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Streszczenie: Artykul prezentuje wyniki badaniaankietowego kierowciw z 6 miast,ktire
mialo na celu okreslenie wplywn zwickszania wysokosci optaty parkingowej, na prawdopodobien-
Stwo rexygnacji z wyborn samochodn w dojeZdzie do Sridmiescia. Badanie poruszato takze kwestig
obecnych zwyczajiw w zwiqzku z dojazdem do centrum miasta oraz wyobrazenia na temat tego,
kto jest beneficjentem stref platnego parkowania.
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1. Wstep

Tworzenie stref platnego parkowania (SPP) w miastach ma na celu miedzy
innymi ograniczenie liczby podrézy wykonywanych do centrum samochodami
osobowymi, czego skutkiem jestograniczenie ruchu, a poprzez to zwickszeniem
dostepnosci centrum miast, a takze zmniejszenie emisji spalin i poprawa jakosci
powietrza.

Obecnie strefy platnego parkowania obowiazuja w wigckszosci polskich miast,
a po ich wprowadzeniu na ogél zaobserwowano pozytywne zmiany w zakresie
liczby samochodéw parkujacych wsrédmiesciu oraz skrécenie Sredniego czasu par-
kowania {1, 2, 3}. Pomimo tego ruch samochodowy w centrach wigkszo$ci miast
jest nadal zbyt duzy, a przyczyny tego stanu rzeczy upatruje sic miedzy innymi
w wysokosci optat za parkowanie, ktdre sa na tyle niskie, ze nie zniechecaja do
przyjazdu co centrum samochodem i skorzystania z platnego parkingu.

W artykule przedstawione zostaly wyniki badania, ktérego jednym z celéw
bylo okreslenie wplywu zwigkszania wysokosci oplaty parkingowej, na prawdo-
podobienstwo rezygnacji z wyboru samochodu w dojezdzie do §rédmiescia. Do-
datkowo podczas badania poruszono kwestie sposobu dojazdu do centrum oraz
wyobrazenia na temat tego, kto jest beneficjentem strefy platnego parkowania.

2. Charakterystyka badania

Badanie przeprowadzone zostalo na prébie kierowcoéw z 6 miast: Gdarska,
Krakowa, Poznania,Warszawy, Wroclawia oraz Rzeszowa. W pieciuz miast obo-



40 Kostelecka A.

wiazuja sg strefy platnego parkowania, natomiast jedno — Rzeszow, znajduje si¢
w przededniu wprowadzenia SPP,

Wywiadyzrealizowano na poczatku pazdziernika 2015 roku, na celowej prébie
900 kierowcéw (po 150 kierowcéw w kazdym z 6 miast). Jako kierowce trakto-
wano osobe, ktéra posiada prawo jazdy kategorii A lub B i prowadzi samochdd
przynajmniej 2 razy w miesiacu. Respondenci rekrutowani byli sposrdd cztonkéw
panelu internetowego (swresearch.pl/panel), a samo badanie zrealizowane bylo
technika CAWTI (ComputerAssisted Web Interwiev).

Poniewaz temat poruszony podczas badania dotyczy populagji, dla ktérej ope-
rat (wykaz wszystkich elementéw populacji) nie jest dostepny — czyli mieszkancow
wybranych miast bedacych jednocze$nie aktywnymi kierowcami, zastosowanie
doboru celowego (nielosowego) bylo w tym przypadku uzasadnione. Jednoczesnie
z uwagi na to ze proba badawcza pobierana byla z populacji o strukturze zblizonej
do populacji mieszkancéw Polski (z wylaczeniem os6b nie posiadajacych dostepu
do Internetu), mozna uznaé, ze odwzorowuje ona populacje kierowcéw z wybra-
nych miast w sposéb wystarczajacy do uogélniania trendéw zaobserwowanych
podczas badania.

Struktury proby badawczej od wzgledem wieku i wyksztalcenia zaprezentowa-
no na rysunkach 11 2.
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Rys. 1. Struktura badanych wedtug wieku
Zrédto: opracowanie whasne, na podstawie praeprowadzonego badania
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Rys. 2. Struktura badanych wedltug poziomu wyksztatcenia
Zrédlo: opracowanie whasne, na podstawie praeprowadzonego badania
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3. Dojazd do centrum miasta

W sytuacji, gdy badani maja co§ do zalatwienia w centrum miasta, najcze-
$ciej wybierajg dojazd samochodem osobowym — udzial 0s6b korzystajacych z tego
srodka transportu w dojazdach do centrum waha si¢ od 54% w Warszawie, do
76% w Gdanisku. W tej grupie cz¢$¢ os6b dojezdza samochodem do celu, parku-
jac w SPP, a druga cze$¢ pozostawia samochdd poza granicami SPP i dociera do
celu pieszo lub komunikacja miejska. W kazdym z miast udzialy os6b ptacacych
za parkowanie oraz unikajacych oplat poprzez parkowanie tuz za granicami SPP,
sa podobne — nieco ponad polowa kierowcéw korzysta ze strefy, pozostali parkuja
poza jej granicami.

W Rzeszowie, w ktérym nie ma strefy platnego parkowania, udzial dojezdza-
jacych do $rédmiescia samochodem jest podobny, jak w innych miastach (66%),
natomiast znacznie wickszy jest udzial oséb parkujacych w $cistym centrum — sta-
nowia oni blisko 70% dojezdzajacych do centrum samochodem.
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Rys. 3. Najezesciej wybierany sposob dojazdu do centrum miasta
Zrédio: opracowanie whasne na podstawie przeprowad: 0 badania

Warto zwréci¢ uwage, ze ponad 70% badanych, ktérzy do centrum dojezdzaja
samochodami, zadeklarowalo, ze ma mozliwos¢ dojechania w to samo miejsce ko-
munikacjg zbiorowa bez przesiadek. Dodatkowo $redni deklarowany czas dojazdu
do centrum samochodem oraz komunikacja miejska sa do siebie bardzo zblizone:
dla dojazdu samochodem wynosi on 24 minuty, za$ dojazd do centrum komuni-
kacja zbiorowa zajmuje Srednio 29 minut. Wyniki te wskazuja, ze w badanych
miastach transport zbiorowy zorganizowany jest tak, ze méglby zaspokoié potrze-
by znacznej cze$ci badanych w zakresie dojazdu do centrum. Plynie z tego wnio-
sek, ze wybér srodka transportu jest determinowany wygoda kierowcow, a bariery
ewentualnego problemu ze znalezieniem miejsca do parkowania i konieczno$cia
uiszczenia oplaty parkingowej nie sa na tyle duze, by skloni¢ do zmiany $rodka
transportu.
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Rys. 4. Mozliwos¢ dojazdu do centrum komunikacja miejskq bez przesiadek
Zrédio: opracowanie whasne, na podstawie praeprowadzonego badania

Niewielka czes¢ badanych kierowcédw w podrédzach do centrum korzysta z trans-
portu zbiorowego. Udzial tych oséb jest najwiekszy z Warszawie (33%), najmniejszy
natomiast w Rzeszowie (11%) oraz Gdansku (12%). Jako powody wyboru komuni-
kacji miejskiej w dojazdach do centrum osoby preferujace transport zbiorowy wska-
zywaly najczesciej na unikanie problemu z parkowaniem oraz nizsze koszty podrézy
— zaréwno samego dojazdu, jak tez brak koniecznosci placenia za parkowanie.

brak problemu ze brak koniecznosci mizszy koszt krotszy czas
znaleziemiem miegjsca placenia dojazdu dojazdu
do parkowaria za parkowarnie

Rys. 5. Powody wyboru komunikacyi zbiorowej w dojazdach do centrum miast
Zridlo: opracowanie wlasne, na podstawie przeprowadszonego badania

4. Opinie o beneficjentach stref ptatnego parkowania

Badani zostali poproszeni o wskazanie, kto ich zdaniem czerpie najwieksze ko-
rzyS$ci ze strefy platnego parkowania (mogli wskaza¢ maksymalnie 3 grupy be-
neficjentéw). Odpowiedzi udzielone na to pytanie nie zaskoczyly — jako gléwni
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beneficjenci stref platnego parkowania zdecydowanie najczesciej wskazywane byly
wladze miejskie (88%). Kolejne grupy wymieniane byly znacznie rzadziej: w opinii
33% badanych z SPP korzystaja organizatorzy komunikacji miejskiej, a zdaniem
14% respondentéw strefy przynosza korzysci takze mieszkaficom SPP oraz wlasci-
cielom sklepéw i zakladéw ustugowych zlokalizowanych w strefach.

Mozna by si¢ spodziewac, ze nieco inne poglady na temat beneficjentéw stref plat-
nego parkowania bedg mieli mieszkaricy srédmiesci miast. Wprowadzenie oplat za
postdj wplywa na zmniejszenie liczby pojazdéw ,z zewnatrz” parkujacych na danym
obszarze, co przeklada sie na wigksza dostepnosé miejsc parkingowych, ulatwienie po-
ruszania sie, czy tez wreszcie zmniejszenie emisji spalin oraz zwickszenie ,,przejrzysto-
$ci” ulic i chodnikéw. Co zaskakujace, opinie mieszkanicéw stref praktycznie nie roznily
sie od opinii 0séb mieszkajacych poza SPP. Podobne zjawisko zaobserwowano podczas
badania realizowanego w Krakowie w§réd mieszkancéw dzielnicy Grzegdrzki [4].
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Rys. 6. Glowni beneficjenci stref platnego parkowania
Zridlo: opracowanie wlasne, na podstawie przeprowadszonego badania

Powyzsze pozwala wysunaé teze, ze mieszkanicy nie rozumieja w jakim celu
ustanawiane sa strefy platnego parkowania i jakie korzysci moga przynosi¢ roz-
nym grupom mieszkanicow. Badani postrzegaja strefy wylacznie jako zrédlo do-
datkowego dochodu dla miast, a co za tym idzie jako swego rodzaju dodatkowe
opodatkowanie. Wnioskiem plynacym z analizy wynikéw tej czesci badania, jest
potrzeba zwickszenia $wiadomosci mieszkaficéw duzych miast w zakresie celéw
funkcjonowania stref platnego parkowaniaoraz korzysci — nie tylko finansowych,
jakie strefy przynosza réznym grupom mieszkadcow.
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Mieszkaficom Rzeszowa, gdzie w chwili obecnej parkowanie w §rédmiesciu jest
bezplatne, zadano dodatkowe pytanie dotyczace tego, czy zauwazaja oni potrzebe
wprowadzenia strefy platnego parkowania. Jak przedstawiono wyzej, w Rzeszowie
kierowcy czesciej, niz w pozostalych badanych miastach dojezdzaja samochodem
do samego centrum miasta i tam parkuja — czesto na chodnikach lub z narusze-

niem trawnikéw, a takze nie zwazajac na znaki zakazu (rys. 7).
. | I . 3 .7

Rys. 7. Przyklady parkowania w Rzeszowie

Zrido 2dje: www.rzeszowdu.pl, www.supernowosci24.pl

Pomimo dosy¢ trudnej sytuacji parkingowej w §rédmiesciu, mieszkanicy Rze-
szowa nie sa pozytywnie nastawieni do ponownego wprowadzenia stref platnego
parkowania (SPP w miescie obowiazywatado 2003 roku).
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Rys. 8. Opinie o potrzebie wprowadzenia w Rzeszowie stref platnego parkowania
Zridto: opracowanie wiasne, na podstawie przeprowadzonego badania

5. Wysoko$¢ oplat za parkowanie

Obecnie w miastach, w ktérych zrealizowano badanie, stawki oplat parkin-
gowych sa niemalze identyczne i sicgaja maksimum dopuszczonego ustawowo
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{5,6,7,8,9,10}. Nieznaczne rdznice wystepuja natomiast w godzinach obowiazy-
wania oplat parkingowych (rys. 9). W dwé6ch miastach - Wroclawiu i Poznaniu,
stawki sg zréznicowane w zaleznosci od stref parkowania. We Wroclawiu stawki za
godzine parkowania w strefie B wynosza kolejno: 3,00 z1, 3,15 zl, 3,30 z1 1 3,00 zl,
w Poznaniu za$: 2,80 zI, 3,30 zl, 3,90 zl, 2,80 zI. W strefach C oplaty wynosza
odpowiednio: 2,00 zl, 2,10 z1, 2,20 21, 2,00 zt we Wroctawiu i 2,00 zt, 2,40 zi,
2,80 zt, 2,00 zt w Poznaniu. Dodatkowo w obu miastach platne jest réwniez par-
kowanie w soboty (od 9 do 14 we Wroclawiu i od 8 do 14 w Poznaniu).
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Rys. 9. Stawki oplat parkingowych za kolejne godziny parkowania

Zrddio: opracowanie whasne w oparciu o dane z poszczegdlnych miast

Ostatnim elementem przeprowadzonego badania ankietowego badania byla
seria pytan zmierzajacych do ustalenia wysokosci oplaty za parkowanie, ktéra sku-
tecznie zniechecitaby do przyjazdu do SPP samochodem. Wykorzystano w tym
celu badanie DPA (Direct Price Acceptance). Badanym zadano kolejno 4 pytania
wedlug schematu:

Proszg sobie wyobrazic sytuacje, Ze musi Pan/Pani zatatwic w centrum miasta cos, co
zajmie okolo jednej godziny. Na ile bythy/bytabyPan/Pani sklonny/a skorzystac z parkingu
w centrum miasta, gadyby za to parkowanie musiat Pan/ musiata Pani zaplacic:

Pytanie 1: 3 zt
Pytanie 2: 4 z¢
Pytanie 3:5 zt
Pytanie 4:6 z¢

Odpowiedzi na pytanie zaznaczane byly na skali prawdopodobiefistwa od 0 do
100. W odniesieniu do obecnie obowiazujacej stawki, srednie prawdopodobiefistwo
parkowania w SPP wynosi 76% (Srednia ta nie siega 100%, poniewaz uwzglednia réw-
niez osoby, ktére obecnie nie korzystaja z platnego parkowania w strefie, poniewaz np.
cena 3 zt nie jest dla nich do zaakceptowania). Przy wzroscie oplaty parkingowej do 4 zt
$rednia skfonno$¢ do skorzystania z parkingu maleje do 52%. Przy cenie 5 zt za godzi-
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n¢ parkowania, skfonnosé¢ do dojazdu do SPP samochodem wynosi juz tylko 31%, za$
cena 6 zl za godzing zmniejszytaby prawdopodobiefistwo wyboru samochodu do 19%.
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Rys. 10. Prawdopodobieiistwo parkowania w SPP zaleinosci od wysokosci oplaty parkingowej
Zridlo: opracowanie wlasne, na podstawie przeprowadszonego badania

Analiza odpowiedzi kierowcéw z poszczegdlnych miast pokazuje, ze stosunko-
wo najmniej wrazliwi na zmiane ceny sa kierowcy z Warszawy, natomiast wzrost
ceny za parkowanie do 5 zl za godzine najwieksze zmiany spowodowalby najpraw-
dopodobniej w Poznaniu.

Osobno nalezy rozpatrywac odpowiedzi kierowcdéw z Rzeszowa — tam, z racji
tego, ze parkowanie jest bezplatne, poziom akceptacji réznych pozioméw cen jest
ogdlne najnizszy.
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Rys. 11. Prawdopodobieiistwo parkowania w SPPw zaleznosci od wysokosci oplaty parkingowej wsrid
kierowcow z roznych miast
Zridlo: opracowanie whasne, na podstawie przeprowadzonego badania
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Zgodnie z oczekiwaniami, kierowcy, ktérzy obecnie placa za parkowanie w SPP
wykazali nieco mniejsza wrazliwo$¢ na wzrost cen, niz kierowcy unikajacy oplat
parkujac poza granicami strefy.
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Rys. 12. Prawdopodobieristwo parkowania w SPP w zaleznosci od wysokosci oplaty parkingowej z

wwzglednieniem dotychczasowego sposobu parkowania
Zrédlo: opracowanie whasne

Przedstawione wyniki badania, pozwalaja wnioskowad, ze podniesienie stawek
oplat za parkowanie w SPP byloby skutecznym narzedziem do ograniczenia ruchu
samochodowego w $rédmiesciach miast.

Nalezy si¢ spodziewad, ze znaczace zmiany nastapilyby przy podniesieniu staw-
ki do 5 zt za godzine parkowania. Przy takiej wysokosci oplaty, koszty parkowa-
nia bylyby prawdopodobnie czynnikiem o najwyzszej wadze przy wyborze srodka
transportu do centrum. Przy stawce 4 zl $rednie prawdopodobiefistwa skorzysta-
nia z parkingu w SPP wynosi 52%, co oznacza, ze wsrdd czynnikéw wyboru $rod-
ka transportu, znaczenie ceny jest zblizone do znaczenia innych czynnikéw (np.
pogody, czasu dojazdu).

Jednocze$nie zréznicowanie stawek w réznych strefach SPP pozwoliloby na re-
gulowanie liczby samochodéw wjezdzajacych do poszczegdlnych czesci srédmiescia.

6. Planowanie badan dotyczacych SPP

W oparciu o przedstawione wyniki badania mozna wnioskowad, ze podniesie-
nie maksymalnej stawki oplaty parkingowej o kilkadziesiagt procent, lub umoz-
liwienie samorzagdom ustalania indywidualnych stawek dla miast, przyniostyby
pozadany efekt w postaci ograniczenia ruchu w centrach miast wraz z dalszymi
korzysSciami z tego plynacymi. Poniewaz jednak stawka oplat ustalana jest ustawo-
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wo, a podnoszenie jakichkolwiek optat obowiazkowych nie spotyka si¢ z aprobata
spoleczefistwa, wariant, w ktérym nastgpi zmiana ustawy wydaje sie by¢ trudny
do przeprowadzenia.

Nalezy zatem szuka¢ innych sposobéw wplywania na zmiane korzystania z sys-
temu transportowego przez mieszkancéw duzych miast {31, szczegélnie przy wy-
borze srodka transportu do centrum. Aby narzedzia takiego oddzialywania byly
jak najbardziej skuteczne, niezbedne jest poznanie przyczyn obecnych zachowan,
a takze ustalenie barier zmian oraz motywatoréw (innych, niz wzrost wysoko$ci
oplat) mogacych te zmiany przyspieszyé. Dobra droga do tego celu moze by¢ re-
alizacja badan — zaréwno jakosciowych, jak tez ilosciowych, z kierowcami, szcze-
gblnie w duzych miastach.

Badania te powinny dazy¢ do uzyskania informacji dotyczacych obecnej sy-
tuacji: skad kierowcy przyjezdzaja do strefy platnego parkowania, jak czesto i w
jakim celu oraz jak dlugo parkuja. Dodatkowo powinny poruszaé kwesti¢c powo-
déw wyboru samochodéw w dojezdzie do centrum oraz barier i motywatoréw
w korzystaniu z innych Srodkéw transportu (np. komunikacja miejska, rowery).

Elementem takich badai moze by¢ takze ocena organizacji i obstugi stref plat-
nego parkowania.

Badania takie, nawet realizowane przy wspétudziale agencji badawczej, nie
muszg by¢ bardzo kosztowne, a odpowiednio przygotowane i przeprowadzone
moga by¢ zrédlem cennej wiedzy i wielu pomystéw na temat mozliwych sposobéw
wplywania na zachowania kierowcow.

7. Podsumowanie

Badanie, ktérego wyniki przedstawiono, dotykalo uniwersalnych kwestii zwia-
zanych z systemem platnego parkowania w centrach miast. Jego wyniki, chociaz
cze$ciowo majg charakter pogladowy, poniewaz przedstawiajg odpowiedzi pocho-
dzace z malych préb respondentéw, pozwalaja stwierdzié, ze trendy wystepujace
w poszczegblnych miastach sa podobne: w dojazdach do centrum najchetniej wy-
bieranym $rodkiem transportu jest samochdd, a strefy parkowania znaczniej bar-
dziej kojarzone sa ze sposobem na zwieckszenie wplywéw do budzetéw miast, niz
z narzedziem majacym regulowaé funkcjonowanie miejskiego systemu transpor-
towego. Sytuacja ta wynika z niskiego poziomu wiedzy na temat celéw organizacji
stref platnego parkowania i dopdki nie zostana podjete skuteczne dziatania zmie-
rzajace do zmiany Swiadomosci spoleczefistwa w tym temacie, jedynymskutecz-
nym narzedziem do ograniczenia ruchu samochodéw w centrach miast moze by¢
zwickszanie oplat za parkowanie, co z kolei nie nastapi bez zmiany odpowiednich
aktéw prawnych.
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