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1. WSTEP

Niniejszy raport przedstawia podsumowanie wynikow prac przeprowadzonych w ramach projektu ,Analiza
organizacji i funkcjonowania weztéw przesiadkowych na obszarze m. st. Warszawy” realizowanego przez firme
WYG International, 02-674 Warszawa, ul. Marynarska 15.

W ramach przeprowadzonych prac:

- zinwentaryzowano wystepujace na danym wezle przesiadkowym systemy transportu publicznego
oraz okreslono czestotliwo$¢ kursowania:

autobuséw przewoznikéw kontraktowanych przez ZTM,
autobusow innych przewoznikéw,

tramwajow,

metra,

kolei.

- przedstawiono charakterystyke oraz ilos¢ wystepujacych na danym wezle miejsc parkingowych, w
podziale na :

parkingi Parkuj i Jedz,
publiczny/prywatny/firmowy,
ptatny/bezptatny/dziki,

naziemny podziemny.

- opracowano schemat kazdego wezla na, ktérym znalazly sie wszelkie urzadzenia, przedmioty i znaki
wplywajace i regulujace ruch pieszy oso6b przesiadajacych sie¢ w jego obrebie, a w szczegolnosci:

lokalizacja urzadzen infrastruktury przystankowej,
windy, schody, przej$cia dla pieszych,
infrastruktura dla oséb niepetnosprawnych,

stupy sygnalizaciji ulicznej, trakcyjne, oSwietleniowe,
wygrodzenia, w szczegoino$ci barierki i stupki,

drobne formy architektoniczne.
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2. METODYKA BADAN

2.1 Inwentaryzacja miejsc postojowych i pojazdéw parkujacych nielegalnie

Postepowanie inwentaryzacyjne sktadato sie z trzech etapdw, ktore pozwalaty odzwierciedli¢ sytuacje
wystepujaca w terenie w postaci mapy wektorowej sporzadzonej w programie GIS oraz sprzezonej z nig bazy
danych. Wspomniane trzy etapy to:

* kartowanie terenowe, w wyniku ktérego uzyskiwano mapy robocze,
* przetworzenie danych pozyskanych w terenie na baze danych w postaci - elektronicznego formularza,

* przetworzenie map roboczych i danych zawartych w formularzach na mape w programie AutoCad oraz
formularz zbiorczy stanowiacy punkt wyjscia do oceny funkcjonowania wezta przesiadkowego.

Osobno od inwentaryzacji terenowej prowadzono takze inwentaryzacje parkingéw kubaturowych oraz pfatnych
parkingdw naziemnych. Dla tego typu parkingdw pozyskiwano dodatkowe dane dotyczace cen za parkowanie,
ich pojemnosci, lokalizacji i ewentualnie zarzadcy lub wiasciciela, ktére nie zawsze mozna bylo pozyskac
w terenie. Na koniec postepowania inwentaryzacyjnego nastgpito scalenie danych zebranych za pomocg
kartowania terenowego oraz rozpoznania w zakresie parkingéw pfatnych naziemnych i kubaturowych.

2.1.1 Obszar badan

Na obszar badan sktadato sie 46 lokalizacji z terenu Warszawy. Byty to gtéwnie skrzyzowania waznych drég i tras
komunikacji publicznej stanowiace najwazniejsze wezly w sieci tworzacej infrastrukture dla systemu transportu
publicznego. Byly to rejony stacji metra, najwazniejszych stacji i dworcow Kkolejowych, skrzyzowan tras
tramwajowych i waznych korytarzy autobusowych, parkingi P+R.

2.1.2  Okres badan

Inwentaryzacja byta prowadzona w okresie od 1 sierpnia do 31 pazdziernika 2010 roku, a wigc w okresie w
ktorym rozktady jazdy komunikacji publicznej wracajg do stanu normalnego po przerwie wakacyjnej.

2.1.3 Badacze

Kartowanie terenowe prowadzito 17 osdb. Kazda z os6b prowadzacych badania w terenie miata za zadanie
obejs¢ wyznaczone przez koordynatordéw rejony i wykona¢ w nich kartowanie terenowe, a nastepnie przepisa¢
zebrane dane do formularza elektronicznego.

Przed przystgpieniem do kartowania terenowego odbyto sie dwugodzinne szkolenie dla badaczy. Podczas
szkolenia zademonstrowano sposaéb zbierania danych i przenoszenia ich do formularzy elektronicznych.

21.4 Pozyskiwane dane

Podczas kartowania terenowego starano sie zebra¢ jak najwiecej mozliwych danych o stanie infrastruktury dla
pieszych w obrebie badanego wezta oraz o zjawiskach na nim wystepujacych.
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Po pierwsze, pozyskiwano informacje o istniejgcym popycie oraz podazy na ogélnodostepne miejsca
parkingowe oraz o zjawisku parkowania niezgodnego z przepisami.

Po drugie, zbierano takze dane dotyczace pojazdéw parkujacych nielegalnie oraz miejsc czestego
wystepowania parkowania nielegalnego.

Po trzecie, zalecano takze badaczom, aby odnotowywali wszelkie utrudnienia i przeszkody mogace pojawic sie
na drodze pieszego lub osoby niepetnosprawnej:

e przeszkody punktowe np. stupy
* przeszkody powierzchniowe, np. nieréwna nawierzchnia

e przeszkody liniowe, np. barierki lub przerwy miedzy chodnikiem a jezdnig na przejsciu dla pieszych.

Po czwarte, badacze mieli takze prowadzi¢ dokumentacje fotograficzng zaistniatych zjawisk wptywajacych
niekorzystnie na wygode korzystania z danego wezta

Po piate, w kazdym rejonie badacze mieli na podstawie swoich obserwacji zaproponowa¢ mozliwe do
wprowadzenia usprawnienia w pracy wezta.
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3. PODSUMOWANIE OBSERWACJI | REKOMENDOWANYCH USPRAWNIEN

Na wielu weztach zaobserwowano problem z ograniczaniem miejsca na chodnikach przez parkujace pojazdy.
Parkuje sie je rowniez na samych przystankach oraz podjazdach do nich. Jednoczesnie dato sie zauwazyé, ze
$rodki stosowane przeciwko takiemu zjawisku, a wiec barierki, czesto stanowig rowniez powazng przeszkode dla
poruszajacych si¢ pieszych. Zaleca si¢ uporzadkowanie parkowania pojazdéw w poblizu duzych weztow w
postaci budowy parkingéw P+R.

W tym kontekscie warto zwrdci¢ uwage na czeste przecigzenie przestrzeni wezta przeszkodami punktowymi.
Ustawione one sg czesto w sposob chaotyczny i zawezajg dostepng szerokos¢ chodnika. Dobrym rozwigzaniem
moze by¢ przeniesienie tych obiektéw, aby utrudniaty parkowanie na chodniku, a nie przeszkadzaty pieszym.
Dodatkowo zaobserwowano iz na niektorych przystankach stupy o$wietleniowe utrudniajg wymiane pasazerow w
pojazdach komunikacji publiczne;.

Wazng kwestig, ktéra brano pod uwage podczas pomiardw i analiz uksztattowania weztdw, byta ich przyjazno$é
dla os6b niepetnosprawnych, zwtaszcza osob niewidomych oraz poruszajgcych sie na wozkach inwalidzkich.
Stwierdzono, iz dla takich 0s6b potrzebne sg nastepujace udogodnienia:

» rowna nawierzchnia bez przeszkdd liniowych w postaci kraweznikow czy przerw miedzy jezdnia a
chodnikiem,

> pasy z fakturg przy przystankach oraz przej$ciach dla pieszych,
» sygnalizacja dzwiekowa zsynchronizowana z sygnalizacjg Swieting na przejsciach dla pieszych,
» dogodny dostep do wind i pochylni.

Kolejnym waznym problemem zauwazonym na wielu przystankach byto pozostawienie matej przerwy miedzy
krawedzig przystanku, a wiatg przystankowa. Spowodowane jest to czesto bliskim potozeniem ulicy w przypadku
przystankow tramwajowych w Srodku drogi oraz bliskim potozeniem zabudowy w przypadku przystankéw
autobusowych. W godzinach szczytu, kiedy wystepujq najwieksze potoki ruchu pasazeréw transportu
publicznego obserwuje sie rowniez najwigcej przesiadek. W tych porach dnia pojazdy komunikacji publiczne;
tracq dodatkowy czas na przystankach z powodu przedituzajacego sie czasu wymiany pasazerow. Kolejka
pasazerow wysiadajacych z pojazdu jest zablokowana przez stojacych na matej przestrzeni pasazeréw
oczekujacych na wejscie do pojazdu. Tworzy sie w ten sposob zator pieszy. Zjawisko to ma bardzo niekorzystny
wptyw na bezpieczenstwo, punktualno$¢ i predko$S¢ podrdzy. Zaleca sie gdzie to mozliwe zwiekszanie przestrzeni
dostepnej miedzy wiatami a krawedzig przystankow. Jezeli potrzebna przestrzen jest niedostepna, np. z powodu
bliskosci jezdni co zaobserwowano na wezle Metro Centrum, zaleca sig, aby wiata byta maksymalnie przysunieta
do barierki lub stanowita jej czes¢.

Inna wazng i potrzebng zmiang jest zadbanie o czytelno$¢ i subiektywne poczucie bezpieczeristwa na weztach.
Wezet przesiadkowy musi by¢ zadbany, a w nocy dobrze o$wietlony, gdyz tylko w takiej sytuacji pasazerowie nie
beda obawiali sie korzysta¢ z niego oraz z komunikacji publicznej.
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4. WSKAZNIKI OCENY WEZLOW PRZESIADKOWYCH

4.1 Opis zadania

W SIWZ na wykonanie opracowania ,Analiza organizacji i funkcjonowania weztéw przesiadkowych na obszarze
m.st.Warszawy” w punktach 6.2.5 i 6.2.6 zapisano, ze Wykonawca na podstawie analizy:

standardow zasad tworzenia weztow przesiadkowych wykorzystywanych w innych krajach, najlepszych
przyktadéw takich wezidw w miastach europejskich i w miastach innych cze$ci $wiata oraz wiasnej wiedzy
eksperckiej zaproponuje konstrukcje wskaznikéw umozliwiajacych ocene projektéw nowych weztdw
przesiadkowych oraz istniejacych (funkcjonujgcych) weztéw przesiadkowych w Warszawie wedtug nizej
wymienionych kryteriow:

1. integracja przestrzenna,

2. bezpieczenstwo osobiste,

3. bezpieczenstwo wynikajace z obecnosci punktdw kolizji z ruchem pojazdéw,

4, wewnetrzna logika wezta (czytelno$¢ wezla),

5. informacja pasazerska,

6. dostepnos¢ dla oséb starszych, niepetnosprawnych, oséb z matymi dzieémi, cudzoziemcow, turystow,
7. obecno$¢ dodatkowych funkci.

Dla kazdego wskaznika powinien by¢ dotaczony opis zasad jego utworzenia (konstrukcja wskaznika), sposob
jego zastosowania oraz propozycja jego wagi w catosciowej ocenie wezta przesiadkowego.

4.2 Wezet przesiadkowy a przystanek

Warto przytoczy¢ w tym miejscu kilka definicji.

W artykule Jedrzeja Gadzinskiego i Michata Beima “Ewaluacja weztéw przesiadkowych poznanskiego lokalnego
transportu publicznego” TMIR 09/2009. mozna przeczytaé, ze:

,Brak bezposredniego potaczenia pomiedzy dwoma przystankami zmusza pasazera do przesiadki. Dokonuje sie
ona na wezle przesiadkowym - miejscu, w ktorym krzyzujg sie co najmniej dwie linie

komunikacji publicznej. Taka zmiana Srodka transportu zawsze wigze sie z pewng stratg czasu, na ktérg sktadajg
sie : ewentualne przejscie na inny przystanek danego wezta przesiadkowego oraz oczekiwanie na przyjazd
$rodka transportu.

Przy ocenie przesiadek, z punktu widzenia pasazera, najistotniejsze sq dwie kwestie: straty czasu
zwigzane z oczekiwaniem na przyjazd Srodku transportu oraz wysitek wigzacy sie z przejsciem pomiedzy
przystankami w ramach danego wezta przesiadkowego.”
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Wezet przesiadkowy sktada sie z przystankdw transportu publicznego oraz dodatkowo ze staciji kolejowych iflub
stacji metra a takze innych obiektow (np. parking Parkuj i Jedz (P+R), stojaki rowerowe itp.). Przystanek i stacja
skiadajq sie z perondw, czasami z angielska zwanych platformami. Wszystkie wymienione obiekty potaczone sg
przejsciami, ktdre takze wchodzg w sktad wezta.

Z kolei jedna z definicji w dokumencie Transport for London (TfL) “Interchange Best Practice Guidelines 2009
podkresla planowy charakter weztéw przesiadkowych (“Interchange facility - a purpose-built facility where
interchange takes place, such as a railway station, bus station or bus/tram stop”).

W $wietle tej definicji wiele weztdw przesiadkowych w Warszawie, ktdre powstaty samoistnie tzn. bez
uwzgledniania w projektach przeznaczenia i specyfiki takich miejsc, nie nalezy klasyfikowa¢ jako wezly.

Jesli odlegtos¢ pomiedzy peronami jest wieksza niz 180 -200 m a czas przej$cia przekracza 3 minuty to nalezy
przeanalizowac czy rzeczywiscie najbardziej odlegte perony nalezg do wezta. Warto zauwazyé, ze odlegtosci
miedzyprzystankowe na tej samej linii w centrum Warszawy moga wynosi¢ tylko 250m. Problem dotyczy np.
kwestii czy stacja PKP Powisle jest fragmentem wezta Rondo de Gaulle’a czy tez osobnym weztem. Odlegtosé
pomiedzy najblizszymi wzgledem siebie peronami autobusowymi w kierunku Dworca Centrainego w wezle
Rondo de Gaullle-a i obok stacji PKP Powisle wynosi co najmniej 350m.

Wskazniki stuzace do oceny wezidw nie powinny dotyczyé oceny pojedynczych peronéw, tym bardziej,
ze w tym zakresie mozna postugiwac sie obowigzujacymi wytycznymi ZTM Warszawa. Ocenie powinny podlega¢
elementy charakterystyczne dla catych weztéw, weztotworcze w tym gtdwnie integracja elementéw tworzacych
wezet (np. jeden peron dla jednego kierunku jazdy tp albo np. $rednia dtugo$¢ wszystkich przejs¢
miedzyperonowych, ich dostepnos¢ dla os6b z ograniczong sprawnoscia ruchowa, informacja dotyczaca catego
wezia itp.).

Zgodnie z wytycznymi ZTM Warszawa nowe projektowane a takze oceniane przystanki powinny spetnia¢
nastepujgce wymagania:

1. Wzdtuz krawedzi prostej nalezy wykonac:
a. przy krawezniku - pas ptytek antyposlizgowych (30cm x 30cm),

b. rownolegle do pasa ptytek antyposlizgowych - pas bezpieczeristwa z zéttych plytek z
wypustkami (40cm x 40cm). Wypustki wg wzoru ,karo”.

2. Na peronie (chodniku) przystankowym, w odlegtosci przynajmniej 1,5 metra od krawedzi prostej peronu,
nie moga znajdowac sie zadne elementy urzadzen nadziemnych (stupy, latarnie, skrzynki elektryczne
itp.) ani pnie drzew;

3. Typ wiaty przystankowej nalezy uzgodni¢ z Biurem Architektury i Planowania Przestrzennego Urzedu
m.st. Warszawy oraz Dziatem Zarzadzania Infrastrukturg Przystankowg Zarzadu Transportu Miejskiego.
Kazda wiata winna znajdowac sie na wysokos$ci krawedzi prostej peronu przystankowego, a jej
oddalenie od krawedzi peronu winno by¢ zgodne z Rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkdw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi
publiczne i ich usytuowanie (§119 pkt. 10). Pod nowa lokalizacjg wiaty nalezy wykona¢ wyptytowanie z
0,5 metrowg opaskg wokot wiaty.
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W przypadku perondw przystankéw autobusowych dodatkowo:

4. Dtugos$c¢ prostej krawedzi zatrzymania powinna wynosi¢ 40 metréw (w uzgodnionych i uzasadnionych
przypadkach diugo$¢ krawedzi prostej peronu moze wynosi¢ 20 metréw dla taboru standardowego oraz
15 metréw dla taboru mikrobusowego);

5. Szeroko$¢ zatoki powinna wynosi¢ 3 metry;
6. Wyokraglenie zatoméw krawedzi jezdni powinna zosta¢ wykonane tukami o promieniu 30 metréw;

7. Skos wyjazdowy z drogi nie powinien by¢ wigkszy niz 1:8, a skos wjazdowy na droge nie wiekszy niz
1:4.

Waznym aspektem w ocenie perondw przystankowych jest ich szeroko$¢. ,0 wadze problemu niech $wiadczg
wyniki badan funkcjonowania trzech gtéwnych tras tramwajowych w Warszawie (Al. Jerozolimskie, Al. Jana
Pawta Il, Trasa W-Z). Ujawnity one, ze az 45% przystankow tramwajowych poddanych badaniu wymaga
poszerzenia platform przystankowych.

Skale problemu i niskg jakos¢ obstugi widaé obserwujac warunki obstugi pasazeréw na przystankach o
najwigkszej wymianie, siegajacej 2-3 tysiecy pasazerow/godzine. W przypadku tak duzej liczby pasazeréw
korzystajacych z przystankéw uzasadnione jest stosowanie znaczne szerszych niz uznawane za normatywne
(3,50 m) platform przystankowych, nawet uzyskiwanych kosztem szeroko$ci jezdni oraz stosowanie petnych
zadaszen platform gwarantujacych petng ochrone przed wptywem warunkéw atmosferycznych (opady, wiatr).
Zadaszenia powinny byé wykonywane w taki sposéb by chronié nie tylko pasazeréw oczekujacych na przystanku
ale i tych ktérzy znajdujg sie w trakcie wsiadania i wysiadania. Takie rozwigzanie zdecydowanie zwieksza komfort
korzystania z przystankéw” (Karolina Jesionkiewicz, ,O przystankach i weztach przesiadkowych” TransEko).

Autorzy opracowania proponujg wprowadzenie dodatkowego wskaznika opisujacego jako$¢ infrastruktury
podstawowej tj perondw i przej$¢ pomiedzy nimi, uwzgledniajacego uwagi przestawione powyzej, w tym m.in.
spetnianie wytycznych ZTM i dostosowanie szerokosci peronu i przej$cia do natezenia ruchu pasazerskiego w
szczycie.

4.3 Literatura przedmiotu

Wbrew potocznym przekonaniom w Europie nie istnieja normy lub przepisy okreslajace w jaki sposdb nalezy
budowa¢ wezty przesiadkowe. W obcojezycznej literaturze przedmiotu spotyka sie opisy dobrych praktyk i listy
sprawdzajace (check lists) a nie wskazniki. Brak wskaznikdw nie $wiadczy o braku zainteresowania tg
problematyka. O wadze problematyki $wiadcza liczne projekty UE, w ramach ktérych od lat podejmowane sg
préby wypracowania uniwersainych standardéw i norm (m.in. projekty: Mimics, Pirate, GUIDE, LINK, Niches
Plus).

Klasycznym podrecznikiem podejmujacym m.in. problematyke weztow przesiadkowych jest ksigzka prof.
Christophera Alexandra i zespotu ,A Pattern Language. Towns — Buildings - Construction” (Jezyk wzorcéw.
Miasta budynki konstrukcje) wydana przez Oxford University Press w 1977r. Nalezy podkresli¢, ze wezty
przesiadkowe pojawiajq sie w tej ksigzce wérdd ogromnej liczby réznych zagadnien dotyczacych swiadomego
ksztattowania przestrzeni przez cztowieka.
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Tezy autoréw ,A Pattern Language”

Przesiadki odgrywajq zasadniczg role w transporcie publicznym. Jezeli nie uda sig ich wtaciwie zorganizowaé
caty system transportu publicznego poniesie kleske. Wezty przesiadkowe nalezy traktowac jako pierwszorzedne,
a linie transportowe jako drugorzedne elementy transportu publicznego. Nalezy tworzy¢ bodzce, ktére skionig
wszystkich organizatorow systemdw transportu do planowania przebiegu swoich linii tak, by taczyty punkty
przesiadkowe.

Postulaty autoréw ,A Pattern Language”

e Czas na przejscie z jednego peronu przystankowego w wezle do innego nie moze przekraczag kilku (3)
minut co oznacza maksymalng odlegtos¢ 180-200m miedzy peronami. Ta odlegto$¢ powinna by¢ tym
mniejsza im bardziej lokalny charakter ma podréz:

0 30 m przy przesiadce z autobusu/tramwaju do autobusu/tramwaju
0 60 m przy przesiadce metro (rapid transit) — autobus/tramwaj

0 90 m przy przesiadce pociag podmiejski/regionalny — metro

* Nalezy instalowa¢ podcienia i wiaty.

« Najwazniejsze potaczenia pomiedzy peronami nie powinny krzyzowa¢ sie z ulicami. Jesli jest to niezbedne
nalezy zbudowac przejécia podziemne albo wiadukty dla pieszych (tunele dla samochoddw) by ruch byt
ptynny.

o Wezly przesiadkowe powinny tworzy¢ miniaturowe centra zycia publicznego. Powinny by¢ tatwe do
rozpoznania i przyjemne z takg iloscig form aktywno$ci wokét aby ludzie czuli sig tam wygodnie i
bezpiecznie. Zapewnig to: sprzedaz gazet, tablice orientacyjne (Migjskie Systemy Informaciji), zadaszenia
(wiaty), tawki w réznych kombinacjach ze sklepami, kioskami, barami, publicznymi toaletami, placykami.

«  Warto oddac¢ wezet w zarzadzanie lokalnej spotecznosci (w polskich warunkach reprezentowanej np. przez
Radg osiedla).

Z kolei w dokumentach wytworzonych w ramach aktualnie realizowanego projektu Niches Plus i grupy roboczej
,Przyjazne dla pasazerdw wezly przesiadkowe” mozna znalez¢ nastepujace tezy:

» Koncepcja skracania czasu przesiadki i upraszczania drogi w weztach jest catkiem nowa. Podejmowane
dziatania majg by¢ rezultatem prac badawczych i planistycznych a nie kosztowych inwestycji.

e W centrum uwagi znajdg sie rézne aspekty projektowania weztéw. Potencjalne korzysci to minimalizacja
zattoczenia i konfliktowych potokéw pieszych, optymalizacja umiejscowienia wyposazenia (np. automaty
biletowe), efektywne wykorzystanie przestrzeni.

» Uwzglednione zostang proste drogi dojscia, unikac sie bedzie rdznic pozioméw, ciemnych zautkdw itp.

Jednym z celdw jest uczynienie z weztow atrakcyjnej przestrzeni publicznej.
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4.4 Opracowanie wykonane na zamowienia m.st. Warszawy

W IV kwartale 2009 r. na zaméwienie Biura Drogownictwa i Komunikacji Urzedu m.st. Warszawy wykonano
nowatorskie w skali kraju opracowanie pt. ,Badanie ruchu pieszego metoda tradycyjng i analizy obrazu w
wybranym weZle przesiadkowym”. Przedmiotem badania byt ruch przesiadkowy w wezle Bemowo-Ratusz.
Badanie to pokazato m.in. przydatno$¢ stosowania metody automatycznej analizy obrazu poprzez

rozpoznawanie twarzy.

4.5 Autorska metodyka oceny weztow

Dobrze skonstruowana metodyka oceny weztow przesiadkowych powinna uwzglednia¢ réznice w wykonywaniu

oceny:

» projektu nowego wezta budowanego od podstaw (np. nowa stacja metra),

¢ projektu modernizacji wezta,

» funkcjonujacego wezta.

W przypadku oceny projektu nowego wezta mozna postuzy¢ sie tylko niektérymi ze wskaznikéw opisanych w

rozdziale F.

Dobra metodyka powinna uwzglednia¢ takze takie kwestie jak:

a) wielko$¢ wezta liczona liczba perondw w weZle jak i liczbg przesiadek w nim dokonywanych,

b) liczba pozioméw w wezle,

c) stopien mulitmodalnosci czyli liczba réznych srodkéw (modow) transportu publicznego, ktére majg

swoje perony w danym wezle:

(0]

(0]

kolej dalekobiezna,

kolej regionalna,

metro,

tramwaj,

autobus kontraktowany przez ZTM,

autobus niekontraktowany przez ZTM .

Analiza organizacji i funkcjonowania weztdw przesiadkowych na obszarze m. st. Warszawy
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Autorzy opracowania stojg na stanowisku, ze przed rozpoczeciem procesu poprawy funkcjonowania weztéw
przesiadkowych oraz w okresie pozniejszym nalezy w jak najszerszym zakresie postugiwac sie wynikami
systematycznie prowadzonych badar oceny weztow przez pasazerow.

Ponizej propozycja pytan anonimowej ankiecie stuzacej do oceny wezta.

0.

czy w dniu dzisiejszym Pan(i)
0.1. rozpoczyna tu podréz? {T/N}

0.2. kontynuuje podréz (przesiada sig)? {T/N}

Czy Pan(i) uwaza, ze wezle -

1.

2.

perony i przejscia pomiedzy nimi sg w dobrym stanie {T/N} (jako$¢ podstawowej infrastruktury)
przejécia pomigdzy peronami nie sg zbyt dtugie? {T/N} (integracja przestrzenna),

osoby majace ktopoty z poruszaniem sie mogq dotrze¢ na wszystkie perony ? {T/N} (dostepnos¢
dla 0séb starszych, niepetnosprawnych, oséb z matymi dzie¢mi),

mozna fatwo odnalez¢ najlepsze dojscie na kazdy peron? (nie zgubi¢ sig) {T/N} (wewnetrzna logika
wezia - czytelno$¢ wezta),

w przejéciach pomiedzy peronami i na peronach jest bezpiecznie — nie obawiam sie 0 swoje
bezpieczenstwo? {T/N} (bezpieczenstwo osobiste),

na przejéciach pomiedzy peronami przez ulice jest bezpiecznie — nie boje si¢, ze najedzie na mnie
jaki$ pojazd? {T/N} (bezpieczenstwo wynikajace z obecnosci punktdw kolizji z ruchem pojazdéw),

tatwo dostepna jest informacja pasazerska w tym rozktady jazdy, plan tras transportu publicznego,
informacje taryfowe, plan wezta ? {T/N} (informacja pasazerska),

wazne sg dostepne dodatkowe funkcje i ustugi takie jak:
a. automat sprzedajacy bilety i tadujacy Warszawska Karte Miejskg (WKM), {T/N}
b. kiosk, prowadzacy sprzedaz biletdw i tadowanie WKM, {T/N}
c. toaleta, {T/N}
d. zadaszone przej$cia pomiedzy peronami, {T/N}
e. stojaki dla roweréw w zasiegu monitoringu, {T/N}
f.  parking ,Parkuji Jedz”, {T/N}

g. inne — prosze wymieni¢ jakie?

(dostepno$¢ dodatkowych funkcii).

12
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Systematycznie prowadzone badania pozwolg m.in. na skonstruowanie rankingu jako$ci weztéw przesiadkowych
w Warszawie, na ocene skutecznosci dziatan naprawczych prowadzonych w istniejacych weztach, a takze na
skonstruowanie rankingu waznos$ci wskaznikéw oceny wezta. Wezty ocenione najlepiej w poszczegdlnych
kategoriach (wielkos¢, liczba poziomdw, multimodalnos¢) mogtyby by¢ wzorcami w kryteriach opisanych ponize;.

4.6 Wskazniki oceny weztéw

Ponizej przedstawiono opisy wskaznikéw proponowanych przez autorow. Cze$¢ wskaznikow jest Srednig
wskaznikow czastkowych zwanych kryteriami (W3, W5, W6, W7). Kryteria zostaty oznaczone literg K.

W przysztosci, po zebraniu odpowiednio duzego materiatu analitycznego w postaci ankiet opisanych w E nalezy
zmodyfikowa¢ metode obliczania wartosci wskaznika i zastosowac $rednig wazona z kryteriow. Wagi kryteriow
nalezy dobrac na podstawie analizy ankiet z badan roznych weztéw w réznych etapach ich rozwoju.

Wskaznik W.2 powinien by¢ stosowany poprzez wybor jednego z wskaznikéw alternatywnych W.2.1 albo W.2.2
albo W.2.3 . Utrudni to analize poréwnawcza weztow przesiadkowych w Warszawie, bowiem poréwnanie weztdéw
pod wzgledem integracji przestrzennej nalezy wykonywac dla grup weztéw ocenionych tym samym wskaznikiem
alternatywnym. Tylko takie poréwnanie jest metodologicznie poprawne.

Jednostkg miary dla wszystkich wskaznikéw jest % . Oto lista wskaznikdw:
o W.1 -jakos¢ infrastruktury podstawowe;

Jest to iloraz liczby wszystkich peronéw i przejS¢ spetniajacych wytyczne ZTM i ktorych szeroko$¢ zostata
dostosowana do natezenia ruchu, do liczby wszystkich peronéw i przejS¢ w wezle.

» W.2 -integracja przestrzenna (zwarto$c)

Wskaznik 2.1 - zalezny od ruchu przesiadajgcych sie.
Jest to taczna warto$¢ strat czasu wynikajaca z przesiadek przeliczona na jednego pasazera. konieczne sq tutaj
badania ruchu w wezle metodg ankietowania lub analizy obrazu (rozpoznawania twarzy), opisanymi w punkcie D.

Wskaznik 2.2 — zalezny od ruchu pojazddw tp poprzez wezet.

Jest to Srednia wazona odlegtosci miedzyperonowych. Wagg kazdej relacji migdzy peronami jest czestotliwos¢
ruchu pojazdow tp (liczba pojazdéw odjezdzajacych z danego peronu w godzinie szczytu).

Wskaznik 2.3 - zalezny od rozmieszczenia peronow przystankowych wzgledem siebie
Jest to srednia odlegtos¢ miedzyperonowa.

W przypadku kazdego z wskaznikow alternatywnych W.2.1, W,2.2 i W.2.3 najpierw nalezy obliczy¢ ten wskaznik
dla kilku réznych weztdw najlepiej ocenionych w ankietach (patrz punkt E). W ten sposéb powstanie warto$¢
wzorcowa. W badaniach kazdego wezta bedzie mozna potem ustali¢ w jakim % badany wezet odnosi sie do
wartoSci wzorcowe;.

Wskaznik ten ma najwigksze znaczenie w ocenie funkcjonalno$ci wezta bowiem uwzglednia aspekty
urbanistyczne, architektoniczne i budowlane.
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W zaleznosci od budzetu na badania do oceny mozna zastosowaé wskaznik, ktérego obliczenie bedzie
kosztowne (W.1.1), tanie (W.1.2) albo bardzo tanie (W.1.3).

e W.3 - dostepno$é dla oséb starszych, niepetnosprawnych, 0sdb z matymi dzieémi

K.3.1 - iloraz liczby perondw dostepnych dla osob niepetnosprawnych ruchowo poprzez windy, schody ruchome,
pochylnie, obnizone krawezniki na wejsciu prowadzacym do peronu do liczby perondw ogotem;

K.3.2 - iloraz liczby peronéw dostepnych dla osob niepetnosprawnych wzrokowo poprzez oznakowanie dotykowe,
plytki ostrzegawcze, sygnalizacje dzwiekowa na przejéciach prowadzacych do peronu do liczby perondw ogotem;

K.3.3 - obecnos¢ umundurowanej obstugi, ktéra mogtaby poméc. Kryterium to otrzymuje 0% w przypadku
catkowitego braku umundurowanej obstugi. W przypadkach bardziej skomplikowanych np. obstuga tylko w ciggu
6 godzin funkcjonowania tp — 25%.

Wskaznik ten nie obejmuje dostepnosci dla cudzoziemcow i turystdw bowiem w rzeczywisto$ci dostepnosé
wezta dla tych kategorii pasazeréw obejmuje dostepno$¢ okreslonych kategorii informacji zaréwno w jezykach
obcych jak i o interesujacej ich zawarto$ci. Chodzi tu np. o plany uwzgledniajace tzw. punkty zainteresowania
(POI - Points of Interests) znajdujace sie poblizu wezta. Wobec tego tak rozumiana dostepno$¢ powinna by¢
poddana analizie w ramach wskaznika W.6 informacja pasazerska.

W4 -wewnetrzna logika wezta (czytelnos¢ wezta)

Jest to iloraz $redniej liczby perondw widocznych z kazdego peronu na poziomie 0 do liczby perondw na
poziomie 0 ogdtem. W przypadku metra i kolei pod uwage beda brane widoczne z poziomu 0 zej$cia do metra lub
budynek stacji. Zejcia te bedg traktowane jak perony na poziomie 0.

« W.5 -bezpieczenstwo osobiste

K.5.1 - iloraz liczby perondw i przejs¢ miedzy peronami objetych monitoringiem wizyjnym do liczby perondw
ogbtem.

K.5.2 - inteligentny monitoring (automatyczne wykrywanie nietypowych zachowan, przedmiotéw). Oceniane
bedzie stopien ,inteligencji” systemu monitoringu. W przypadku gdy wykrycie czegokolwiek w materiale wizyjnym
jest mozliwe wytacznie przez operatora kryterium to otrzyma warto$¢ 0%.

K.5.3 - iloraz liczby perondw (i przej$¢ miedzy peronami) z dostatecznym o$wietleniem do liczby perondw
ogbtem.

K.5.4 - obecno$¢ umundurowanej obstugi/ochrony/strazy. Kryterium to otrzymuje 0% w przypadku catkowitego
braku umundurowanej obstugi/ochrony/strazy. W przypadkach bardziej skomplikowanych np. obstuga tylko w
ciggu 6 godzin funkcjonowania tp — 25%.

* W.6 - bezpieczenstwo wynikajgce z obecnosci punktow kolizji z ruchem pojazdow

Jest to iloraz liczby przej$¢ przez ulice bez paséw i sygnalizacji Swietinej do liczby wszystkich przej$¢ przez ulice
wewnatrz wezia. Termin ,bez sygnalizacji” oznacza takze brak wydzielania fazy prawo skretu. W przypadku, gdy
w wezle nie ma przejs¢ dla pieszych kryterium otrzymuje warto$¢ 100%.
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» W.7 -informacja pasazerska

K.7.1 - iloraz liczby perondw z elektronicznymi tablicami dynamicznej informacji przystankowej
do liczby peronéw ogétem w wezle,

K.7.2 - iloraz liczby peronéw z informacjq taryfowa i planami wezta do liczby perondéw ogétem w wezle,

K.7.3 —j.w. w kryterium K.7.3 ale dla informacji w jezyku angielskim,

K.7.4 —iloraz sumy liczby znakéw systemu oznakowania naprowadzajacego (np. strzatek, szyldéw) na zakretach
i rozwidleniach do liczby wszystkich zakretéw i rozwidlen w wezle.

e W.8 - dodatkowe funkcje, dostepne w wezle

a.

b.

e.

f.

automat sprzedajacy bilety i tadujacy Warszawskg Karte Miejska (WKM),
kiosk, prowadzacy sprzedaz biletéw i tadowanie WKM,

toaleta,

zadaszone przejscia pomiedzy peronami,

stojaki dla rowerdéw w zasiegu monitoringu,

parking ,Parkuj i JedZ”

Warto$¢ wskaznika powinna zosta¢ obliczona przez specjaliste zajmujacego sie problematyka weztéw na
podstawie analizy wstepowania w/w funkcji (metoda ekspercka).

Wskazniki mozna takze podzieli¢ na dwie grupy biorgc pod uwage sposéb i koszty poprawy weztéw. Sa to:

1. Wskazniki cigzkie, ktorych poprawa wymaga dziatari inwestycyjnych i tym samym poniesienia duzych
wydatkow. Sa to wskazniki : W1, W2, W3, W4,

2. Wskazniki lekkie, ktorych poprawa wymaga prostszych i tanszych dziatan modernizacyjnych. Sq to
wskazniki: W5, W6, W7, W8
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4.7 Zestawienie tabelaryczne wskaznikow

Tabela 1. Wskazniki oceny wezta przesiadkowego

W.1 jakos¢ infra-
struktury
podstawowej

W.2 integracja
przestrzenna

W.3 dostepnosc¢
dla niepetno-
sprawnych

W.4 czytelnos¢/
logika wewnetrz.

W.5 bezpieczen-
stwo osobiste

W.6 bezpieczen-
stwo ruchowe

W.7 informacja
pasazerska

W.8 dostepnos¢
funkcji
dodatkowych

spetnienie =

Procent spefiania
wytycznych ZTM i
dostosowania do
natezenia ruchu

Procent spetniana
warto$ci wzorcowej

Procent w petni
dostepnych peronéw

Procent widocznych
peronéw

Procent peronow
objetych wideo
monitoringiem

Procent kolizyjnych
przej$¢ przez jezdnie
bez paséw i
sygnalizacji

Procent peronéw z
réznymi no$nikami
informaciji
pasazerskiej

Procent funkcji
dodatkowych
dostepnych w wezle

Zrédfo: opracowanie wlasne

5
b. dobra

>90%

wszystkie

wszystkie

wszystkie

wszystkie

wszystkie

brak

wszystkie

wszystkie

4
dobra

>70%

wiekszo$¢

wiekszos¢

wiekszo$¢

wiekszo$¢

wiekszos¢

nieliczne

wiekszo$¢

wiekszos¢

3
zadawalajaca

>50%

pofowa

potowa

pofowa

pofowa

potowa

potowa

pofowa

potowa

2
zla
>30%

nie-
liczne

nie-
liczne

nie-
liczne

nie-
liczne
nie-

liczne

wiek-
$z0S¢

nie-
liczne

nie-
liczne

1
b. zla

>0%

b.nie-
liczne

b.nie-
liczne

b.nie-
liczne

b.nie-
liczne

b.nie-
liczne

prawie
wszyst-
kie

b.nie-
liczne

b.nie-
liczne
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brak

0%

brak

brak

brak

brak

brak

wszy-

stkie

brak

brak

16



4.8 Przyktady obliczen wskaznikéw

a) Przykiad obliczenia wskaznika integraciji - Rondo de Gaulle’a

Rys.1 Schemat Ronda de Gaulle-a

Zrédfo: opracowanie wlasne

Tabela 2. Odlegtos$ci miedzyperonowe w wezle Rondo de Gaulle-a

MNO1 MNO02 MNO5 MNO6 FOO1 FO02
MNO1 0 285 253 181 322 353
MN02 285 0 224 162 219 249
MNO5 253 224 0 188 125 276
MNO06 181 162 188 0 189 220
FO01 322 219 125 189 0 173
FO02 353 249 276 220 173 0

Zrédfo: opracowanie wlasne
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Tabela 3. Czestotliwosci kursowania oraz rozktad przesiadek w wezle Rondo de Gaulle-a

MNO1 MN02 MNO5 MNO6 FOO1 FO02 Czestotliwos¢

P/h
MNO1 10 0 11 0 10 10 41
MNO02 0 10 0 11 10 10 41
MNO05 11 0 12 0 11 10 44
MNO06 0 11 0 12 11 10 44
FOO01 8 8 8 8 8 0 40
FO02 8 8 8 8 0 7 39

Zrédfo: opracowanie wiasne

Rys. 2 Rondo de Gaulle’a - rozktad odlegto$ci miedzyprzystankowych wazony czestotliwosciami kursowania

25%
20% |
g 15% |
o
=
8 10% -
o
o
- I I [
O% 1 T T T T T T
0 50 100 150 200 250 300 350 400
Odlegto $¢ [m]

Zrédfo: opracowanie wlasne

Srednia odlegto$¢ wynosi 179 m.
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Rys. 3 Rondo de Gaulle’a - rozktad odlegtosci miedzyprzystankowych wazony czestotliwosciami kursowania

100%
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20% -
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Odlegto $¢ [m]

Zrédfo: opracowanie wlasne

Dla 52% relacji migdzyperonowych odlegtos¢ ta jest wieksza od 200m (por. tezy z ksigzki ,Pattern Language”)

b) Przyktad obliczania wskaznika W.5 - bezpieczenstwo osobiste dla Ronda de Gaulle-a.

»  Kryterium K.5.1 - iloraz powierzchni wezta objetej monitoringiem wizyjnym do powierzchni wezta ogotem.
W wezle znajduje sie kamera ZOSM po pétnocnej stronie Ronda — widac z niej 5 perondw, wszystkie oprécz
F02. Jednakze perony MNO1i MNO2 sg dosy¢ daleko i na pewno kamera nie obejmuje ich w cato$ci (efekt
przestaniania przez wiaty). Wobec tego przyjeto, ze 50% powierzchni tych peronéw jest monitorowanych.
Wynik oceny:
(3 +2%0,5)/6 czyli 67% = ocena zadawalajgca

e Kryterium K.5.2 — inteligentny monitoring. ZOSM obecnie niestosuje zadnych systeméw automatycznego
wykrywania zdarzen i wobec tego kryterium to otrzymuije 0.

e Kryterium K.5.3 - iloraz powierzchni wezta o$wietlonej do powierzchni wezta ogétem —
Wrazenie obserwatora jest takie iz prawie wszystko jest o$wietlone. Wobec trudno$ci w wyliczeniu
subiektywna ocena wynosi 4.

c) Przykiad wyliczenia wskaznika W.4 - wewnetrzna logika wezta dla Ronda de Gaulle-a

Wskaznik ten liczba opisujaca z ilu perondw wida¢ wszystkie inne perony a doktadniej czy widac stupek
przystankowy lub wiate? W celu wyliczenia wskaznika wypetniono puste biate pola tabelki na rys.6 warto$ciami
T lubN
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Tabela 4. Matryca czytelnosci wezta

MNO1 MNO2 MNO5 MNOG FO1
MNO1 . T T T N
MNO2 : : T T N
MNO5 . T N
MNO6 . N
FO1 -
FO1

Zrédfo: opracowanie wlasne

Wynik: 7/15 = 47% czyli ocena zta

F02

d) Przyktady elementow tworzacych informacije pasazerska w weztach przesiadkowych w Warszawie

Rys. 4 Plan wezta przesiadkowego Wilanowska

; . Sl LEGENDA
@ WI LA N OWS KA rozmieszczenie przysiankow g4 przystanek autobusowy, tramwajowy
komunikacji miejskiej M przystanek dla wsiadajacych
[ do ul. Woronicza | @ [ do ul. Woronicza [ prz_y_*stgnek dla \Hystada]qcych
DOMANIEWSKA 23 4 wejscie do stacji metra
przystanki linii; M winda
174 505 700 N37
= = 5 linia kierunek przystanek
e = Y 4 ZERAN WSCHODNI 06
= 4 Wyscial 05
= 19 PIASKI 06
o 33 WYSCIGI 05
@© 33 ZAJEZDNIA ZOLIBORZ 06
= 36 MARYMONT-POTOK 06
@ 36 WYSCIGI 05
w 2. 04 107 ESPERANTO 08
i 108 PL. TRZECH KRZYZY 16
09 ®700 139 OGROD BOTANICZNY 17
165 WYCZOLKI 0815
: 186  TARCHOMIN 0815
N37 | 41E)33 36 319 PKP JEZIORKI 18
505 DW.CENTRALNY 04
. 700 DW. CENTRALNY 04
= =y 700 KONSTANCIN-JEZIORNA 1
= %, 709 PIASECZNO 18
2. 710 PIASECZNO przez KONSTANCIN 17
% 724  PIASECZNO przez CHYLICZKI 17
725 KEPAOKRZEWSKA 17
727 GLOSKOW / CM. POLUDNIOWY 18
= 107 809 ZAMIENIE 18
£ 08 165 ~ N37 0S. KABATY 03
§ . 186 1181700 N37 DW. CENTRALNY 02
Zaf N50 KONSTANCIN-JEZIORNA 17
3 “nowska ‘§ 178 (RERAT ORI
! < ey 108 _ PRZYSTANEK: DOMANIEWSKA
15(A) [FEAER 174 PL.HALLERA 02
- 174 BOKSERSKA 04
w 505 DW.CENTRALNY 02
505 0S. KABATY 04
i 700  KONSTANCIN-JEZIORNA (na adanie) 01
-"Wa,,o 700 DW. CENTRALNY (na zadanie) 02
| i Wsika N37 0S. KABATY 01
20080407 | do al. Lotnikéw | [ do al. Sikorskiego |
Zrodto: ZTM
20
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Fot. 1 Przyktad dynamicznej informacji przystankowej na peronie metra w Warszawie

Kierunek i

MEOCINY WIAZD

Zrédfo: opracowanie wlasne

Fot. 2 Przyktad naprowadzajacych tablic kierunkowych w wezle Dworzec Centralny

Zrédfo: opracowanie wlasne
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