizacji pogdyd mazna podziekk na
trzy fazy:

- faze zwigzamg z podréa od miejsca wyjazdu do parkingu przesiadkowego —
na realizagj tych potrzeb wplyw &dzie miat przede wszystkim stan technicz-
ny drog dojazdowych, sposéb sterowania ruchem davggooraz jego nat
zenie,

- fazg zwigzarg z parkowaniem pojazdu — wplyw naanmaj wiasciciele
i zarzdcy parkingow,
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- faze zwigzam z podrGa od parkingu przesiadkowego do miejsca docelowego
podr&y srodkami komunikaciji zbiorowej — wplyw na gnima zwlaszcza
sprawnie dziatacy system komunikacji zbiorowej.

Zalozono, ze oczekiwania kierowcow w zakresie standardu olpstugstatniej

fazie, nie lpdg znaczco odbiegaty od oczekivigpozostatych podednych.

2. Definicja integraciji i jej obszary

Integracja oznacza pmizenie wielu elementow w cdlo Dzigki niej maz-
liwe jest osigniecie dodatkowych korzgi, niemaliwych w przypadku atomi-
zacji dziata, oraz uzyskanie efektu synergii. W przypadku padéw uczestni-
czacych w procesie integracji, jej efektem jest znsuepie ich niezammaosci,
zZwigzane z konieczrigia podporazdkowania s¢ regutom wynikaicym z ko-
nieczngci integracji, jak rownie z podgciem dodatkowego wysitku w celu
sprostania jej wymogom.

Wsrdd celdw integracii transportu pasaskiego wymienia gi
- zorganizowanie ,atrakcyjnych warunkéw pogldvania transportem zbioro-

wym na caly, rozpatrywanym obszarze,

— wzmocnienie konkurencyjnej pozycji transportu zbwego w stosunku
do transportu indywidualnego, realizowanego wlasrsamochodem osobo-
wym,

— obnizenie kosztow przewozow przez szerszezlimmsci ograniczenia kosz-
townej bezpérednicici polgczen oraz likwidacji substytucyjnii linii komu-
nikacyjnych,

— optymalizacg naktadow ponoszonych na transport passki w skali obszaru
integracji,

— uzyskanie mgiwosci prowadzenia polityki transportowej w efektywngos
s6b.” ([18] na podstawie [4]).

Dydkowski G. [3] wyr@nia ponisze obszary integracji w transporcie zbio-
rowym:

- informacji komunikacyjnej,

— oferty przewozowej np. w odniesieniu do koordynaizktadow jazdy
i proponowanych standardéw,

- budowe punktow przesiadkowych,

- integracg biletowo — taryfow.

Z kolei Wild P. wymienia [23]:

- integracg taryfowa, wykorzystujca jeden bilet sprzedawany z wykorzysta-
niem miejskiej sieci dystrybucyjnej,

- integracg i koordynacg rozkladows na poziomie miejskim (15 min.), metro-
politalnym (30 min.) i regionalnym (1 godz.),

— integracg przestrzeny zwigzarg z przebudow weztdw autostradowych
w wezty P & R oraz dworcéw w ezly przesiadkowe,
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- integracg i koordynacg infrastrukturala, zwigzarg z przejmowaniem przez
samorzdy linii kolejowych oraz powotaniem wspdlnego regidnego zarg-
du infrastruktury kolejowej i drogowej.

Zajac A. podaje nagpujace ptaszczyzny integracji [25]:

— rozkiad jazdy,

- taryfa,

- informacja i identyfikacja,

— centra przesiadkowe.

Nieco inny wyboér zostat przedstawiony przez KRt [19] S to ptaszczy-
zny integraciji:

— organizacyjno — prawna,

- taryfowa,

- informacyjna,

- funkcjonalna (przewozowa),

— infrastrukturalna.

Sprawne dziatanie sytemu Park and Ride, jakoscetarymaga dziaté in-
tegracyjnych w wymienionych obszarach, nie tylkoatapie organizacji pgt
czer komunikacji zbiorow obstugujca parkingi ,Parkuj i Jed’, ale rownie
w fazie projektowania niezldnej infrastruktury w wztach przesiadkowych.

3. Czynniki mogace wplywat na zachowania podranych
I wybor srodka transportu

Najwazniejszym czynnikiem magym wplyw na zachowania kierowcow,
zwigzane z wyborem sposobu pogly@partym o system Park and Ride, jest do-
stepnas¢ fizyczna tego typu parkingbw, oraz ich odpowiedrpetazenie
i dopasowanie [12, 15]. Niestety, jedynym miasterRaelsce, gdzie zbudowano
kilkanacie takich parkingdw jest na razie Warszawa. Pat@smiasta, cho
uwzgkdniajg w swoich politykach transportowych takie parkingg razie s
na etapie planowania lub skromnych realizacji, faltkow, gdzie jest ich zale-
dwie dwa. Uzupetnieniem parkingdw P & R realizowamyrzez miasta i opar-
tych o miejskie przedsbiorstwa komunikacji zbiorowej, jest fftodwa juz gru-
pa parkingbw Park and Ride, wybudowanych w pobtiworcéw kolejowych
przez spotki z grupy PKP [10, 14]. W przypadku teégpu parkingéw dojazd
do centrum miasta wykonywany jest przemia przy wykorzystaniu istnigj
cych pohczen kolejowych.

Zakladajc, ze si€ parkingéw zlokalizowanych wokét miast jest jednak
wystarczajco dua, nasipnym problemem ma by zmiana nawykéw i skio-
nienie czsci kierowcow do korzystania z systemu, wyjgenie jego zasad
oraz zwikszenie komfortu, zwzanego z przesiadk dalsz podré&a. Identyfi-
kujac zachowania podeych wynikajce z ich preferencji dotygzych sposo-
béw podré@owania, wykorzystano wyniki baflaz tego zakresu, wykonanych
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w kilku miastach. Przgto, ze oprdcz mdiwosci pozostawienia pojazdu
na parkingu zlokalizowanym przy trasie przejazduphrzeu miasta, na decy-
zje 0 wyborze takiego sposobu poglodvania wptyw lgdg miaty warunki zwa-
zane z dalsg podr&a, wykonywan pojazdami komunikacji zbiorowej, tzn.
po zostawieniu pojazdu na parkingu Park and Ridéozdno, ze oczekiwania
kierowcow co do funkcjonowania komunikacji miejgkp® pozostawieniu auta
na parkingu, &da podobne jak 0séb, ktore nie posiadsgamochodu.

Kompleksowe Badania Ruchu wykonane w 2013 roku akkwie wskaza-
ty na wzrost zainteresowania pogdami samochodami osobowymi w stosunku
do poprzednich bada33,7% w 2013 r., 25,9% w 2003 r. i 19,2% w 1995 r
Jednoczénie zauwaono spadek przemieszézaealizowanych komunikacja
zbiorowg — 36,3% w 2013 r., 43,2% w 2003 r. i 48,6% w 189%aka sytuacja
moze wynika m. in. ze wzrostu liczby pojazdéw, jaki ngsit w przeciagu Kil-
kunastu lat, chowarto zauway¢, ze liczba podrégy komunikacy zbiorowg jest
nieco wiksza od tych, realizowanych samochodem prywatnym.

Czynniki motywugce do pozostawienia auta w domu i dojazdibamie-
scia komunikacj zbiorows, to w przypadku mieszkadw gmin gsiadujcych
Z miastem, a wc potencjalnych zytkownikéw parkingéw Park and Ride [20]:
— zwiekszenie cgstotliwosci kursowania komunikacji miejskiej (43,6%),

— mozliwosé szybkiego dojazdu komunikagapiejsky (39,4%),

— mozliwosé pozostawienia pojazdu na bezptatnym parkingu wlipolsrod-
miescia (29,8%),

— poprawa komfortu podidwania (21%),

- mozliwos¢ pozostawienia pojazdu na ptatnym parkingu w polirodmiecia
(7,9%).

Kolejnos¢ postulatéw przewozowych uzyskana w ramach badeferenciji
transportowych mieszkadéw Gdyni w 2013 r. przedstawig siastpujaco [5]:

— bezpgrednia¢ (27,65%),

— czgstotliwose (16,7%),

— punktualnd¢ (16,05%),

— dostpnas¢ (bliskas¢ przystanku) (12,25%),
- niski koszt (10,85%),

— niezawodné¢ dojazdu (5,95%),

- predkosé (5,35%),

- wygoda (2,4%),

- rytmicznai¢ (2%),

— wyczerpugca informacja (0,4%).

Suma waona punktow uzyskanych w badaniach zachowamunikacyj-
nych mieszkacéw Raciborza [2] wskazala na ngmtjaca hierarchizagj cech
komunikaciji zbiorowej:

- punktualnd¢ kursowania (2911 przyznanych punktow),
— czestotliwoi¢ (2475 przyznanych punktow),
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— czas podrgy (2199 przyznanych punktow),

- bezpdrednic¢ polaczenia (1893 przyznanych punktéw),

— bliskos¢ przystanku (1374 przyznanych punktow).

Badania zachowakomunikacyjnych wykonane n&lasku, w przypadku
przydzielania ocen w skali od 1 do 10, wskazuq ponisz kolejnas¢ czynni-
kow jakasciowych wedtug badanych [24]:

- catkowity czas podrdy,

- koszty podray,

- mozliwosé¢ zdecydowania o trasie przejazdu,

- bezpieczastwo w pojédzie,

— odlegta¢ zrédto — cel,

- temperatura,

— miejsce siedxce,

— czas oczekiwania riaodek transportu,

— opady deszczu,

— miejsca postojowe w pobllil celu.

Warto zauway¢, ze niektore z powsszych czynnikdw, pomimaze byly wy-

mienione przez respondentdw jako osobne pozydienga catkowity czas po-

drézy i czas oczekiwania raodek transportu, zate od siebie.

Z powyzszych zestawie wynika, ze najwazniejszymi czynnikami zwgza-
nymi z wyborem pojazdéw komunikacji zbiorowej s
— czestotliwose,

- czas podray,

— punktualng¢,

— bezpgrednic¢ polaczenia,

— dostpnas¢ (bliskos¢ przystanku).

Podr@ni chg wiec szybkiego, pewnego i wygodnegfodka podray, kto-
ry maze by substytutem dla dojazdéw wtasnym pojazdem. Te\c@cwinny
wiec by¢ dominupce dla ustugi, jak jest maliwo$¢ skorzystania ze zintegro-
wanego systemu parkingdéw i komunikacji zbiorowe;j.

Dokonupc analizy innych czynnikéw jakoiowych, ktére mog wptywac
na wyborsrodka transportu (tab. 1), mma wyr&nic te, w ktorych:

— wplyw organizatora omawianego systemu zintegrowangmpprzez odpo-
wiednie przygotowanie ustugi, jest bezpmni, np. czas przejazdu komuni-
kacjy zbiorow, odlegta@c¢ dojscia z parkingu dérodka transportu, liczba kur-
séw w r@&nych porach dnia, organizacja pcten na gtownych egach ko-
munikacyjnych ograniczgga liczly przesiadek, zapewnienie odpowiedniegj
liczby miejsc siedzcych itd.,

- wplyw organizatora jest ograniczony, np. czassdaj z parkingu dgrodka
transportu zaley zarowno od potezenia parkingu, jak i indywidualnych pre-
dyspozycji kierowcow, podobnie odlegéo dojscia ze srodka transportu
do celu zalgy od odpowiedniego umiejscowienia przystankéw w lipnb
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gtébwnych, zidentyfikowanych wczeiej celéw podray, jak: uczelnie, die
biura, zaklady pracy, ale réwiiend potrzeb paserow zwhzanych z dam
podrdzg i jej celem,
— wptyw organizatora nie istnieje lub jest znikomp, warunki atmosferyczne.
Ponadto mgna zauway¢, ze w przypadku niektorych miast funkcje zarz
dzania infrastruktuy, w tym parkingow, rozdzielone s od funkcji, ktére zw4-
zane § z funkcjonowaniem transportu miejskiego i realizow przez rine in-
stytucje. Utrudnia to przygotowanie spojnej i stdisjonupcej dla uytkowni-
kow systemu zintegrowanej oferty komunikacji miéggk parkingéw P & R.
Wyjasnienia mog wymaga przedstawione w tab. 1 kryteria czasowe.

Tabela 1. Czynniki jak@iowe wplywajce na wybdrrodka transportu oraz mibwvosé wptywu
na dany czynnik poprzez odpowiegrinfrastruktug i organizacj zintegrowanego systemu par-
kingoéw i komunikacji zbiorowej

Table 1. Qualitative factors influencing on choademean of transport and possibility of influence
on particular factor by suitable infrastructure amganization of the integrated system of car parks
and collective communication

Mozliwosé
Kategoria Czynniki wplywu na dany
czynnik
czas przejazdu komunikacbiorowg +
czas dajcia dosrodka transportu +/-
Czasowe - —
czas oczekiwania ri@odek transportu +/-
czas dajcia zesrodka transportu do celu -
odlegtas¢ zrédio - cel -
Przestrzenne odlegtai¢ dojscia dosrodka transportu +
odlegtas¢ dojscia zesrodka transportu do celu +/-
liczba przesiadek +
Dosepnasé pora dnia +
miejsca postojowe w pobli celu +/-
temperatura -
Atmosferyczne opady (?Igszczu -
opadysniegu -
sliska nawierzchnia +/-
mozliwos¢ decydowania o trasie przejazdu -
mozliwos¢ "bycia dowiezionym" na miejsce +/-
Inne miejsca siedgce +
koszty podray +
bezpieczéstwo w pojeédzie +
przyzwyczajenia (nawyk) +/-

Legenda: (+ tak, - nie, +/- e&iowo)
Legend: (+ yes, - no, +/- to a certain degree)
Zrodio: opracowanie wlasne przy wykorzystaniu kldsydji zawartej w [24]
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Na catkowity czas podey sklada sj: czas przejazdu komunikacgbioro-
wa, ha ktéry mana wpltywa& poprzez odpowiedaiinfrastruktue i funkcjono-
wanie komunikacji zbiorowej (np. zorganizowanie &igdonych paséw ruchu
dla autobuséw i tramwajow, metro), czassdig dosrodka transportu (wptyw
czesciowy poprzez odpowiednie umiejscowienie przystamkid parkingow),
czas oczekiwania n&odek transportu (wptyw ezciowy, zaleény od czasu
przybycia kierowcy na przystanek igstotliwosci kursowania pojazdéw komu-
nikacji zbiorowej) i czas dégia zesrodka transportu do celu podyd Ponadto
naley zwréc uwag na to,ze np. ze wzgldu na uksztattowanie terenu, obec-
nos¢ skrzyzowan z sygnalizag swietlng itd., czas ddcia nie jest tasamy
Z odlegtacig miedzy wymienionymi w tabeli punktami.

Analiza maliwosci wpltywu na poszczegodlne czynniki pozwala stwigrdz
zblizony rozktad czynnikow, na ktore rima wptywa, o ograniczonym wpty-
wie i czynnikbw poza wptywem (tab. 1). #éd tych, na ktore istnieje wptyw,
mozna i tu znaleé te, ktdre wystpity w wyzej cytowanych badaniach, aeaei
czas zwizany z podrga, odlegidé dojscia dosrodka transportu, czyli dagi-
nos¢ (bliskas¢ przystanku), liczba przesiadek - begalnicgé polaczenia, jak
réwniez: miejsca siedice, koszty podrdy, bezpieczastwo w pojedzie.

Do zagadnienia wyboru mpa rownie podegé w inny sposéb, czyli
od strony oceny jakai parkingdw, z ktérych korzystajpodr@ni. Wprawdzie
wiekszas¢ realizowanych w ostatnim okresie parkingdéw Parkl &ide jest
zwykle dobrze utrzymana i wypasma, to jednak przy dojazdach z wykorzy-
staniem komunikacji zbiorowej e¢& z kierowcdédw zmuszona jest skorzysta
z parkingbw ogélnodogpnych. Wskazéwk dla zaradcow oraz projektantéw,
m. in. w zakresie architektury, mogy¢ wyniki bada ankietowych, wykonane
przez autora wod wytkownikéw takich parkingdw. Wyniki przedstawiono
w tabeli 2 [13, 2012 r.]. Badania wykonano na geugiytkownikow pojazdéw
samochodowych z #rych miejscowéci w Polsce, liczcej, po odrzuceniu kwe-
stionariuszy niekompletnych idatnych, 300 oséb. W tej liczbie 44,4% stanowi-
ty kobiety, a 55,6% r¥czyzni. Jako metogl badawcz przyjeto kwestionariusze
ankietowe, ktore rozdano, z glg o ich wypetnienie, kierowcom. Oceny doko-
nano w skali od 1 do 5, gdzie 1 to ocena zla, @ &cena bardzo dobra. Badani
oceniali jak@¢ parkingbw, przyznap poszczegolnym parametrom swoje oceny.
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Tabela 2. Wyniki badaankietowych dotycrych oceny jak&ci parkingdw. W tabeli przedsta-
wiono $redng z ocen przyznanych przez badanych wybranym czemmikktére wplywaj
na jaka¢ parkingdéw i udziat procentowy w ocenie

Table 2. The results of questionnaire investigatiorlating to opinion of car parks' quality. The
table presents the average of marks given by imagstl to chosen factors influencing on car
parks’ quality, and proportional participation retestimation

Udziat w ocenie [%]

. , Srednia| Bar- Sred- [Dosta-]
Miejsce Oceniany parametr ) s bDrgé nio e | Zle
dobrze dobrze| cznie

1 | Wydzielenie miejsc parkingowych 5 ¢ | 55 g 28 57| 20,41 16,33 8,84
dla niepetnosprawnych

2 Rodzaj nawierzchni parkingu 3,40 10|%1B,39|28,47|11,19| 6,44

3 | Warunkidojcia z parkingu do celll 5 56 | g 93| 37 4637,46| 13,06| 3,09
podr&y

4 | Ograniczeniaw Akosci poru- | 3 53 | g 50| 36 3037,76( 14,29] 3,06
szania si wewngtrz parkingu

5 O;nakowanle parkingu nadroga:hs,32 8.16| 35,0843,20| 7.48| 6,12
dojazdowych

6 Qswietlenie 3,28 | 8,78 39,529,05| 16,55/ 6,08

7 | ©znakowanie bram wyjazdowych i 5 56 | g g3l 37,6329,15| 15,93 7,46
drég ewakuacyjnych

Catodobowé¢ funkcjonowania

3,24 | 15,81 27,49| 29,55| 18,90 8,25

parkingu
9 | Czysta¢ parkingu 3,23| 7,12 40,3%29,83|14,24] 8,47
10 Reputacja parkingu 3,27 2,5 35,44,39|11,34| 3,78
11 | Wielkos¢ wyznaczonego pojedynt 5 1 | 5 78| 381031,29| 17,01 7,82
czego miejsca parkingowego
12 | Wielkose drog dojazdowychimas 5 g | 5 14| 30,1438,70| 20,21/ 5,82
newrowych na parkingu
13 tﬁt&mc orientacji w uktadzie part 5 1 | 55| 28,6236,55|19,66| 9,66
14 Wielkas¢ parkingu 3,00| 4,76 31,2985,03(17,01|11,90
15 | Ogrodzenie 2,94 6,78 28179,49] 22,03/ 13,22
16 | Estetyka parkingu 2,920 546 24|®b,52]22,87[10,24

17 Brak ogranicag@czasu parkowania 2,90 17,865,63| 26,39| 20,49| 20,14
1g | Kompetencjaikultura obstugi par- , g7 | 5 15| 22 1839 25 21,84| 11,60

kingu

19 Automaty biletowe 2,80 5,54 25,289,76|22,15|17,30
Identyfikacja literowo-numerycznp

20 pojedynczego 2,69 | 7,22| 21,6525,43|24,05|21,65
miejsca postojowego

21 Zadaszenie 2,56 6,85 18/8%6,03|19,86| 28,42

22 Wydzielenie chodnikéw dla pie- 253 | 451| 16.3230,56| 25,35| 23,26

szych
23 Cena za parkowanie 252 7,66 13,21,84|27,49| 24,40
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Tabela 2 (cd.). Wyniki badaankietowych dotyczcych oceny jakéci parkingdw. W tabeli przed-
stawiono sredng z ocen przyznanych przez badanych wybranym czpmmikktére wplywaj
na jakd¢ parkingéw i udziat procentowy w ocenie

Table 2 (cont.). The results of questionnaire itigations relating to opinion of car parks' quality
The table presents the average of marks given\mstigated to chosen factors influencing on car
parks’ quality, and proportional participation lretestimation

Udzial w ocenie [%]

. : Srednia| Bar- Sred- [Dosta-]
Miejsce Oceniany parametr ) s bDrgé nio e | Zle
dobrze dobrze| cznie

24 | System monitorowania 2,49 2,36 16,86,98|28,96| 21,55

25 | Plan parkingu 2,36 1,69 16,276,78|26,78| 28,47

g6 | Obecnd¢ pracownikow obstugi | 5 34 | 5 03| 14,5826,44] 29,15| 27,80
parkingu

27 O_dp0W|edZ|aInéc wiasciciela par- 228 | 361 903 29.6@744]30,.32
kingu na wyradzone szkody

gg | Obecndc¢ pracownikow ochrony |5 o7 | 3 441 11 6824.05|30,58| 30,24

parkingu

Sygnalizacja elektroniczna wol-

29 nych miejsc postojowych podawa- 2,15 | 4,51| 13,5418,40|19,10| 44,44

na na parkingu

Znizki za parkowanie dla statych

klientéw

Informacja o dosgpnasci wolnych

31 | miejsc parkingowych podawana pa2,00 | 3,74| 9,86 20,7514,29|51,36

drogach dojazdowych do parkingu

3p | System naprowadzanianawolne 7 | 5 06| 584 11,6818,21| 62,20
miejsca parkingowe

33 Informacja gtosowa 159 0,35 4,93 13,08,90| 64,79
Zrodio: opracowanie autora na podstawie [13]

30 2,11 | 3,86 10,5818,25|27,02| 40,35

Ankietowani przyznali oceny paiej sredniej, czyli 2,50, takim czynni-
kom, jak: system monitorowania, plan parkingu, oloéc pracownikow obstugi
parkingu, odpowiedzialrié wiasciciela parkingu na wyegtlizone szkody, obec-
nos¢ pracownikdw ochrony parkingu, sygnalizacja elekitana wolnych
miejsc postojowych podawana na parkingu,zkinza parkowanie dla statych
klientow, informacja o dogpnasci wolnych miejsc parkingowych podawana
na drogach dojazdowych do parkingu, system naprparad na wolne miejsca
parkingowe i informacja gtosowa. Czynniki te ima podziek na trzy grupy
Zwigzane z:

- informacp - plan parkingu, sygnalizacja elektroniczna wolnyaiejsc posto-
jowych podawana na parkingu, informacja o dpstsci wolnych miejsc par-
kingowych podawana na drogach dojazdowych do pgukiaystem naprowa-
dzania na wolne miejsca parkingowe i informacjagta,
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— bezpieczéstwem - system monitorowania, obegh@racownikdw obstugi
parkingu, odpowiedzialrid wiasciciela parkingu na wyggdzone szkody,
obecnaé¢ pracownikdw ochrony parkingu,

— kosztami parkowania - ziki za parkowanie dla statych klientéw.

Grupy powyszych czynnikow mag wigc stanowt obszar do dziafg kto-
re zmierzag do poprawy istniejcej sytuacji. Warto zauwg¢, ze dwa z trzech
wymienionych czynnikéw, ktore uzyskaly stabcer, a wic bezpieczistwo
i koszty, tym razem zostaly odniesione do parkingawie dosrodkow komu-
nikacji zbiorowe;.

4. Uwagi kaicowe i wnioski

System Park and Ride zapewniaggaknie zalet wynikapych z maliwo-
$ci dojazdu indywidualnego w terenach stabo zaludyob, szczegodlnie gdy
brak jest regularnych i egtych podczen komunikacy zbiorows, oraz dojazdu
transportem publicznym w miastach, ktéry niejedotkie oferuje wiksz
predkos¢ przejazdu oraz zredukowanie zmanych z tym kosztow, w tym kosz-
téw zewretrznych.

Podstawowym problemem, ktéry daje sbecnie zauwa¢, jest duy defi-
cyt miejsc parkingowych, wygbujacy nie tylko wscistych centrach miast [16,
17], ale réwnie w odniesieniu do ich przedndie oraz miejscowsci podmiej-
skich, w ktérych ména byloby zorganizowaparkingi typu ,Parkuj i Jed.
O ile konieczné& budowy parkingéw i wztow przesiadkowych przy wjazdach
do miast jest rozumiana i umieszczana we wszystkititykach transportowych
duzych asrodkdw miejskich i miast wojewodzkich, o tyle takizynniki jak np.:
— wysokie koszty pozyskania gruntu,
— naktady na budogparkingow,
— konieczndé¢ ponoszenia kosztow na bige utrzymanie zrealizowanych par-

kingéw przesiadkowych,

— brak zrozumienia problemu,
mog powodowg u wiadz miejscowsri przylegtych do diych miast niecte
do realizacji parkingéw Park and Ride obstagyih te miasta. Dziatania inte-
gracyjne w sferze rozwoju sieci parkingéw i zkszania liczby miejsc na par-
kingach, naley wiec prowadzt w sferze informacyjnej oraz wspotpracy
na szczeblu miast i gmin przylegtych do nich, rdejkrotnie ldacych miej-
scem zamieszkania sporej liczbgytkownikéw samochoddéw osobowych, co-
dziennie przemieszczaych sé do miast w celach: zawodowych, edukacyj-
nych, zdrowotnych, kulturalnych i handlowych. Warterz zwrécié uwag
na fakt, # pomimo znajomgci zalet systemu w kraju oraz powszectigego
stosowania zagrarjcw dalszym c¢jgu nie jest on w sposob spdéjny i zintegro-
wany z komunikagj miejsky realizowany w miastach (z wagkiem Warszawy).

Aby system maogt nalsycie spetnia swoje funkcje, konieczne jest réwaie
spojrzenie na jego funkcjonowanie z punktu widzemigtkownika. Zadanie
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to jest utrudnione, gdy poszczegllne elementy Bystes; rozproszone.

Do elementow tych zalicZymazna:

— istniejgca infrastruktue drogowg (stan nawierzchni, drogi dwjia, odpowied-
nie oznakowanie),

— istniejgca infrastruktug punktows (parkingi, ich wyposzenie, wzly prze-
siadkowe),

— sterowanie ruchem,

— przepisy prawne,

— procedury korzystania,

— opflaty za parkowanie,

- taryfikatory biletéw komunikacji zbiorowej,

— organizacj obstugi komunikacyjnej parkingdw (gotliwosé i czas jazdy po-
jazdéw komunikacji publicznej, godziny funkcjonoviartrasy przejazdu itd.),

— komfort i wyposaenie pojazdow,

— jakos¢ informacii,

- bezpieczéstwo pojazdéw pozostawionych na parkingu,

- obstug parkingéw i komunikacji zbiorowe;j.

Mnogas¢ czynnikow, ktore naley zsynchronizowai zintegrowg maze po-
wodowa& problemy. Jest to tym trudniejsze, im vegysije wiksza liczba instytu-
cji publicznych i podmiotow gospodarczych, odpowiathych za funkcjonowa-
nia poszczegdinych elementéw syste@ddtem trudnéci mog byé¢ odmienne
interesy poszczegoélnych instytucji i przethéorstw, nierzadko konkurggych
ze soly np. przy obstudze okflmnych fragmentow miasta, jak rownievptyw
czynnikdw zewstrznych, koniecznych do uwzglnienia przez firmy uczestni-
czace w systemie, ale nie zawsze brane pod g\wezpz jego gytkownikow.

Pomimo podobnych potrzeb przewozowych, posiadaaz@shoddw 0so-
bowych magc mazliwosé wyborusrodka transportu, tzn. jazdy wkasnym pojaz-
dem albo pojazdem komunikacji zbiorowej, mogy¢ mniej tolerancyjni
w odniesieniu do czynnikdw jakoiowych srodkow komunikacji zbiorowej
od oséb, ktére wkasnego pojazdu nie gndjiniejsza elastyczr$é kierujacych
pojazdami osobowymi na oferprzewozow organizatoréw transportu zbioro-
wego mae skutkowa rezygnacj z korzystania ze zintegrowanego systemu:
P & R i komunikacja zbiorowa. Spadeg systematycznie od wielu miesy
ceny ropy naftowej, przy jednoczesnym utrzymywasigustatych cen za bilety
w komunikacji publicznej, dodatkowo wptywapa zwekszenie atrakcyjnei
komunikacji indywidualnej. Poznanie rzeczywistyclezekiwa kierowcow,
przekladajce sé na zwekszenie korz§ci z korzystania z systemu Park and Ri-
de, mae przyczyné siec do zmiany ich nawykéw. Przytoczone wyniki bada
wskazuy, ze wane okazuyj siec konkretne czynniki dotygze przejazdu, takie
jak np.: czstotliwos¢ jazdy, punktualn&, czas dojazdu, w odidieniu
od spektakularnych, ale nie wymienionych przez ¢adrch gadetow umiesz-
czanych w pojazdach, jak: elektroniczne plany midste, kolorowe wywie-
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tlacze w kasownikach, ekrany i reklamy telewizypzy Wi Fi. Czynniki te nie
zashpia pewnego i szybkiegérodka komunikacji zbiorowej, jakiego oczekuj
kierowcy pojazdéw osobowych, korzystey z komunikacji zbiorowej. Wpty-
wajag one jednak na uatrakcyjnienie i estetylojazdow, zaoktajgc do podray
zwlaszcza mtode osoby, dla ktorychesto srodek komunikaciji zbiorowej jest
jedynym, z ktérego magkorzysta& przy dojazdach do szkét i uczelni.

Przyktady decyzji podejmowanych w innych krajactskezuj na jeszcze
jeden aspekt zwkany z zachowaniami komunikacyjnymi kierowcow, jakiest
czynnik finansowy. Cho dzialania takie g kosztowne, to tam, gdzie pett
probe wptywania na kierowcéw w celu rezygnacji z dojamdéamochodami
osobowymi do centréw miast, poprzez optaty za wjabdudzielane im rinego
rodzaju gratyfikacji finansowych, aginieto rezultaty w postaci ezciowej re-
zygnacji z aywania wkasnych pojazdow, na rzecz komunikacji ebigej. Przy-
ktadem mae by: Sztokholm — zaegdzenie zmian, polegajych na pobieraniu
optat za wywanie samochodéw w godzinach szczytu, dato efedtikcji: 14%
dwutlenku vegla i tlenku azotu, od 30% do 50% strat czasu aterkorkach, od
20 do 25% liczby pojazdow w centrum miasta; Rotderd- dziatanie odwrotne,
nagradzanie zamiast karania (46% o0sOb uczegtiyickh w programie, poleggj
cym na wyptatach @ przy rezygnacji z kalego dojazdu samochodem w pierw-
szym roku oraz @ po tym czasie przez dwa lata, zaprzestato wykoywmes
auto osobowe w godzinach szczytu, w celu dojazdprdoy, co wécej: u ponad
potowy zaobserwowano utrwalenie tego nawyku po zzgianiu programu);
Drezno — doptaty dla kierowcow do biletéw komunikabiorowej w zamian za
rezygnaat z wykorzystywania samochodéw osobowych oraz pogravira-
struktury rowerowej (efekt to m. in.: redukcja ligzoséb dojedzajacych wia-
snym samochodem o 19%, 650% wzrost pagdieszych, 49% wzrost dojaz-
dow komunikacj zbiorows) [8].

Zagadnienie integracji parkingbw z systemami korkadcii zbiorowej
w miastach jest rownieporuszane w literaturze zagranicznej. Tematembada
sa m. in.: wptyw parkingéw, w tym Park and Ride, mangest¢ ruchu, funkcjo-
nowanie parkingdw przykraynikowych, budowa modeli matematycznych,
zagadnienia wprowadzania optat za wjazd do centniast.

Jako przyktad mzna poda prag Jose Holguin-Veras, Wilfredo F. Yushi-
mito, Felipe Aros-Vera, John (Jack) Reilly pt. ,Usationality and optimal
park-and-ride location under potential demand médtion” [7], w ktorej
przedstawiono oszacowanie miejsca oraz potencjalng@onu cizenia parkin-
gow P & R.

Model programowania liniowegozyty do okrdlenia miejsca potzenia
parkingow typu Park & Ride zostat przedstawionyniylkule Felipe Aros-Vera,
Vladimira Marianov, Johna E. Mitchella [1].

Model charakteryzapy wybor sposobu podig z wykorzystaniem parkin-
gow Park and Ride oraz zachowania osob paggéych zaprezentowano
w artykule Tian-Liang Liu, Hai-Jun Huang, Hai Yangjaoning Zhang, pt.
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»continuum modeling of park-and-ride services irireear monocentric city
with deterministic mode choice” [22].

W pracy pt. ,Class of Comprenesive OptimizationCaingested Road-Use
Pricing and Parking Pricing” [6] autorzy roziegs wprowadzenie opfat
za korzystanie z zattoczonych odcinkéw drog ordatama korzystanie z parkin-
gu. Ich celem m#ze by zmniejszenie kongestii ruchu drogowego. Zatm
wprowadzenie poboru optat za wjazd do zattoczorsteef lub wprowadzenie
systemu Park & Ride, unliwiajacego parkowanie na granicy strefy i konty-
nuowanie podrgy transportem publicznym.

Zagadnienie m. in. wptywu parkingbw na zattoczeunie jest rownie
rozwazane przez Mei Zhenyu, Xiang Yigiang, Chen Jun, WHfej [9]. Zwro-
cono w nim uwag na parkowanie przykraymnikowe, ktOre jest azciag systemu
parkowania w miastach, oraz na wptyw cen za parkaeviego typu na stopie
wykorzystania wolnych miejsc i redukcpattioczenia drogowego. Przeanalizo-
wano rownie zachowania kierowcow oraz wykonano probitowy markatho-
wan, ktéry zwizany jest z wyborem miejsca parkowania samochodu.

Modele logitowe, wykonane na podstawie ha#teerowcéw, dotyczcych
parkowania w warunkach polskich, przedstawiono acp\W. Parkitnego [11].

Podawane gstez przykitady inteligentnych systemow parkowania, kidh
miastach jak np.: Kolonia, Helsinki, Stuttgart, \88éeaden, Haga, przekazuj
cych informacje o wolnych miejscach [21].
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EXPECTATIONS OF TRAVELLERS AND INTEGRATION OF CAR
PARKS WITH MUNICIPAL SYSTEM OF COLLECTIVE TRANSPORT

Summary

The growth of number of vehicles causes many negagisults. Except those widely known
like pollution, noise, accidents, there appearpeeislly in centers of large cities, congestion
of movement, loss of green terrains, illegal cakpachanges in landscape, etc. The situation can
be partly improved thanks to change of drivers’av@bur and building Park and Ride car parks
which allow leaving a car on a car park outskirtd aontinuation of travel by collective transport.
To encourage drivers to choose such a way of fragelone should integrate building and work-
ing of car parks with municipal system of colleetitransport. Identification of travellers’ needs
can permit better adjustment of infrastructure arghnization of collective transport to drivers’
expectations and through that to larger populasftyhe system as well as improvement of its
functioning. The aim of the paper is to presenteexgtions of people travelling by collective
transport in context of integration and adjustn@intar parks, including Park and Ride car parks,
to the system of public communication and travelleeeds. Research methods, which were used,
are comparative analysis and questionnaire resesrbling realised among drivers, and intending
to estimate particular features of car parks. atticle there have been described preferences in
domain of collective transport elements, knowled§evhich can be used to effective service of
Park and Ride car parks’ system and collective prarisas well as estimation of factors having
influence on car parks quality. This informationymze used to eliminate quality gap between
expectations of travellers using the system andjtiadity of services supplied.

Keywords: car park, Park and Ride, integration in transpionatdrivers’ behaviour, travellers’
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