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Wprowadzenie

W ostatnich latach obserwuje się in-
tensywny wzrost przewozów pasażer-
skich (Tabela 1). Gwałtowny wzrost licz-
by pasażerów zwłaszcza w ostatnich 
2 latach to m.in. efekt rozwoju kolei 
regionalnej, obsługiwanej przez prze-
woźników samorządowych, zwłaszcza 
tam, gdzie przewoźnicy ci zbudowa-
li odpowiednie struktury połączeń i 
(m.in. poprzez inwestycje taborowe) 
mocno się rozwijają. Warto tu wska-
zać Dolny Śląsk, Wielkopolskę czy też 
Mazowsze. Rozwój rynku przewozów 
pasażerskich to także efekt rozwoju 
przewozów międzyregionalnych, któ-
re wskutek poprawy standardu i skró-
cenia czasów przejazdu coraz częściej 
są mocno konkurencyjne względem 
przejazdu samochodem.
 Zdecydowany wpływ na większe za-
interesowanie społeczne transportem 

szynowym ma coraz powszechniej 
dostępny nowoczesny tabor. Liczba 
kolejnych zamówień u krajowych i za-
granicznych producentów jest bardzo 
duża. Należy nadmienić, że nowe tech-
nologie na kolei stale są rozwijane. Abs-
trahując od pojazdów wodorowych 
(Rysunek 1) trzeba podkreślić duże 
zaawansowanie techniczne podstawo-
wych jednostek transportowych zasi-
lanych konwencjonalnie (silnik tłoko-
wy lub sieć trakcyjna). Zwraca uwagę 
zwłaszcza szereg rozwiązań wpływa-
jących na zmniejszenie energochłon-

ności ruchu, takich jak specjalna ener-
goelektronika, systemy zarządzania 
energią, sposób sterowania napędem, 
czy po prostu pudła aluminiowe jako 
baza konstrukcyjna.
 Wracając do wątku rozwoju kolei 
metropolitalnych posłużymy się przy-
kładem PKM (Poznańskiej Kolei Metro-
politalnej). Jest to system gęstych, regu-
larnych połączeń kolejowych łączących 
Poznań z okolicznymi miejscowościa-
mi aglomeracji. Jest on zorganizowany 
tak, by ułatwić codzienne dojazdy do 
pracy, szkoły i uczelni. Funkcjonuje jako 
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Stosowalność Park & Ride 
w transporcie aglomeracyjnym

Rok
Liczba pasażerów 

[mln osób]
Praca przewozowa 

[mln pasażerokilometrów]
Praca eksploatacyjna 

[mln pociągokilometrów]
Średnia odległość przejazdu 1 

pasażera [km]

2021 245,1 15 883 178,0 64,8

2022 342,2 23 768 186,1 69,5

2023 374,4 25 856 191,3 69,1

2024 407,5 28 485 205,6 69,9

Źródło: opracowanie na podstawie danych UTK [1]

Tab. 1. Podstawowe statystyki krajowych przewozów pasażerskich
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element zintegrowanego transportu 
publicznego, współfi nansowanego 
przez samorząd województwa, miasto 
Poznań oraz okoliczne powiaty i gminy 
[2]. Celem funkcjonowania PKM jest za-
pewnienie częstych i przewidywalnych 
kursów w szczycie (co około 30 minut) 
oraz dobrego skomunikowania z inny-
mi środkami transportu miejskiego. Dla 
przypomnienia – PKM ofi cjalnie zainau-
gurowano w maju 2018 roku, a pierw-
sze pociągi PKM ruszyły w czerwcu 
2018 na czterech liniach z Poznania do 
Grodziska Wielkopolskiego, Wągrowca, 
Nowego Tomyśla i Jarocina. Z czasem 
uruchamiano kolejne kierunki, m.in. do 
Swarzędza, a następnie do Wronek, co 
pozwoliło domknąć podstawową sieć 
dziewięciu linii PKM od 1 stycznia 2023 
roku [3]. Na początku 2023 r. PKM obej-
mowała m.in. linie: PKM1 (Kościan – Po-
znań – Gniezno), PKM2 (Nowy Tomyśl 
– Poznań – Września), PKM3 (Grodzisk 
Wlkp. – Poznań – Wągrowiec), PKM4 

(Środa Wlkp. – Poznań – Wronki) oraz 
PKM5 (Rogoźno Wlkp. – Poznań). Do-
celowo pociągi PKM mają obsługiwać 
ponad 100 stacji i przystanków w me-
tropolii, w tym 13 stacji i przystanków 
na terenie samego Poznania. Plano-
wany jest rozwój PKM o kolejne linie, 
m.in. na odcinku Śrem – Czempiń oraz 
wykorzystanie towarowej obwodni-
cy Poznania do ruchu pasażerskiego z 
nowymi przystankami (np. Suchy Las, 
Piątkowo, Naramowice). Rozbudowa ta 
ma jeszcze bardziej zwiększyć dostęp-
ność kolei w aglomeracji i odciążyć 
ruch samochodowy w dojazdach do 
Poznania [2].
Na bazie dostępnych analiz należy 
wskazać i zaakcentować 2 kluczowe 
zagadnienia dotyczące przedmiotu re-
feratu:

1) Integracja systemów 

transportowych

Brak spójności: często występuje słaba 

integracja taryfowa, rozkładowa i fi zycz-
na (np. brak wygodnych węzłów prze-
siadkowych) między różnymi formami 
transportu (komunikacja miejska, kolej 
aglomeracyjna, transport podmiejski, 
rowery, parkingi Park & Ride)
Rywalizacja zamiast współpracy: niesko-
ordynowane działania różnych orga-
nizatorów transportu w aglomeracji 
mogą prowadzić do dublowania linii i 
nieefektywnego wykorzystania zaso-
bów

2) Rozproszenie przestrzenne

Decentralizacja aktywności: rozwój 
mieszkalnictwa i miejsc pracy na 
obrzeżach aglomeracji (decentraliza-
cja) powoduje wydłużanie dystansów 
podróży
Trudności w obsłudze transportem pu-
blicznym: obszary o niskiej gęstości za-
ludnienia i rozproszonej zabudowie są 
trudne i kosztowne do efektywnego 
obsłużenia transportem zbiorowym 
(niska rentowność, konieczność utrzy-
mania rozległej sieci)
 Są to aspekty wymagające stałych 
działań zmierzających ku poprawie 
efektywności przewozowej i dostępno-
ści transportowej (komfort połączeń).

Infrastruktura typu Park & Ride 

w zarysie

Idea systemu Park & Ride (Rysunek 2) 
zakłada łączenie użytkowania prywat-
nych i publicznych środków transpor-
tu. Wdrażanie tego systemu powinno 
być podporządkowane szerszej strate-
gii planistycznej, np. strategii zrówno-
ważonego rozwoju [4]. Podróż w takim 
rozwiązaniu komunikacyjnym można 
podzielić na następujące etapy:
• pasażerowie przemieszczają się z 

miejsca zamieszkania do miasta za 
pomocą samochodu osobowego,

• wybór parkingu na peryferiach 
miasta (powinien być dobrze połą-
czony ze środkami transportu pu-
blicznego),

• podróż wybranym środkiem trans-
portu publicznego do centrum 
miasta.

Popularyzacja korzystanie z systemu 
Park & Ride wymaga wprowadzenia 
zmian w nawykach korzystających z 

2. Przykładowy parking należący do poznańskiego systemu Park & Ride.
Źródło: zdjęcie własne

1. Wybrane nowoczesne zespoły trakcyjne.
Źródło: opracowanie na podstawie materiałów producentów: Newag, Alstom, CRRC, Siemens, Stadler
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systemu transportowego w danym re-
gionie. Należy wziąć jednak pod uwagę 
szereg korzyści, które można uzyskać 
poprzez zamianę środka transportu w 
odpowiedniej odległości od centrum 
miasta [5]:
• mniejsza liczba samochodów oso-

bowych w centrum miasta (wpływ 
na ograniczenie kongestii drogo-
wej),

• mniejsza emisja spalin,
• mniejsza emisja hałasu w centrum 

miasta,
• brak konieczności poszukiwania 

miejsca parkingowego w centrum,
• mniejsze koszty transportu (opłaty 

parkingowe w centrum oraz zuży-
cie paliwa – w ruchu miejskim jest 
jeszcze większe).

Parkingi w systemie Park & Ride bu-
dowane są w całej Polsce, dotyczy to 
przede wszystkim największych miast, 
takich jak [6, 7]: Warszawa, Kraków, Po-
znań, Wrocław i inne.
 Początkowe działania mające pro-
pagować rozwiązanie Park & Ride za-
kończyły się niepowodzeniem, ponie-
waż parkingi budowano zbyt blisko 
centrum miasta, jak np. w Krakowie. W 
kolejnych latach zmieniono strategię i 
zaczęto lokalizować parkingi w pobliżu 
pętli tramwajowych oraz stacji kolejo-
wych [7].
 Czynnikiem szczególnie zachęcają-
cym do korzystania z tego typu parkin-
gów są bardzo wysokie opłaty za postój 
w dużych miastach w Polsce (Tabela 2). 
Stawki za pierwszą godzinę parkowa-
nia w wybranych miastach w Polsce, 
wynoszą między 4 a 9 zł. W większości 
przypadków opłata za kolejne godziny 
jest wyższa i np. w Śródmiejskiej Strefi e 
Płatnego Parkowania w Poznaniu opła-
ta za godzinę parkowania wynosi 13 zł. 
Dla mieszkańców płacących podatki w 
danym mieście oferuje się zniżki, co w 
przytoczonej strefi e parkowania w Po-
znaniu skutkuje opłatą za pierwsze trzy 
godziny parkowania w wysokości 26,4 
zł (bez zniżki opłata wynosi 33,5 zł) [8].
 Aby system Park & Ride mógł funk-
cjonować efektywnie, elementy jego 
infrastruktury powinny być zlokalizo-
wane na obrzeżach miasta. Dodatko-
wo konieczna jest dobra lokalizacja 
względem przystanków transportu 

publicznego. Przykładowo w Poznaniu 
parkingi Park & Ride zlokalizowane są w 
pobliżu węzłów komunikacyjnych lub 
stacji kolejowej. W 2024 roku urucho-
miono parking Park & Ride obsługują-
cy Poznań kilka kilometrów od granicy 
miasta w Komornikach, co jest dzia-
łaniem spójnym z innymi większymi 
miastami, przyczyniając się do zmniej-
szania potoków ruchu zanim dotrą do 
miasta. Innym przykładem lokalizacji 
parkingów w pobliżu przystanków ko-
munikacji zbiorowej jest Kraków, gdzie 
w przedstawionych lokalizacjach przy-
stanki są nie dalej niż 110 m od parkin-
gu samochodowego (Tabela 3).

Analiza rozwiązań w aglomeracji 

poznańskiej

Efektywność systemu Park & Ride moż-
na zmierzyć liczbą zajętych miejsc 
postojowych (Tabela 4). Najnowsze 
dane do których udało się dotrzeć w 
przypadku Poznania (2022) nie są zbyt 
optymistyczne, ponieważ w dwóch lo-
kalizacjach największa zajętość miejsc 
wynosiła 29% i 8% (odpowiednio Ron-
do Starołęka i Biskupińska). Park & Ride 

Św. Michała i Szymanowskiego cieszy 
się większą popularnością – największa 
zajętość w 2022 roku wynosiła 64% i 
51% [10].
 Do zalet systemu Park & Ride zalicza 
się oszczędność związaną z ograni-
czeniem zużycia paliwa oraz ograni-
czeniem czasu poszukiwania miejsca 
postojowego. W sytuacji zwiększenia 
popularności systemów Park & Ride, 
może dojść do ponownych utrudnień 
w dostępności miejsc postojowych w 
obrębie parkingu. Organizacyjnie może 
to skutkować budową parkingów o 
dużej powierzchni lub parkingów wie-
lopoziomowych. Przedstawiony scena-
riusz będzie stawiał użytkowników po-
jazdów przed kolejnymi utrudnieniami 
oraz wyborami:
• przejazd dużego dystansu w celu 

znalezienia wolnego miejsca po-
stojowego,

• wybór odpowiedniego wjazdu i 
wyjazdu oraz drogi poruszania się 
na terenie parkingu, aby skrócić 
czas i drogę przejazdu wewnątrz 
mikroinfrastruktury miejskiej (wy-
bór dłuższej drogi może oznaczać 
skrócenie czasu przejazdu oraz 

Miasto
Maksymalna opłata za pierwszą 

godzinę parkowania [zł]
Maksymalna opłata za drugą 

godzinę parkowania [zł]
Maksymalna opłata za trzecią 

godzinę parkowania [zł]

Gdańsk 7,5 9,0 10,8

Katowice 6,0 7,2 8,4

Kraków 9,0 10,0 11,0

Poznań 9,5 11,0 13,0

Warszawa 4,5 5,4 6,4

Wrocław 7,0 7,3 7,7

* bez zniżek, które przysługują np. mieszkańcom płacącym podatki w danym mieście
Źródło: opracowanie na podstawie [8, 9]

Tab. 2. Maksymalna stawki za pierwszą, drugą i trzecią godzinę parkowania 
w wybranych polskich miastach*

Parking Park & Ride w Krakowie
Odległość do najbliższego przystanku 

autobusowego [m]
Odległość do najbliższego przystanku 

tramwajowego [m]

Bieżanów 80 20

Czerwone Maki 80 100

Kurdwanów 55 110

Źródło: [5]

Tab. 3. Odległość parkingów Park & Ride w Krakowie od przystanków komunikacji zbiorowej

Parking Park & Ride Największa liczba pojazdów w miesiącu Zajętość miejsc postojowych

Świętego Michała 1988 (03.2022) 64% (03.2022)

Szymanowskiego 2055 (03.2022) 51% (03.2022)

Rondo Starołęka 491 (08.2022) 29% (08.2022)

Biskupińska 120 (05.2022) 8% (05.2022)

Źródło: opracowanie na podstawie [10]

Tab. 4. Szczytowa popularność parkingów Park & Ride w Poznaniu (dane z roku 2022)
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może się przyczynić do ogranicze-
nia wskaźników emisyjnych podró-
ży),

• wybór drogi przejazdu pod kątem 
zmniejszenia bezpośredniego na-
rażania pieszych na zanieczyszcze-
nia (wybór drogi bardziej oddalo-
nej od najbardziej uczęszczanych 
chodników).

Przedstawiona problematyka doty-
czy wszelkiego rodzaju parkingów 
wielkopowierzchniowych. Autorzy w 
różnych zespołach badawczych anali-
zowali zagadnienia dotyczące wyboru 
drogi przejazdu w obrębie parkingu 
zlokalizowanego w obszarze o dużej 
liczbie obiektów handlowych. Jedna z 

wybranych dróg wiodła wzdłuż ściany 
głównej centrum handlowego z trze-
ma wejściami (Rysunek 3). Przy każdym 
wejściu zlokalizowane było przejście 
dla pieszych z dwoma progami zwal-
niającymi. Trasa alternatywna odda-
lona była od wejść do budynku i po-
mimo większego o ok. 35% dystansu, 
zapewniała o ok. 25-30% krótszy czas 
przejazdu (Rysunek 4) [11].
 Podobne dylematy mogą występo-
wać w przypadku użytkowania par-
kingu wielopoziomowego. Kierowcy 
podczas użytkowania takich obiektów 
muszą rozważyć czy dłużej poszukiwać 
miejsca na parterze czy może lepiej 
powinni wjechać na wyższy poziom. 
Zarówno długotrwałe poszukiwanie 
miejsca postojowego na najniższej 
kondygnacji parkingu wielopoziomo-
wego, jak i wjazd na wyższy poziom 
wiąże się z dodatkowym zużyciem pa-
liwa, emisją zanieczyszczeń oraz dodat-
kowym czasem (Rysunek 5 i 6). Prze-
prowadzone przez autorów pomiary w 
obrębie nieistniejącej już Galerii Malta, 
wykazały, że [12]:
• największy dystans od wjazdu do 

zaparkowania przebył pojazd po-
szukujący miejsca postojowego na 
parterze,

• korzystniejsze pod względem 
przebytego dystansu było poszuki-
wanie miejsca postojowego na I i II 
piętrze.

Podczas przeprowadzonych pomia-
rów, wjazd na I piętro w porównaniu z 
poszukiwaniem miejsca postojowego 
na parterze, umożliwił skrócenie drogi 
oraz czasu przejazdu odpowiednio o 
ok. 60% i 76%.

Ocena Rzeszowskiego Obszaru 

Funkcjonalnego

Rzeszowski Obszar Funkcjonalny (ROF) 
charakteryzuje się dobrze rozwiniętą, 
choć wymagającą dalszej integracji, 
infrastrukturą transportową. Istniejący 
system tworzy rozbudowana komuni-
kacja miejska oparta na autobusach, 
wspierana przez inteligentne systemy 
transportowe (ITS), Podkarpacka Kolej 
Aglomeracyjna łącząca Rzeszów z oko-
licznymi gminami, sieć dróg krajowych 
i ekspresowych (A4, S19) oraz Port Lot-

3. Ocena wpływu wyboru trasy przejazdu w obrębie parkingu wielkopowierzchniowego.
Źródło: [11]

   
4. Czas oraz dystans przejazdu podczas pomiarów emisyjnych w obrębie parkingu 

wielkopowierzchniowego. Źródło: [11]

   

6. Czas oraz dystans przejazdu podczas pomiarów emisyjnych w obrębie parkingu 
wielopoziomowego. Źródło: [12]

  

5. Pojazd wraz aparaturą oraz widok parkingu gdzie przeprowadzono pomiary oddziaływania środo-
wiskowego związanego z różnymi strategiami poszukiwania miejsca postojowego.

Źródło: [12, 13]
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niczy Rzeszów-Jasionka. Pomimo tego 
zróżnicowanego systemu, kluczowym 
wyzwaniem pozostaje jego spójna in-
tegracja (Rysunek 7).
 Głównymi potrzebami transporto-
wymi obszaru są:
• integracja systemu transportu pu-

blicznego, w tym kolejowego, au-
tobusowego miejskiego i podmiej-
skiego, w celu stworzenia spójnej, 
funkcjonalnej sieci,

• rozwój i zwiększenie dostępności 
Podkarpackiej Kolei Aglomeracyj-
nej na terenie gmin ROF,

• rozwój infrastruktury wspierającej 
przesiadki, w szczególności budo-
wa i rozbudowa systemów Park & 
Ride oraz Kiss & Ride, co ma na celu 
redukcję liczby samochodów w 
centrum Rzeszowa,

• rozbudowa infrastruktury pieszo-
-rowerowej, zwłaszcza w strefach 
podmiejskich i na obrzeżach mia-
sta,

• wprowadzenie i rozwój usług mo-
bilności współdzielonej (carsha-

ring, bikesharing, skutery na minu-
ty).

Szczególną uwagę w ocenie ROF po-
święca się systemom ułatwiającym 
przesiadki, takim jak Park & Ride. Ich 
skuteczność zależy bezpośrednio od 
komfortu użytkownika, na który skła-
da się minimalna odległość parkingu 
od przystanku, jakość nawierzchni, 
odpowiednie zadaszenie, udogodnie-
nia dla osób z ograniczoną mobilno-
ścią (windy, schody ruchome), dobre 
oświetlenie i monitoring. Elastyczność 
w implementacji – poprzez budowę 
nowych obiektów lub adaptację istnie-
jącej infrastruktury, w tym parkingów 
wielopoziomowych – stanowi szan-
sę na zwiększenie liczby miejsc. Obok 
integracji samochodu z autobusem, 
istotnym uzupełnieniem systemu jest 
rozwój koncepcji Bike & Ride (dojazd 
rowerem i przesiadka na transport pu-
bliczny) oraz Ride & Bike (podróż trans-
portem publicznym i dokończenie jej 
wypożyczonym rowerem). Efektyw-

ność tych rozwiązań jest uzależniona 
od wdrożenia zaawansowanych inte-
ligentnych systemów transportowych 
(ITS), dostarczających w czasie rzeczy-
wistym informacji o wolnych miejscach 
parkingowych, dostępności rowerów 
czy rozkładach jazdy (Rysunek 8).
 Kolejnym kluczowym elementem 
oceny jest polityka parkingowa. Racjo-
nalne zarządzanie parkowaniem ma 
fundamentalne znaczenie dla funkcjo-
nowania obszarów zurbanizowanych. 
Nieprawidłowe parkowanie, zwłaszcza 
w newralgicznych punktach jak zatoki 
autobusowe czy przejścia dla pieszych, 
negatywnie wpływa na bezpieczeń-
stwo. W ramach porządkowania syste-
mu wdraża się strefy płatnego parko-
wania w centralnych częściach miast, 
co zwiększa rotację pojazdów i ułatwia 
znalezienie miejsca postojowego. Nie-
odłącznym elementem tego systemu 
powinno być wyznaczanie oznakowa-
nych, bezpłatnych miejsc typu Kiss & 
Ride (Rysunek 9) w pobliżu głównych 
generatorów ruchu (szkoły, szpitale, 

9. Bezpłatnych miejsc typu Kiss & Ride.
Źródło: [16]

8. Parking rowerowy Bike & Ride.
Źródło: [15]

 

7. Ocena Rzeszowskiego Obszaru Funkcjonalnego.
Źródło: [14]
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urzędy, dworce), umożliwiających bez-
pieczne i szybkie wysadzenie pasażera.
 Dopełnieniem strategii są szerzej już 
omawiane parkingi buforowe. Parkingi 
typu Park & Ride, lokalizowane na gra-
nicy stref płatnego parkowania, oferują 
bezpłatny postój, zachęcając kierow-
ców do pozostawienia samochodu 
nieco dalej od celu i przebycia ostat-
niego odcinka pieszo, co redukuje ruch 
w ścisłym centrum. Najistotniejszym 
jednak rozwiązaniem systemowym są 
parkingi typu Park & Ride zlokalizowa-
ne na obrzeżach miasta centralnego. 
Są one kluczowe dla realizacji koncep-
cji zrównoważonej mobilności, gdyż w 
bezpośredni sposób łączą transport in-
dywidualny z publicznym. Poprzez uła-
twienie wygodnej i szybkiej przesiadki, 
skutkują zmniejszeniem liczby samo-
chodów wjeżdżających do centrum, 
co przekłada się na poprawę płynności 
ruchu, bezpieczeństwa, a także jakości 
powietrza i redukcję poziomu hałasu.
Rzeszowski Obszar Funkcjonalny dys-
ponuje zatem solidnymi podstawa-
mi systemu transportowego, jednak 
jego dalszy zrównoważony rozwój i 
efektywność są uwarunkowane stra-
tegiczną i skoordynowaną realizacją 
działań integrujących, ze szczególnym 
naciskiem na rozwój infrastruktury 
przesiadkowej i inteligentne zarządza-
nie mobilnością i parkowanie.

Podsumowanie

Referat stanowił próbę ukazania doko-
nujących się zmian w infrastrukturze 
towarzyszącej sieciom transportowym 
na przykładzie systemu Park & Ride. 
Bez wątpienia rozwój systemów trans-
portowych postępuje i każdorazowo 
przynosi szereg kolejnych usprawnień 
na bazie przetwarzania licznie zagrego-
wanych danych w całym „ekosystemie”. 
Wśród dalszych kierunków analiz i dzia-
łań należy wskazać następujące, jako te 
aktualnie dominujące:
• monitorowanie fl oty poprzez IoT – 

urządzenia i czujniki Internetu rze-
czy (IoT) sprawiają, że monitorowa-
nie fl oty w czasie rzeczywistym jest 
powszechne — w tym widoczność 
warunków jazdy, tras i zasobów w 
czasie drogi. Firmy mogą obniżyć 
koszty paliwa i konserwacji, a także 

zmniejszyć opóźnienia i poprawić 
bezpieczeństwo kierowców.

• asystenci cyfrowi – są często nazy-
wani chatbotami i oferują natych-
miastowe, podtrzymujące konwer-
sację odpowiedzi na zapytania o 
przesyłkę, co przekłada się na więk-
sze zadowolenie klientów.

• inteligencja adaptacyjna i samo-
uczenie się maszyn – dzięki zasto-
sowaniu samouczenia się maszyn 
do trendów i danych historycznych 
systemy zarządzania transportem 
są w stanie dokładniej przewidy-
wać czas transportu, planować 
zdolności produkcyjne, identyfi ko-
wać przesyłki zagrożone (takie jak 
towary z wygasającym terminem 
ważności i produkty wrażliwe na 
czas lub temperaturę) itd.

• łańcuchy blockchain – są obecnie 
wykorzystywane do budowania 
złożonych integracji między zała-
dowcami, klientami i przewoźnika-
mi. Aplikacje takie jak inteligentne 
śledzenie zwiększają przejrzystość i 
identyfi kowalność w całym łańcu-
chu dostaw, ale wciąż zapewniają 
dokładne i bezpieczne informacje. 
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