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The applicability of Park & Ride in urban transport
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Streszczenie: W artykule dokonano analizy wybranych zagadnier z obszaru infrastruktury Park & Ride. Ulega ona stale rozwojowi w réz-
nych regionach Polski. Gtéwnymi determinantami takiego stanu rzeczy jest w szczegdlnosci zwiekszanie sie siatki potaczert w ramach kolei
aglomeracyjnych. Dokonano miedzy innymi oceny stosowalnosci i efektywnosci tego rodzaju infrastruktury punktowej w miastach i ich oto-

czeniu. Skupiono sie na dwoéch miastach — Poznaniu oraz Rzeszowie. Referat stanowi studium literatury oraz analize doniesier branzowych.
Przytoczono tez przyktadowe wyniki przeprowadzonych prac naukowo-badawczych z zakresu poruszanej tematyki.
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Abstract: This paper analyzes selected issues related to Park & Ride infrastructure. It is constantly evolving in various regions of Poland. The
main factors driving this development include the expansion of the urban rail network. Among other things, the paper assesses the appli-
cability and effectiveness of this type of point-based infrastructure in cities and their surroundings. The focus is on two cities: Poznan and
Rzeszéw. This paper provides a literature review and analysis of industry reports. It also provides examples of research results from relevant

scientific and research studies.
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Wprowadzenie

W ostatnich latach obserwuje sie in-
tensywny wzrost przewozow pasazer-
skich (Tabela 1). Gwattowny wzrost licz-
by pasazeréw zwiaszcza w ostatnich
2 latach to m.in. efekt rozwoju kolei
regionalnej, obstugiwanej przez prze-
woznikéw samorzadowych, zwiaszcza
tam, gdzie przewoznicy ci zbudowa-
li odpowiednie struktury potaczen i
(m.in. poprzez inwestycje taborowe)
mocno sie rozwijajg. Warto tu wska-
za¢ Dolny Slask, Wielkopolske czy tez
Mazowsze. Rozwdj rynku przewozow
pasazerskich to takze efekt rozwoju
przewozéw miedzyregionalnych, kto-
re wskutek poprawy standardu i skro-
cenia czasow przejazdu coraz czesciej
sg mocno konkurencyjne wzgledem
przejazdu samochodem.
Zdecydowany wptyw na wieksze za-
interesowanie spofeczne transportem
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szynowym ma coraz powszechnie]
dostepny nowoczesny tabor. Liczba
kolejnych zamowien u krajowych i za-
granicznych producentéw jest bardzo
duza. Nalezy nadmienic, ze nowe tech-
nologie na kolei stale s3 rozwijane. Abs-
trahujagc od pojazdéw wodorowych
(Rysunek 1) trzeba podkreslic duze
zaawansowanie techniczne podstawo-
wych jednostek transportowych zasi-
lanych konwencjonalnie (silnik ttoko-
wy lub sie¢ trakcyjna). Zwraca uwage
zwlaszcza szereg rozwigzan wplywa-
jacych na zmniejszenie energochton-

nosci ruchu, takich jak specjalna ener-
goelektronika, systemy zarzadzania
energia, sposéb sterowania napedem,
czy po prostu pudta aluminiowe jako
baza konstrukcyjna.

Wracajagc do watku rozwoju kolei
metropolitalnych postuzymy sie przy-
ktadem PKM (Poznariskiej Kolei Metro-
politalnej). Jest to system gestych, requ-
larnych potaczen kolejowych taczacych
Poznar z okolicznymi miejscowoscia-
mi aglomeracji. Jest on zorganizowany
tak, by utatwi¢ codzienne dojazdy do
pracy, szkoty i uczelni. Funkcjonuje jako

Tab. 1. Podstawowe statystyki krajowych przewozéw pasazerskich

Liczba pasazerow Praca przewozowa
Rok , s .
[mln osdb] [mIn pasazerokilometrow]
2021 2451 15883
2022 3422 23768
2023 3744 25856
2024 407,5 28485

Zrédito: opracowanie na podstawie danych UTK [1]

Praca eksploatacyjna Srednia odlegtos¢ przejazdu 1
[mIn pociagokilometrow] pasazera [km]
178,0 64,8
186,1 69,5
1913 69,1
205,6 69,9
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1. Wybrane nowoczesne zespoty trakcyjne.
Zrédto: opracowanie na podstawie materiatéw producentéw: Newag, Alstorn, CRRC, Siemens, Stadler
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2. Przyktadowy parking Ha/ez'qcy do poznariskiego systemu Park & Ride.
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Zrédlo: zdjecie wiasne

element zintegrowanego transportu
publicznego,  wspdtfinansowanego
przez samorzad wojewddztwa, miasto
Poznan oraz okoliczne powiaty i gminy
[2]. Celem funkcjonowania PKM jest za-
pewnienie czestych i przewidywalnych
kursow w szczycie (co okoto 30 minut)
oraz dobrego skomunikowania z inny-
mi srodkami transportu miejskiego. Dla
przypomnienia — PKM oficjalnie zainau-
gurowano w maju 2018 roku, a pierw-
sze pociagi PKM ruszyty w czerwcu
2018 na czterech liniach z Poznania do
Grodziska Wielkopolskiego, Wagrowca,
Nowego Tomyséla i Jarocina. Z czasem
uruchamiano kolejne kierunki, m.in. do
Swarzedza, a nastepnie do Wronek, co
pozwolito domkng¢ podstawowg sie¢
dziewieciu linii PKM od 1 stycznia 2023
roku [3]. Na poczatku 2023 r. PKM obej-
mowata m.in. linie: PKM1 (Koscian — Po-
znan — Gniezno), PKM2 (Nowy Tomysl
— Poznan — Wrzesnia), PKM3 (Grodzisk
WIlkp. — Poznan - Wagrowiec), PKM4
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(Sroda Wlkp. — Poznari — Wronki) oraz
PKM5 (Rogozno Wlkp. — Poznan). Do-
celowo pociagi PKM maja obstugiwac
ponad 100 stadji i przystankdéw w me-
tropolii, w tym 13 stacji i przystankow
na terenie samego Poznania. Plano-
wany jest rozwéj PKM o kolejne linie,
m.in. na odcinku Srem — Czempin oraz
wykorzystanie towarowej obwodni-
cy Poznania do ruchu pasazerskiego z
nowymi przystankami (np. Suchy Las,
Pigtkowo, Naramowice). Rozbudowa ta
ma jeszcze bardziej zwiekszy¢ dostep-
nos¢ kolei w aglomeracji i odcigzyc
ruch samochodowy w dojazdach do
Poznania [2].

Na bazie dostepnych analiz nalezy
wskazac i zaakcentowac 2 kluczowe
zagadnienia dotyczace przedmiotu re-
feratu:

1) Integracja systemow
transportowych
Brak spojnosci: czesto wystepuje staba

integracja taryfowa, rozktadowa i fizycz-
na (np. brak wygodnych weztéw prze-
siadkowych) miedzy réznymi formami
transportu (komunikacja miejska, kolej
aglomeracyjna, transport podmiejski,
rowery, parkingi Park & Ride)
Rywalizacja zamiast wspotpracy: niesko-
ordynowane dziafania réznych orga-
nizatorow transportu w aglomeragji
mogg prowadzi¢ do dublowania linii i
nieefektywnego wykorzystania zaso-
bow

2) Rozproszenie przestrzenne
Decentralizacja — aktywnosci:  rozwdj
mieszkalnictwa i miejsc pracy na
obrzezach aglomeracji (decentraliza-
Cja) powoduje wydtuzanie dystansow
podrézy

Trudnosci w obstudze transportem pu-
blicznym: obszary o niskiej gestosci za-
ludnienia i rozproszonej zabudowie sg
trudne i kosztowne do efektywnego
obstuzenia transportem zbiorowym
(niska rentownos¢, koniecznos¢ utrzy-
mania rozlegtej sieci)

S to aspekty wymagajace statych
dziatari zmierzajacych ku poprawie
efektywnosci przewozowej i dostepno-
$ci transportowej (komfort potgczen).

Infrastruktura typu Park & Ride
w zarysie

Idea systemu Park & Ride (Rysunek 2)
zaktada taczenie uzytkowania prywat-
nych i publicznych srodkéw transpor-
tu. Wdrazanie tego systemu powinno
by¢ podporzadkowane szerszej strate-
gii planistycznej, np. strategii zréwno-
wazonego rozwoju [4]. Podrdz w takim
rozwigzaniu komunikacyjnym mozna
podzieli¢ na nastepujace etapy:
pasazerowie przemieszczajg sie z
miejsca zamieszkania do miasta za
pomoca samochodu osobowego,
wybdr parkingu na peryferiach
miasta (powinien by¢ dobrze pota-
czony ze srodkami transportu pu-
blicznego),
podréz wybranym Srodkiem trans-
portu publicznego do centrum
miasta.

Popularyzacja korzystanie z systemu

Park & Ride wymaga wprowadzenia
zmian w nawykach korzystajgcych z
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systemu transportowego w danym re-
gionie. Nalezy wzig¢ jednak pod uwage
szereg korzysci, ktére mozna uzyskac
poprzez zamiane srodka transportu w
odpowiedniej odlegtosci od centrum
miasta [5]:
mniejsza liczba samochoddw oso-
bowych w centrum miasta (wptyw
na ograniczenie kongestii drogo-
wej),
mniejsza emisja spalin,
+mniejsza emisja hatasu w centrum
miasta,
brak koniecznosci poszukiwania
miejsca parkingowego w centrum,
mniejsze koszty transportu (opfaty
parkingowe w centrum oraz zuzy-
cie paliwa — w ruchu miejskim jest
jeszcze wieksze).

Parkingi w systemie Park & Ride bu-
dowane sg w catej Polsce, dotyczy to
przede wszystkim najwiekszych miast,
takich jak [6, 7]: Warszawa, Krakéw, Po-
znan, Wroctaw i inne.

Poczatkowe dziatania majace pro-
pagowac rozwigzanie Park & Ride za-
konczyty sie niepowodzeniem, ponie-
waz parkingi budowano zbyt blisko
centrum miasta, jak np. w Krakowie. W
kolejnych latach zmieniono strategie i
zaczeto lokalizowac parkingi w poblizu
petli tramwajowych oraz stacji kolejo-
wych [7].

Czynnikiem szczegdlnie zachecaja-
cym do korzystania z tego typu parkin-
gow sg bardzo wysokie optaty za postdj
w duzych miastach w Polsce (Tabela 2).
Stawki za pierwszg godzine parkowa-
nia w wybranych miastach w Polsce,
wynosza miedzy 4 a 9 zt. W wiekszosci
przypadkow opfata za kolejne godziny
jest wyzsza i np. w Srodmiejskiej Strefie
Pfatnego Parkowania w Poznaniu opta-
ta za godzine parkowania wynosi 13 zt.
Dla mieszkancow ptacacych podatki w
danym miescie oferuje sie znizki, co w
przytoczonej strefie parkowania w Po-
znaniu skutkuje optata za pierwsze trzy
godziny parkowania w wysokosci 26,4
7t (bez znizki opfata wynosi 33,5 71) [8].

Aby system Park & Ride mogt funk-
cjonowac efektywnie, elementy jego
infrastruktury powinny by¢ zlokalizo-
wane na obrzezach miasta. Dodatko-
wo konieczna jest dobra lokalizacja
wzgledem przystankéw  transportu
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Tab. 2. Maksymalna stawki za pierwszq, drugq i trzeciq godzine parkowania
w wybranych polskich miastach*

Maksymalna optata za pierwsza

Miasto godzine parkowania [zf]
Gdarisk e
Katowice 3L
Krakow el
Poznar e
Warszawa 45
Wroctaw L

Maksymalna optata za druga
godzing parkowania [z{]

Maksymalna opfata za trzecia
godzing parkowania [z{]

9,0 10,8
7,2 84
10,0 11,0
11,0 13,0
5,4 6,4
73 7,7

* bez znizek, ktdre przystugujq np. mieszkaricom ptacqcym podatki w danym miescie

Zrédto: opracowanie na podstawie [8, 9]

Tab. 3. Odlegtosc parkingéw Park & Ride w Krakowie od przystankdw komunikacji zbiorowej

Parking Park & Ride w Krakowie

Biezanéw 80
Czerwone Maki 80
Kurdwanéw 55

Zrédfo: [5]

0Odlegtos¢ do najblizszego przystanku
autobusowego [m]

0Odlegtos¢ do najblizszego przystanku
tramwajowego [m]

20
100
110

Tab. 4. Szczytowa popularnos¢ parkingow Park & Ride w Poznaniu (dane z roku 2022)

Parking Park & Ride Najwieksza liczba pojazdow w miesigcu
Swietego Michata 1988 (03.2022)
Szymanowskiego 2055 (03.2022)

Rondo Staroteka 491(08.2022)
Biskupiriska 120(05.2022)

Zrédto: opracowanie na podstawie [10]

publicznego. Przyktadowo w Poznaniu
parkingi Park & Ride zlokalizowane sg w
poblizu weztdw komunikacyjnych lub
stacji kolejowej. W 2024 roku urucho-
miono parking Park & Ride obstuguja-
cy Poznan kilka kilometrow od granicy
miasta w Komornikach, co jest dzia-
taniem spojnym z innymi wiekszymi
miastami, przyczyniajac sie do zmniej-
szania potokdw ruchu zanim dotrg do
miasta. Innym przyktadem lokalizacji
parkingdbw w poblizu przystankéw ko-
munikacji zbiorowej jest Krakow, gdzie
w przedstawionych lokalizacjach przy-
stanki sg nie dalej niz 110 m od parkin-
gu samochodowego (Tabela 3).

Analiza rozwigzan w aglomeracji
poznanskiej

Efektywnos¢ systemu Park & Ride moz-
na zmierzy¢ liczbg zajetych miejsc
postojowych (Tabela 4). Najnowsze
dane do ktérych udato sie dotrze¢ w
przypadku Poznania (2022) nie sg zbyt
optymistyczne, poniewaz w dwdch lo-
kalizacjach najwieksza zajetos¢ miejsc
wynosita 29% i 8% (odpowiednio Ron-
do Staroteka i Biskupiriska). Park & Ride

Zajetos¢ miejsc postojowych
64% (03.2022)
51% (03.2022)
29% (08.2022)
8% (05.2022)

Sw. Michata i Szymanowskiego cieszy
sie wiekszg popularnoscig — najwieksza
zajetos¢ w 2022 roku wynosita 64% i
51% [10].

Do zalet systemu Park & Ride zalicza
sie oszczednos¢ zwigzang z ograni-
czeniem zuzycia paliwa oraz ograni-
czeniem czasu poszukiwania miejsca
postojowego. W sytuacji zwiekszenia
popularnosci systemow Park & Ride,
moze dojs¢ do ponownych utrudnien
w dostepnosci miejsc postojowych w
obrebie parkingu. Organizacyjnie moze
to skutkowac¢ budowg parkingdéw o
duzej powierzchni lub parkingéw wie-
lopoziomowych. Przedstawiony scena-
riusz bedzie stawiat uzytkownikéw po-
jazdéw przed kolejnymi utrudnieniami
oraz wyborami:

przejazd duzego dystansu w celu
znalezienia wolnego miejsca po-
stojowego,

wybor odpowiedniego wjazdu i
wyjazdu oraz drogi poruszania sie
na terenie parkingu, aby skréci¢
czas i droge przejazdu wewnatrz
mikroinfrastruktury miejskiej (wy-
bor diuzszej drogi moze oznaczac
skrocenie czasu przejazdu oraz
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Droga nr 1

3. Ocena wptywu wyboru trasy przejazdu w obrebie parkingu wielkopowierzchniowego.
Zrédio: [11]
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4. Czas oraz dystans przejazdu podczas pomiaréw emisyjnych w obrebie parkingu
wielkopowierzchniowego. Zrédto: [11]

b WY

wiskowego zwiqzanego z réznymi strategiami poszukiwania miejsca postojowego.
Zrédfo: [12, 13]
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6. Czas oraz dystans przejazdu podczas pomiarow emisyjnych w obrebie parkingu
wielopoziomowego. Zrédto: [12]

moze sie przyczyni¢ do ogranicze-
nia wskaznikdw emisyjnych podro-
zy),

wybdr drogi przejazdu pod katem
zmniejszenia bezposredniego na-
razania pieszych na zanieczyszcze-
nia (wybor drogi bardziej oddalo-
nej od najbardziej uczeszczanych
chodnikéw).

30

Przedstawiona problematyka doty-
czy wszelkiego rodzaju parkingdw
wielkopowierzchniowych. Autorzy w
roznych zespotach badawczych anali-
zowali zagadnienia dotyczace wyboru
drogi przejazdu w obrebie parkingu
zlokalizowanego w obszarze o duzej
liczbie obiektow handlowych. Jedna z
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wybranych drog wiodta wzdtuz sciany
gtéwnej centrum handlowego z trze-
ma wejsciami (Rysunek 3). Przy kazdym
wejsciu zlokalizowane byto przejscie
dla pieszych z dwoma progami zwal-
niajgcymi. Trasa alternatywna odda-
lona byta od wejs¢ do budynku i po-
mimo wiekszego o ok. 35% dystansu,
zapewniata o ok. 25-30% krotszy czas

przejazdu (Rysunek 4) [11].

Podobne dylematy moga wystepo-
wac¢ w przypadku uzytkowania par-
kingu wielopoziomowego. Kierowcy
podczas uzytkowania takich obiektéw
muszg rozwazy¢ czy dhuzej poszukiwac
miejsca na parterze czy moze lepiej
powinni wjecha¢ na wyzszy poziom.
Zarowno dtugotrwate poszukiwanie
migjsca postojowego na najnizszej
kondygnacji parkingu wielopoziomo-
wego, jak i wjazd na wyzszy poziom
wigze sie z dodatkowym zuzyciem pa-
liwa, emisjg zanieczyszczen oraz dodat-
kowym czasem (Rysunek 5 i 6). Prze-
prowadzone przez autorow pomiary w
obrebie nieistniejacej juz Galerii Malta,
wykazaty, ze [12]:

+ najwiekszy dystans od wjazdu do
zaparkowania przebyt pojazd po-
szukujgcy miejsca postojowego na
parterze,
korzystniejsze  pod  wzgledem
przebytego dystansu byto poszuki-
wanie miejsca postojowego na lill
pietrze.

Podczas przeprowadzonych pomia-
row, wjazd na | pietro w poréwnaniu z
poszukiwaniem miejsca postojowego
na parterze, umozliwit skrocenie drogi
oraz czasu przejazdu odpowiednio o
ok. 60% i 76%.

Ocena Rzeszowskiego Obszaru
Funkcjonalnego

Rzeszowski Obszar Funkcjonalny (ROF)
charakteryzuje sie dobrze rozwinieta,
cho¢ wymagajaca dalszej integracji,
infrastrukturg transportowa. Istniejacy
system tworzy rozbudowana komuni-
kacja miejska oparta na autobusach,
wspierana przez inteligentne systemy
transportowe (ITS), Podkarpacka Kolej
Aglomeracyjna faczaca Rzeszéw z oko-
licznymi gminami, sie¢ drog krajowych
i ekspresowych (A4, S19) oraz Port Lot-
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niczy Rzeszéw-Jasionka. Pomimo tego

zréznicowanego systemu, kluczowym

wyzwaniem pozostaje jego spojna in-

tegracja (Rysunek 7).

Gtownymi potrzebami transporto-
wymi obszaru sa:

« integracja systemu transportu pu-
blicznego, w tym kolejowego, au-
tobusowego miejskiego i podmiej-
skiego, w celu stworzenia spojnej,
funkcjonalnej sieci,

« rozwdj i zwiekszenie dostepnosci
Podkarpackiej Kolei Aglomeracyj-
nej na terenie gmin ROF,
rozwdj infrastruktury wspierajgcej
przesiadki, w szczegdlinosci budo-
wa i rozbudowa systemow Park &
Ride oraz Kiss & Ride, co ma na celu
redukcje liczby samochodow w
centrum Rzeszowa,
rozbudowa infrastruktury pieszo-
-rowerowej, zwlaszcza w strefach
podmiejskich i na obrzezach mia-
sta,
wprowadzenie i rozwoj ustug mo-

Infrastruktura transportu sz

ring, bikesharing, skutery na minu-
ty).

Szczegdlng uwage w ocenie ROF po-
Swieca sie systemom ufatwiajgcym
przesiadki, takim jak Park & Ride. Ich
skutecznos¢ zalezy bezposrednio od
komfortu uzytkownika, na ktéry skfa-
da sie minimalna odlegtos¢ parkingu
od przystanku, jako$¢ nawierzchni,
odpowiednie zadaszenie, udogodnie-
nia dla 0séb z ograniczong mobilno-
$cig (windy, schody ruchome), dobre
oswietlenie i monitoring. Elastycznos¢
w implementacji - poprzez budowe
nowych obiektow lub adaptacje istnie-
jacej infrastruktury, w tym parkingow
wielopoziomowych - stanowi szan-
se na zwiekszenie liczby miejsc. Obok
integracji samochodu z autobusem,
istotnym uzupetnieniem systemu jest
rozwdj koncepcji Bike & Ride (dojazd
rowerem i przesiadka na transport pu-
bliczny) oraz Ride & Bike (podréz trans-
portem publicznym i dokonczenie jej

nos¢ tych rozwigzan jest uzalezniona
od wdrozenia zaawansowanych inte-
ligentnych systemow transportowych
(ITS), dostarczajacych w czasie rzeczy-
wistym informacji o wolnych miejscach
parkingowych, dostepnosci roweréw
czy rozkfadach jazdy (Rysunek 8).
Kolejnym kluczowym elementem
oceny jest polityka parkingowa. Racjo-
nalne zarzadzanie parkowaniem ma
fundamentalne znaczenie dla funkcjo-
nowania obszaréw zurbanizowanych.
Nieprawidtowe parkowanie, zwifaszcza
w newralgicznych punktach jak zatoki
autobusowe czy przejscia dla pieszych,
negatywnie wplywa na bezpieczen-
stwo. W ramach porzadkowania syste-
mu wdraza sie strefy ptatnego parko-
wania w centralnych czesciach miast,
co zwieksza rotacje pojazddw i utatwia
znalezienie miejsca postojowego. Nie-
odfagcznym elementem tego systemu
powinno by¢ wyznaczanie oznakowa-
nych, bezptatnych miejsc typu Kiss &
Ride (Rysunek 9) w poblizu gtéwnych

bilnosci  wspodtdzielonej (carsha-  wypozyczonym rowerem). Efektyw- generatorow ruchu (szkoty, szpitale,
, MOCNE STRONY StABE STRONY
| + prototypowanie pojedynczych zmian » duza liczba miejsc nielegalnego parkowania
wp i w ie polityki parkingowej | wSPP,
np. wramach Ei jskieg Inia Mobilnos ek -
: et o Mmﬁ iniee | niewystarczajaca kontrola w SPP,
| parkingowych na rzecz przestrzeni publicznej), | « wiele parkingdw prywatnych na terenie SPP
. +funkcjonujaca w Rzeszowie i Laficucie SPP, | cgnicznym dosteple,
| *poz SF"P. tuz P'*I"H 9,"'“".““’" =¥ 2 | .: . system s “hpartingmi
W sg ¥ oWy 4 i i i
nieformaine parkingi P&R Iub P&Go, ca éwiadezy | PR BN
| o zainteresowaniu mieszkancow ROF tymi | . migjsca postojowe w pasach
¥ i bach ich dalszeg: | drogowych przy placach miejskich, parkach,
| wyznaczania, | tworza istotng barierg architektoniczna,
SZANSE 8. Parking rowerowy Bike & Ride.

+ ewentuaine wyznaczenie SPP na terenie
pozostatych gmin (w zaleznosci od potrzeb),

ZAGROZENIA

« wyznaczenie miejsc typu PSR w wezlach
na miasta

rdzenia,

praepiséw dot. parkowania na terenie SPP, co
spowoduje wigkszy udzial pojazdow
indywidualnych na ulicach, zmniejszenie

*+wyznaczenie migjsc typu K&R w poblizu

dla pieszych oraz ich

il

generatorow ruchu, P

* budowa darmowych parkingéw buforowych typu o

dla pieszych),

przejsc

P&Go w zasiggu 15 min pieszo do centrum,

inych miejsc postojowych generuj
jeszcze wigkszy ruch samochodéw i ma wplyw na

npldek_ i

ekty W egz
6w z zakresu

. iePERw przy
kolejowych wyposazonych w zadaszone migjsca
dla rowerow,

i e p epnej dia pieszy
i rowerzystow dzigki eliminacji miejsc
nielegalnego parkowania.

* poprawa estetyki miasta i komfortu
mieszkancow (dzieki lepsze] organizacii
parkingdw),

7. Ocena Rzeszowskiego Obszaru Funkcjonalnego.

Zrédto: [14]
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zbiorowej wérod uczestnikow ruchu,

Zrédto: [15]

Dotyczy stanowisk
postojowych K+R

9. Bezptatnych mejsc typu Kiss & Ride.

Zrédto: [16]
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Infrastruktura transportu sz

urzedy, dworce), umozliwiajgcych bez-
pieczne i szybkie wysadzenie pasazera.

Dopetnieniem strategii sg szerzej juz
omawiane parkingi buforowe. Parkingi
typu Park & Ride, lokalizowane na gra-
nicy stref ptatnego parkowania, oferujg
bezptatny postdj, zachecajac kierow-
cow do pozostawienia samochodu
nieco dalej od celu i przebycia ostat-
niego odcinka pieszo, co redukuje ruch
w $cistym centrum. Najistotniejszym
jednak rozwigzaniem systemowym sg
parkingi typu Park & Ride zlokalizowa-
ne na obrzezach miasta centralnego.
Sq one kluczowe dla realizacji koncep-
cji zrbwnowazonej mobilnosci, gdyz w
bezposredni sposob tacza transport in-
dywidualny z publicznym. Poprzez ufa-
twienie wygodnej i szybkiej przesiadki,
skutkuja zmniejszeniem liczby samo-
chodow wjezdzajacych do centrum,
co przektada sie na poprawe ptynnosci
ruchu, bezpieczenstwa, a takze jakosci
powietrza i redukcje poziomu hatasu.
Rzeszowski Obszar Funkcjonalny dys-
ponuje zatem solidnymi podstawa-
mi systemu transportowego, jednak
jego dalszy zrownowazony rozwdj i
efektywnos¢ sg uwarunkowane stra-
tegiczng i skoordynowang realizacja
dziatan integrujacych, ze szczegdlnym
naciskiem na rozwdj infrastruktury
przesiadkowej i inteligentne zarzadza-
nie mobilnoscig i parkowanie.

Podsumowanie

Referat stanowit prébe ukazania doko-
nujgcych sie zmian w infrastrukturze
towarzyszacej sieciom transportowym
na przyktadzie systemu Park & Ride.
Bez watpienia rozwaj systemow trans-
portowych postepuje i kazdorazowo
przynosi szereg kolejnych usprawnien
na bazie przetwarzania licznie zagrego-
wanych danych w catym ,ekosystemie”.
Wsrod dalszych kierunkow analiz i dzia-
tan nalezy wskazac¢ nastepujace, jako te
aktualnie dominujace:
monitorowanie floty poprzez loT —
urzadzenia i czujniki Internetu rze-
czy (loT) sprawiaja, ze monitorowa-
nie floty w czasie rzeczywistym jest
powszechne — w tym widoczno$¢
warunkoéw jazdy, tras i zasobdw w
czasie drogi. Firmy mogg obnizy¢
koszty paliwa i konserwadiji, a takze
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zmniejszy¢ opdznienia i poprawic
bezpieczenstwo kierowcow.
asystenci cyfrowi — sg czesto nazy-
wani chatbotami i oferujg natych-
miastowe, podtrzymujgce konwer-
sacje odpowiedzi na zapytania o
przesytke, co przektada sie na wiek-
sze zadowolenie klientow.
inteligencja adaptacyjna i samo-
uczenie sie maszyn — dzieki zasto-
sowaniu samouczenia sie maszyn
do trenddéw i danych historycznych
systemy zarzadzania transportem
sq w stanie dokfadniej przewidy-
wac czas transportu, planowac
zdolnosci produkcyjne, identyfiko-
wac przesytki zagrozone (takie jak
towary z wygasajgcym terminem
waznosci i produkty wrazliwe na
czas lub temperature) itd.
tarcuchy blockchain - sg obecnie
wykorzystywane do budowania
ztozonych integracji miedzy zata-
dowcami, klientami i przewoznika-
mi. Aplikacje takie jak inteligentne
sledzenie zwiekszaja przejrzystosc i
identyfikowalnos¢ w catym farcu-
chu dostaw, ale wcigz zapewniaja
doktadne i bezpieczne informacje.
<
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