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Streszczenie. Niniejszy artykut prezentuje wyniki badania poswieconego lokalizacji parkingéw typu Park and Ride
(P&R - parkuj i jedZ) w przestrzeni duzego miasta, zrealizowanego w todzi. Potencjalne, wtgczone do badania lokali-
zacje zaczerpnieto z raportu z konsultacji spotecznych w sprawie systemu transportowego todzi na rok 2025, prze-
prowadzonych przez tédzki Zarzqd Drdg i Transportu. Wypracowana na potrzeby artykutu metoda badawcza zostata
tak pomyslana, aby uwzgledniata wszystkie kluczowe dla funkcjonowania tego typu parkingéw czynniki. Wprowadzo-
no wiec do analizy dane dotyczqce: liczby i pochodzenia 0s6b dojezdzajqcych do pracy do todzi, liczby i rozmieszcze-
nia przystankow miejskiej komunikacji zbiorowej, funkcjonowania miejskiego przedsiebiorstwa komunikacyjnego oraz
liczby i rozmieszczenia budynkow o funkcji ustugowej i przemystowej w przestrzeni miasta. Rezultatem badania jest
wskazanie tych sposrdd potencjalnych lokalizacji, ktdre w Swietle aktualnie wystepujqcych czynnikéw charakteryzo-
watyby sie najwyzszym poziomem efektywnosci funkcjonowania.

Stowa kluczowe: parking Park and Ride, komunikacja zbiorowa, dojazdy do pracy, tédz

Wprowadzenie

Problemy podsystemu transportu w miescie wywoluja
daleko idgce konsekwencje dla calego organizmu miejskiego.
Staja sie przyczyna spowolnienia rozwoju gospodarczego,
wycofywania kapitatu, braku nowych inwestycji czy wzrostu
kosztow i obnizenia jakosci proceséw logistycznych. Sfera
transportowa miasta zmaga sie ze wzrastajacg liczba proble-
mow, brakiem obwodnic i obej$¢, co w konsekwencji skutku-
je koniecznoécig obstugi ruchu tranzytowego przez centra
miast (Brol 2004).

Problem poglebia brak w wiekszo$ci miast metodyczne-
go planowania systeméw transportowych, a takze brak pra-
widlowo prowadzonej polityki transportowej, ktéra brataby
pod uwage charakterystyke regionu i jednoczesnie kierowata
sie paradygmatem zréwnowazonego rozwoju (Dembinska-
-Cyran 2006).

Wzrastajaca $wiadomo$¢ zagrozen zwigzanych z korzy-
staniem z transportu oraz coraz wyrazniejsze poszanowanie
ekologii zmusily wladze miast do stosowania ograniczen
w transporcie, szczeg6lnie w centrach. Dzialania w tym kie-
runku zapoczatkowano juz w latach 90. XX wieku. Rozwia-
zania, ktore zaczeto wdrazad, skupialy sie zar6wno na indy-
widualnym transporcie pasazerskim, jak i transporcie towa-
rowym. Istnieje szeroki wachlarz rozwigzan probleméw
transportowych miasta. Kazda jednostka osadnicza cechuje
sie specyficznymi dla siebie uwarunkowaniami rozwoju i pet-
nionymi funkcjami, w zwigzku z czym jedynie podejscie in-
dywidualne oparte na wypracowanych dobrych praktykach
ma szanse przynies¢ pozytywne efekty. W tym ujeciu funk-
cjonalizacja relacji transportowych w miastach powinna
zmierza¢ m.in. do ekonomicznosci, ochrony srodowiska,
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minimalizacji zbednego obcigzenia sieci ulic poprzez maksy-
malne wykorzystanie ekologicznych pojazdéw czy zarzadza-
nie informacja (Perenc 1994).

Jednym z narzedzi o charakterze infrastrukturalno-orga-
nizacyjnym stuzacych do rozwigzywania tego typu probleméw
jest system Park & Ride (P&R). Zasadniczym celem imple-
mentacji systemu parkingéw P&R jest eliminacja indywidu-
alnego transportu z centrum miasta. Realizacja koncepcji
opiera si¢ na rozmieszczeniu na granicach miasta sieci par-
kingéw po to, aby uzytkownicy rezygnowali z wlasnego, in-
dywidualnego $rodka transportu i korzystali ze zbiorowej
komunikacji miejskiej. Umozliwia to m.in. wyznaczenie stref
uspokojenia ruchu oraz ograniczenie dostepu do nich, moz-
liwego wytacznie za posrednictwem komunikacji zbiorowej
lub rowerowej (Tundys 2013).

Istota koncepcji P&R opiera sie na budowie w poblizu
transportowej infrastruktury punktowej (np. zajezdni, petli)
systemu parkingéw. W punktach tych ma miejsce powiazanie
transportu indywidualnego i zbiorowego, podrdzni maja
bowiem mozliwo$¢ pozostawienia pojazdéw i kontynuowania
podrézy $rodkami komunikacji publicznej (Brol 2004). Do
osiggniecia efektow synergicznych systemu P&R konieczne
sg funkcjonowanie odpowiedniej liczby parkingéw oraz wy-
soki poziom dostepnosci komunikacji zbiorowej. Dlatego tez,
poza inwestycjami zwigzanymi z budowg samych parkingéw,
nalezy zadba¢ o dogeszczenie sieci powigzan komunikacji
zbiorowej w obszarach objetych ograniczeniami wjazdu dla
pojazdéw indywidualnych czy tez ograniczenie liczby miejsc
parkingowych w centrum lub wzrost oplat za wjazd do miasta
badz parkingowych. Nalezy mie¢ oczywiscie na uwadze spe-
cyfike struktury funkcjonalno-przestrzennej danego o$rodka
miejskiego, poniewaz w przypadku, kiedy np. centrum petni
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réowniez istotne funkcje mieszkaniowe, a nie wylgcznie
ustugowo-biurowe, powyzsze zalecenia wydaja si¢ niekom-
patybilne z dzialaniami rewitalizacyjnymi.

Spelnienie wszystkich postulatéw przewozowych w sto-
sunku do transportu zbiorowego moze przyczyni¢ sie do
zwiekszenia popularnosci tego rozwigzania. Skutkiem efek-
tywnego wdrozenia systemu jest obnizenie kosztow zewnetrz-
nych proceséw transportowych, co przynosi poprawe jakosci
$rodowiska naturalnego, wplywa na zwiekszenie bezpieczen-
stwa poruszania si¢ po centrum oraz eliminacje zbednego
transportu samochodowego (Peski 1999).

Niniejszy artykul prezentuje wyniki badania poswigco-
nego lokalizacji parkingéw typu P&R w przestrzeni duzego
miasta na przykladzie Lodzi. Jest to o$rodek, gdzie omawiany
system nie zostal jeszcze wdrozony, cho¢ miasto dotykaja
wskazane wyzej problemy zwigzane z transportem w jego
granicach. Wiaczone do badania mozliwe lokalizacje zaczerp-
nieto z raportu z konsultacji spolecznych poswieconych sy-
stemowi transportowemu Lodzi na rok 2025, zorganizowanych
przez Zarzad Drég i Transportu (ZDiT) tego miasta. Zostaly
one przeprowadzone na podstawie Materiatu informacyjnego
do konsultacji spotecznych dotyczgcego systemu transportowe-
go miasta Lodzi na rok 2025 (2014), opracowanego przez ZDiT
oraz Biuro Planowania Rozwoju Warszawy S.A.

Biorac pod uwage specyfike dziatania systemu parkingow
P&R, do badania wiaczono dane dotyczace: liczby i pocho-
dzenia 0s6b dojezdzajacych do pracy do Lodzi, liczby i roz-
mieszczenia przystankow miejskiej komunikacji zbiorowej,
funkcjonowania miejskiego przedsiebiorstwa komunikacyj-
nego oraz liczby i rozmieszczenia budynkéw o funkeji ustu-
gowej i przemystowej w przestrzeni miasta.

Gléwnym celem badania byto wyrdznienie tych sposrod
potencjalnych lokalizacji, ktore w $wietle aktualnie oddziatu-
jacych czynnikow charakteryzowalyby sie najwyzszym pozio-
mem efektywnosci funkcjonowania.

Po czesci wprowadzajacej w artykule scharakteryzowane
zostang wlaczone do badania materialy Zrédtowe oraz zasto-
sowana metoda badawcza. Dalsza cz¢$¢ pracy zawiera wyni-
ki postepowania badawczego. Calos¢ zamyka czes¢ wniosko-
wa, odnoszaca si¢ zardwno do kwestii poznawczych, jak i me-
todologicznych pracy.

Materiaty zrédtowe i metoda badawcza

System Park and Ride wdrazany jest w krajach europej-
skich juz od kilkudziesieciu lat. Koncepcja stanowi bardzo
pomocne narzedzie rozwoju logistyki miejskiej (Foltynski,
Jelen, Guszczak 2011). Dla przyktadu w Hamburgu kierowcom
oferowanych jest ponad 9400 bezplatnych miejsc parkingo-
wych, w Kolonii - ponad 5500, za$ w Berlinie — ponad 4900.
Niemniej jednak zdecydowanym liderem wdrazania systemu
jest Paryz, dysponujacy az 547 parkingami P&R zdolnymi
pomiesci¢ ponad 100 tys. pojazdow (Grava 2004).

We wspomnianych wczesniej dokumentach odnoszacych
sie do systemu transportowego Lodzi w roku 2025 pojawia
sie kilkana$cie propozycji umiejscowienia parkingéw P&R.
Do badania wlagczono wszystkie — zaréwno te ujete w mate-
rialach informacyjnych, jak i wskazane podczas konsultacji
spolecznych. Przyjeto wiec nastepujace lokalizacje: Helendwek
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(okolice zajezdni tramwajowej), Marysin (okolice przystanku
Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej - Lodz-Marysin), Widzew
(okolice stacji kolejowej — L6dz-Widzew), Rokicinska-Het-
manska (okolice skrzyzowania ulic), Andrzejéw (okolice
przystanku kolejowego — £6dz-Andrzejéw), CZMP (okolice
Instytutu Centrum Zdrowia Matki Polki), IKEA (okolice
centrum handlowego Port £6d7 i zajezdni tramwajowej Cho-
cianowice), Lublinek (okolice przystanku Lodzkiej Kolei
Aglomeracyjnej — L6dz-Lublinek), Wyszynskiego (okolice
petli tramwajowej), Zdrowie (okolice petli tramwajowej),
Szczecinska (okolice petli autobusowej) oraz Radogoszcz
Zachéd (okolice przystanku Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej -
L6dz-Radogoszcz Zachod) (ryc. 1).

Jak juz wspomniano, w badaniu uwzgledniono ponadto
informacje na temat liczby i pochodzenia 0sdb dojezdzajacych
do pracy do Lodzi. Zalozono, ze to wlasnie ta zmienna méwié
bedzie o potencjalnym obciazeniu parkingéw P&R. Przyjeto
takie zatozenie, gdyz rozwigzanie P&R jest alternatywa szcze-
golnie dla 0séb przybywajacych do miasta z jego obrzezy lub
innych gmin. Lokalizacja parkingéw P&R w weztach prze-
siadkowych ma bowiem za zadanie zacheci¢ przede wszystkim
tych pasazerdéw do korzystania z komunikacji zbiorowe;.
Dane na temat liczby dojezdzajacych do pracy oraz gmin ich
zamieszkania pozyskano z badania Gléwnego Urzedu Staty-
stycznego pos$wieconego dojazdom do pracy w 2011 roku.

Do analizy wlaczono réwniez liczbe i rozmieszczenie
przystankéw miejskiej komunikacji zbiorowej w Lodzi. Dane
zaczerpnieto z zasobow ZDiT w Lodzi. Sg one niezbedne do
zbadania, w jaki sposdb rozpatrywane potencjalne lokalizacje
parkingow P&R ,wpisujg” sie w sie¢ punktowych elementéw
systemu transportu zbiorowego miasta.

Elementem laczacym parkingi i przystanki sa polaczenia
realizowane przez pojazdy (autobusy, tramwaje, pociagi Lodz-
kiej Kolei Aglomeracyjnej - LKA) przewoznikéw swiadczacych
ustugi transportu zbiorowego, przede wszystkim Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne (MPK) w Lodzi. Atrybuty
tych polaczen, takie jak czas przejazdu, decyduja o dostepno-
$ci poszczegdlnych czedci miasta za posrednictwem przystan-
kéw komunikacji zbiorowej. Dane te pozyskano z rozkladow
jazdy poszczegdlnych przewoznikéw, udostepnionych w ich
serwisach internetowych.

Ostatnim wilaczonym do badania elementem jest zabu-
dowa o funkcji ustugowej i przemystowej. Dane na temat jej
liczby i rozmieszczenia w przestrzeni miasta w przeprowa-
dzonej analizie odpowiadaja punktom docelowym podrézy
uzytkownikéw pozostawiajacych swoje pojazdy na parkingach
P&R - to potencjalne miejsca ich zatrudnienia. Informacje
pozyskano z zasobow Bazy Danych Obiektéw Topograficznych
(BDOT).

Chcac unikngé sztucznego w tego rodzaju badaniach
efektu granicy, do analizy wiaczono i te przystanki komuni-
kacji zbiorowej oraz zabudowania, ktére znajdowaly sie poza
granicami miasta. Wazniejsza w tej kwestii jest obstuga dane-
go pozatodzkiego obszaru przez miejskich przewoznikdw.

Przyjete postepowanie badawcze mialo 3 etapy. Pierwszy
z nich dotyczyt okredlenia potencjalnego obcigzenia C po-
szczegoOlnych parkingéw P&R. Okreslono je, wykorzystujac
informacje o liczbie i miejscu zamieszkania 0s6b dojezdzaja-
cych do Lodzi do pracy. Liczbe mieszkancoéw gminy i dojez-



Problemy Rozwoju Miast « Kwartalnik Naukowy Instytutu Rozwoju Miast
Rok XII, Zeszyt 1V/2015, s. 37-45

Ryc. 1. Rozmieszczenie potencjalnych lokalizacji parkingdw P&R na tle systemu transportowego todzi

dzajacych do Lodzi podzielono przez odlegloé¢ d, jaka s oni
zmuszeni pokona¢ samochodowym transportem indywidu-
alnym pomiedzy punktem centralnym (centroidem) gminy
i a konkretnym parkingiem P&R w Lodzi. Wprowadzenie
ilorazu ma za zadanie odzwierciedli¢ sytuacje, w ktorej wzrost
odlegtoséci dojazdu do pracy prowadzi do sytuacji, ze pracow-
nik przyjezdza do Lodzi na poczatku tygodnia i wyjezdza z niej
pod jego koniec. Nie obcigza wigc sieci transportowej miasta
codziennie. Zmniejszenie odleglo$ci dojazdu do pracy powo-
duje natomiast zwi¢kszenie czestotliwo$ci przejazdow, a tym
samym poteguje zjawisko kongestii. Odlegto$¢ d wyrazono
w jednostkach czasu, przyjmujac najkrotszg $ciezke przejazdu,
wyznaczong przez narzedzie Network Analyst programu
ArcMap na podstawie danych o sieci drogowej pochodzacych
z aplikacji Emapa Transport Plus Europa. Zatozono, ze czas
przejazdu jest uwarunkowany jedynie ograniczeniami pred-
kosci (Wisniewski 2015). W dalszej kolejnosci dla kazdej
z rozpatrywanych lokalizacji parkingu zsumowano tylko
ilorazy odnoszace si¢ do gmin zamieszkania pracownikéw,
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z ktorych dojazd do danego parkingu trwa najkrocej. To za-
tozenie ma odzwierciedla¢ racjonalnos¢ wyboru konkretnego
parkingu P&R (Potrykowski, Taylor 1982). Nalezy oczywiscie
mie¢ $wiadomos¢, ze cze$¢ wyborow osob dojezdzajacych do
Lodzi nie bedzie podyktowana czasem dojazdu, ale np. upo-
dobaniami czy blisko$cig punktu docelowego podrdzy.

W
} dij

idemin

CP&Rj = Zie
gdzie:

Crax; - potencjalne obcigzenie parkingu j,
d; - odlegto$¢ miedzy gming zamieszkania i 0oséb
dojezdzajacych do Lodzi a parkingiem j wyrazona
w jednostkach czasu przejazdu,
duin — najmniejsza odleglos¢ czasowa miedzy gming
i a jedna z potencjalnych lokalizacji parkingu,
W; - liczba 0s6b dojezdzajacych z gminy i do pracy
do Lodzi.
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Pierwszy etap badania pozwala okresli¢, jakie oblozenie
moze dotyczy¢ poszczegdlnych parkingéw. W 2. etapie nato-
miast uwaga przenosi si¢ na odcinek podrézy osoby zmierza-
jacej do pracy w Lodzi juz po pozostawieniu pojazdu na
parkingu. Nalezy podkresli¢, ze system parkingowy staje si¢
w tym miejscu elementem tgczacym 2 systemy transportowe:
indywidualny i publiczny (Grava 2004). Ten etap badania
pozwala okresli¢, jak poszczegolne lokalizacje parkingdw P&R
powigzane s3 z systemem miejskiego transportu zbiorowego,
a co za tym idzie - jaki poziom dostepu A do poszczegdlnych
czeéci miasta oferujg. Do analizy wlaczono te przystanki
miejskiego transportu zbiorowego k, do ktérych docieraja
polaczenia miejskich przewoznikéw z parkingu j. Nastepnie
dla kazdego przystanku k zsumowano budynki o funkcji
ustugowej i przemystowej b znajdujace sie w obszarze ogra-
niczonym ekwidystanta 500 m dojscia pieszego z tego przy-
stanku. Odleglos¢ miedzy przystankiem a budynkiem usta-
lono zgodnie z metryka typu Manhattan. Nastepnie sume
budynkéw podzielono przez odleglos¢ miedzy przystankiem
k a parkingiem j wyrazong w jednostkach czasu, zgodnie
z rozktadem jazdy miejskich przewoznikéw. Po zsumowaniu
tak obliczonych ilorazéw otrzymano potencjalna dostepno$é
danego parkingu P&R.

AP&R. _ Z ZiE{dkadmax}b
J ik
gdzie:
Apsx, — potencjalna dostepnos¢ parkingu j,
b - budynek o funkcji ustugowej lub przemystowej,
dw— odlegtos$¢ miedzy przystankiem miejskiego
transportu zbiorowego k, do ktérego dociera autobus,
tramwaj lub pociag LKA z parkingu j, a budynkiem
b wyrazona w jednostkach dlugosci [m],
dax — ekwidystanta o warto$ci 500 m dojscia z przy-
stanku k do budynku b,
di - odleglos¢ miedzy parkingiem j a przystankiem k.
W zwigzku z tym, ze uwzglednione w badaniu potencjal-
ne lokalizacje parkingéw P&R zostaly okreslone dos$¢ niepre-
cyzyjnie, tzn. nie wskazano ich konkretnych adreséw, a jedy-
nie obiekty, przy ktérych majg zostaé rozmieszczone, niemoz-
liwe jest okreslenie odleglosci, jakg zmuszeni byliby pokonaé
uzytkownicy po pozostawieniu pojazdéw na parkingu, aby
dotrze¢ na najblizszy przystanek komunikacji miejskiej. Sa
w tym wzgledzie jednak dobre praktyki, do ktérych tédzki
system powinien nawigzywa¢. Dla przyktadu w Berlinie po-
taczenie systemu transportu zbiorowego i indywidualnego
jest tak kalibrowane, ze parking P&R moze by¢ oddalony od
najblizszego przystanku komunikacji miejskiej nawet o 800 m.
Zdecydowanie bardziej spdjne przestrzennie jest rozwiazanie
zastosowane w Kolonii, gdzie odlegto$¢ z samochodu do $rod-
kéw transportu zbiorowego nie przekracza 200 m (Grava 2004).
Ostatni, 3. etap badania stanowi polaczenie 2 wcze$niej
uzyskanych charakterystyk — potencjalnego obcigzenia par-
kingu Cper; 0raz jego potencjalnej dostepnosci Apsx;. Poniewaz
o wysokiej efektywnosci, a przez to i o zasadno$ci funkcjono-
wania méwi jak najwyzszy poziom obu zmiennych, poten-
cjalny poziom efektywnosci funkcjonowania parkingu Epss;
okreslono jako iloraz obcigzenia i dostepnosci.
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EP&R]- = CP&Rj ‘ AP&Rj

gdzie:
Epar; — potencjalna efektywno$¢ funkcjonowania
parkingu j.
Wyniki

Postepowanie badawcze prowadzone zgodnie z przedsta-
wionymi wyzej zasadami pozwolilo w pierwszej kolejnosci na
okreslenie mozliwego obciazenia poszczegolnych parkingow
P&R (ryc. 2).

W tym ujeciu wyraznie najbardziej uzasadnione wydaje
sie zlokalizowanie parkingéw w pélnocnej czes$ci miasta. To
z tego kierunku dociera do Lodzi najliczniejszy potok pra-
cownikow, czemu sprzyja dobre skomunikowanie miasta
z jego otoczeniem od strony pdinocnej. Infrastruktura dro-
gowa o wysokich parametrach technicznych (np. autostrady
Al i A2) zwigksza czasowg dostepnos¢ miasta. Odwrotnie
prezentuje sie sytuacja parkingdw wzdtuz ulicy Rokicinskiej -
wprowadzajacej ruch do miasta z potudniowego wschodu.
Sytuacja ta jednak moze si¢ zdecydowanie zmieni¢ po odda-
niu do uzytkowania wschodniej obwodnicy miasta (odcinka
autostrady A1). Zlokalizowany na wysokoéci ulicy Rokicinskiej
wezel moze zacza¢ ,,$ciagac” ruch pojazddéw do rozmieszczo-
nych wokot parkingow.

W kolejnym kroku badania okreslono dostepnos¢ czaso-
wa przestrzeni Lodzi w $wietle funkcjonowania transportu
miejskiego, przy zalozeniu rozpoczecia podrdzy z przystanku
komunikacji miejskiej najblizej danego parkingu P&R (ryc. 3).

Przeprowadzona analiza wskazata 2 dominujgce prze-
strzennie obszary najwyzszego poziomu dostepnosci w pot-
nocno-zachodniej i poludniowo-zachodniej czgsci miasta.
Obszary problemowe pod wzgledem dostepnosci czasowej
wystepuja natomiast na kraiicach péinocno- i potudniowo-
-wschodnich. Ich niekorzystna sytuacja wynika przede wszyst-
kim z rozproszenia przystankow na tych obszarach oraz ba-
riery liniowej w postaci linii kolejowej (obszar potudniowy).
Nalezy w tym miejscu wspomnie¢ réwniez o czesto niskich
predkos$ciach technicznych i komunikacyjnych $rodkow
transportu zbiorowego.

Po okresleniu czasu przejazdu z kazdego potencjalnego
parkingu P&R do dostepnych za posrednictwem transportu
zbiorowego przystankow (ryc. 4 - zrezygnowano z prezenta-
cji relacji dluzszych niz 15 min ze wzgledu na czytelno$é
mapy) mozliwe bylo zliczenie budynkéw o funkcji ustugowej
i przemystowej znajdujacych sie w zakresie ekwidystanty 500 m
dojscia z przystanku.

Na podstawie uzyskanych wynikéw dotyczacych mozli-
wego obcigzenia parkingéw oraz ich dostepnosci w systemie
transportu zbiorowego okreslono potencjalny poziom funk-
cjonowania poszczegolnych obiektow (ryc. 5).

Calos¢ badania wskazuje, ze najbardziej uzasadnione jest
funkcjonowanie parkingéw P&R w lokalizacjach: Helendwek,
CZMP, Wyszynskiego oraz Zdrowie. Osiggnely one bowiem
ponadprzecietny poziom efektywnosci dziatania.
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Ryc. 2. Potencjalne obcigzenie parkingéw P&R w Swietle dojazdéw do pracy do todzi

Konkluzje

W $wietle literatury (Foltynski i in. 2011) za kluczowa
konsekwencje wprowadzenia systemu P&R uznano wzrost
jako$ci przebywania w centrum miasta poprzez redukeje
kosztéw zewnetrznych procesdw transportowych przy jedno-
czesnym efektywnie funkcjonujgcym systemie komunikacji
zbiorowej. Zalozenia te maja szanse realizacji przy pomocy
i integracji organéw decyzyjnych, administracji, srodowisk
gospodarczych i mieszkancow (Tundys 2013). Przez sprawnie
funkcjonujacy system transportowy nalezy rozumie¢ m.in.:
ograniczenie przeplywow transportowych oséb i towardw,
wykorzystanie Modal Split (wiecej komunikacji miejskiej,
mniej indywidualnego transportu, wigcej pieszych i transpor-
tu rowerowego), rozbudowany system parkingowy odciaza-
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jacy rdzen miasta oraz przesunigcie cigzenia transportowego
na obwodnice (Tundys 2011).

Niniejszy artykul stanowi probe wypracowania narzedzia
stuzacego do realizacji postulatu sprawnie funkcjonujacego
systemu transportowego w zakresie sieci parkingow P&R.
W tym metodologicznym ujeciu nalezy zaznaczy¢, ze zasto-
sowany algorytm postepowania charakteryzuje si¢ wysokim
poziomem uniwersalno$ci. Moze zosta¢ wykorzystany na
obszarze dowolnej jednostki miejskiej. Co wigcej, uzyskiwane
wyniki cechujg si¢ tatwoscig interpretacji, co czyni je przydat-
nymi réwniez dla odbiorcdw niezajmujacych si¢ tematyka
geografli transportu. Uwzglednienie w prezentowanej meto-
dzie niezbednych zmiennych wptywajacych na funkcjonowa-
nie tego typu infrastruktury transportowej w potaczeniu
z fatwoécig i powszechno$cia dostepu do tego rodzaju danych
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Ryc. 3. Dostepnos¢ czasowa przestrzeni todzi z potencjalnych lokalizacji parkingdw P&R przy zatozeniu przejazdu transportem zbio-

rowym

czyni metode przydatna przy przygotowywaniu dokumentéw
o charakterze diagnostycznym (ex post) czy strategicznym (ex
ante), odnoszacych sie do inwestycji transportowych. Jedno-
cze$nie nalezy wyraznie zaznaczy¢, ze jest to tylko czes$é
uwarunkowan tworzenia parkingéw P&R. Bardzo wazna jest
takze relacja w czasie przejazdu miedzy transportem indywi-
dualnym a publicznym na miejskim odcinku podrdzy, a do-
datkowo réwniez jakos¢ (a nie tylko podaz) transportu pub-
licznego.

W warstwie poznawczej prezentowana analiza dowodzi
stusznosci funkcjonowania kilku z zaproponowanych lokali-
zacji parkingdw P&R. Oczywiscie trzeba pamietal, ze o ile
wyboru dokonano, opierajac si¢ na obiektywnych i petnych
danych dotyczacych elementéw zagospodarowania miasta
i funkcjonowania systemu transportu zbiorowego, o tyle lista
potencjalnych lokalizacji parkingéw zostata wskazana arbi-
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tralnie. Poszczegdlne kandydatury odpowiadajg co prawda
zalozeniom systemu P&R, jednak nie znaczy to, ze w prze-
strzeni Lodzi nie znalazlyby sie trafniejsze lokalizacje. Sktania
to do przywigzywania szczegolnej wagi do etapu wyznaczania
potencjalnych lokalizacji.

Bazujac jednak na uzyskanych wynikach, nalezy stwier-
dzi¢, ze w t6dzkim systemie transportowym konieczne jest
znalezienie ,miejsca’, w ktorym dochodziloby do przesunie¢
modalnych pomiedzy transportem indywidualnym a zbioro-
wym. Wprowadzenie rozwigzan typu P&R, stanowiacych
wspdlne ogniwo samochodowego transportu indywidualne-
go i transportu zbiorowego, bytoby odpowiedzig na oddolnie
inicjowane zjawiska, kiedy to rowerzysci i kierowcy pozosta-
wiajg swoje $rodki transportu na parkingach sklepéw wielko-
powierzchniowych mozliwie blisko przystanku komunikacji
zbiorowej, z ktérego mogg dotrze¢ do centrum Lodzi. Jednym
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Ryc. 4. Powigzania parkingéw P&R z siecig przystankéw Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego w ujeciu czasu przejazdu

transportem zbiorowym

z najbardziej klarownych przykladow tego typu zjawiska jest
parking przy Porcie £.6dz — kierowcy zaparkowanych tam po-
jazdow kontynuuja podrdz np. tramwajem z pobliskiej zajezd-
ni Chocianowice. Nie zyskuja oczywiscie zadnej ulgi w cenie
biletu, ale nie placa za parking i moga unikna¢ stania w kor-
kach, korzystajac z coraz sprawniej dziatajacej komunikacji
zbiorowej. W tym miejscu nalezy wspomnie(, ze z koncepcja
P&R powigza¢ mozna ide¢ elektronicznego biletu, ktory pet-
ni funkeje karty parkingowej i jednoczesnie biletu umozliwia-
jacego korzystanie z komunikacji miejskiej bez ponoszenia
kolejnych opfat.
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Przesuniecie modalne z transportu indywidualnego i kon-
tynuowanie podrdzy transportem zbiorowym wydaje sie
szczegolnie uzasadnione w $wietle prowadzonej w Lodzi i jej
aglomeracji polityki transportowej. Wzrost liczby i czestotli-
wosci polaczen Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej wraz z wpro-
wadzeniem jej do Nowego Centrum Lodzi, do Dworca Fa-
bryczna pozwoli mieszkanicom o$rodkéw nawet znacznie
oddalonych od Lodzi dotrze¢ do samego jej centrum bez strat
czasowych zwigzanych np. z kongestig.
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Ryc. 5. Potencjalny poziom efektywnosci funkcjonowania parkingéw P&R
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Abstract

This paper presents the results of a study on locating Park
and Ride parking lots in a big city on the example of LdZ. Pos-
sible locations included in the survey were based on the data
found in the report of the public consultation on the transport
system in £0dz in 2025 conducted by the Board of Roads and
Transport in £6dz. A method, which was developed for the
purposes of this article, included all the key factors of this type
of car parks functioning. Therefore, the analysis included the
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following data: a number and routes taken by commuters in
£6dZ, a number and location of public transport stops, a func-
tioning of the municipal transport company and a number and
location of service and industrial premises. The study managed
to identify potential locations of car parks which, under the
currently circulating factors, have the highest level of opera-
tional efficiency.



