Wskazniki oceny weztéw przesiadkowych
Piotr Krukowski’, Piotr Olszewski*, Marcin Wapniarski3

Streszczenie

W opracowaniu przedstawiono autorskag metode oceny weztdw przesiadkowych
przy pomocy 8 wskaznikédw. Wszystkie wskazniki sg wyliczalne i mozna je
zastosowacd zaréwno do oceny istniejgcych weztéw jak i do projektéw budowy lub
przebudowy weztéw. Wskazniki zostaty wykorzystane do oceny wezia
przesiadkowego Rondo De Gaulle-a w Warszawie.

1. Wstep

W Warszawie istnieje ponad 40 miejsc, w ktdrych intensywnie przesiadajg sie pasazerowie transportu
publicznego. Sg one nazywane "weztami przesiadkowymi”. Przesiadki w weztach obejmujg szereg
Srodkow transportu (kolej, metro, tramwaj, autobus), typow weztéw (wielopoziomowe stacje, dworce
autobusowe, zespoty przystankdow tramwajowych i autobusowych) oraz maja miejsce w rdznych
warunkach. W celu poprawy tych warunkéw, Biuro Drogownictwa i Komunikacji Urzedu m.st.Warszawy
zlecito wykonanie dwéch opracowan, w ktérych wykonaniu brali udziat autorzy tego artykutu.
W IV kwartale 2009 r. wykonano opracowanie pt. ,,Badanie ruchu pieszego metoda tradycyjng

i analizy obrazu w wybranym wezZle przesiadkowym”. Przedmiotem badania byt ruch przesiadkowy w
wezle Bemowo-Ratusz w Warszawie. Badanie to pokazato m.in. przydatno$é¢ stosowania metody
automatycznej analizy obrazu poprzez rozpoznawanie twarzy (face recognition). Wyniki badania ta
metoda zestawiono z wynikami badania wykonanego metodg tradycyjnych pomiaréw i ankietowania.

W IV kwartale 2010 r. wykonano opracowanie pt. ,Analiza organizacji i funkcjonowania weztéw
przesiadkowych na obszarze m.st.Warszawy”. Zadaniem wykonawcy opracowania bylo m.in.
zaproponowanie konstrukcji wskaznikdéw umozliwiajacych ocene projektdw nowych weztéw
przesiadkowych oraz istniejgcych (funkcjonujgcych) weztéw przesiadkowych w Warszawie wedtug nizej
wymienionych kryteriéw:
integracja przestrzenna,
bezpieczenstwo osobiste,
bezpieczenstwo wynikajgce z obecnosci punktow kolizji z ruchem pojazdoéw,
wewnetrzna logika wezta (czytelnosé wezta),
informacja pasazerska, w tym takze dla cudzoziemcow i turystow
dostepnosc dla oséb starszych, niepetnosprawnych, oséb z matymi dzieémi,

. obecnos$¢ dodatkowych funkgji.
Dla kazdego wskaznika zostat dotgczony opis zasad jego utworzenia (konstrukcja wskaznika), sposob
jego zastosowania oraz propozycja jego wagi w catosciowej ocenie wezta przesiadkowego.
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Autorzy, za zgoda Biura Drogownictwa i Komunikacji Urzedu m.st.Warszawy, przygotowali
niniejszy artykut na podstawie obu wspomnianych powyzej opracowan.

2. Wezet przesiadkowy a przystanek

W tym miejscu warto przytoczy¢ kilka definicji. W artykule [1] mozna przeczytaé, ze:

,Brak bezposredniego pofaczenia pomiedzy dwoma przystankami zmusza pasazera do przesiadki.
Dokonuje sie ona na wezle przesiadkowym - miejscu, w ktérym 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 srodka transportu.

Przy ocenie przesiadek, z punktu widzenia pasazera, najistotniejsze sq dwie kwestie: straty
czasu zwigzane z oczekiwaniem na przyjazd Srodka transportu oraz wysitek wigzacy sie z przejsciem
pomiedzy przystankami w ramach danego wezta przesiadkowego.”

Wezet przesiadkowy sktada sie z przystankéw transportu publicznego oraz dodatkowo ze stacji
kolejowej i/lub stacji metra a takze innych obiektow (np. parking Parkuj i Jedz (P+R), stojaki rowerowe
itp.). Przystanek i stacja sktadajg sie z peronéw, czasami z angielska zwanych platformami. Wszystkie
wymienione obiekty pofaczone s3 przejsciami, ktére takze wchodzg w skfad wezta.

Z kolei w jednej z definicji w dokumencie [2] Transport for London podkreslono planowy charak-
ter 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 weztéw
przesiadkowych w Warszawie i w innych miastach, ktére powstaty samoistnie tzn. bez uwzgledniania w
projektach przeznaczenia i specyfiki takich miejsc, nie nalezy klasyfikowac jako wezty.

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

3. Literatura na temat weztéw przesiadkowych

Whbrew potocznym przekonaniom w Europie nie obowigzujg normy lub przepisy okreslajgce w jaki
sposéb nalezy budowac wezty przesiadkowe. W obcojezycznej literaturze przedmiotu spotyka sie opisy
dobrych praktyk i listy sprawdzajgce (check lists) a nie wskazniki umozliwiajgce przeprowadzenie
samodzielnej oceny wezta. Brak wskaznikdw nie swiadczy o braku zainteresowania problematyka oceny
weztéw przesiadkowych. O wadze problematyki swiadczg liczne projekty finansowane przez UE, w
ramach ktérych od lat podejmowane sg préby wypracowania uniwersalnych standardéw i norm (m.in.
projekty unijne : Mimics [3], Pirate [4], GUIDE [5], LINK [6], Niches Plus).

Klasycznym podrecznikiem podejmujgcym m.in. problematyke weztéw przesiadkowych jest
ksigzka prof. Christophera Alexandra i zespotu pt. , A Pattern Language. Towns — Buildings - Construction”
[7]. Nalezy podkresli¢, ze wezty przesiadkowe pojawiajg sie w tej ksigzce wsrdd ogromnej liczby réznych
zagadnien dotyczacych swiadomego ksztattowania przestrzeni przez cztowieka.

Tezy autoréw , A Pattern Language” dotyczgce weztdw i transportu publicznego sg nastepujace:
e Przesiadki odgrywaja zasadniczg role w transporcie publicznym.



Jezeli nie uda sie ich witasciwie zorganizowac caty system transportu publicznego poniesie kleske.
Wezty przesiadkowe nalezy traktowac jako pierwszorzedne, a linie transportowe jako drugorzedne
elementy transportu publicznego.

Nalezy tworzy¢ bodzce, ktére sktonig wszystkich organizatoréw systemdéw transportu do planowania
przebiegu swoich linii tak, by tgczyty punkty przesiadkowe.

A oto postulaty autoréw ,, A Pattern Language”:

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

o 30 m przy przesiadce z autobusu/tramwaju do autobusu/tramwaju

o 60 m przy przesiadce metro (rapid transit) — autobus/tramwaj

o 90 m przy przesiadce pocigg podmiejski/regionalny — metro
Miejsce przesiadki (wezet przesiadkowy) musi by¢ wygodne i bezpieczne. Nikt nie bedzie korzystac z
weztéw przesiadkowych, gdy bedg brudne, zaniedbane i opustoszate. To oznacza, ze wezly
przesiadkowe muszg stanowi¢ kontynuacje lokalnego zycia pieszych. Parkingi trzeba umiesci¢ z boku,
zeby ludzie nie musieli ich przecinaé idgc na peron.
Nalezy instalowac¢ podcienia i wiaty.
Najwazniejsze potfaczenia pomiedzy peronami nie powinny krzyzowac sie z ulicami. Jesli jest to
niezbedne nalezy zbudowac przejscia podziemne albo wiadukty dla pieszych a nawet tunele dla
samochodoéw, by ruch byt ptynny.
Wezty przesiadkowe powinny tworzy¢ miniaturowe centra zycia publicznego. Powinny by¢ tatwe do
rozpoznania i przyjemne z takg iloscig form aktywnosci wokot aby ludzie czuli sie tam wygodnie i
bezpiecznie. Zapewnig to: sprzedaz gazet, tablice orientacyjne (Miejskie Systemy Informacji),
zadaszenia (wiaty), tawki w réznych kombinacjach ze sklepami, kioskami, barami, publicznymi
toaletami, placykami.
Warto odda¢ wezet w zarzadzanie lokalnej spotecznosci, w polskich warunkach reprezentowanej np.

przez Rade osiedla.

Z kolei w dokumentach wytworzonych w ramach aktualnie realizowanego projektu unijnego Niches Plus i
grupy roboczej ,,Przyjazne dla pasazerdw wezty przesiadkowe” [8] mozna znalezé nastepujgce tezy:

e 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 rdzine aspekty projektowania weztéw. Potencjalne korzysci to
minimalizacja zattoczenia i konfliktowych potokéw pieszych, optymalizacja umiejscowienia
wyposazenia (np. automaty biletowe), efektywne wykorzystanie przestrzeni.

e Uwzglednione zostang proste drogi dojscia, unikaé sie bedzie réznic poziomdw, ciemnych
zautkéw itp.

e Jednym z celdw jest uczynienie z weztdw atrakcyjnej przestrzeni publicznej.

4. Autorska metodyka oceny weztéw

Wskazniki stuzgce do oceny weztdw nie powinny dotyczyé oceny pojedynczych perondw, tym

bardziej, ze w tym zakresie mozna postugiwac sie np. obowigzujgcymi wytycznymi Zarzgdu Transportu
Miejskiego (ZTM) w Warszawie. Ocenie powinny podlegaé¢ elementy charakterystyczne dla catych



weztdw, weztotwdrcze, w tym gitdwnie integracja elementdw tworzgcych wezet. Sg to np.: jeden peron

dla jednego kierunku jazdy pojazdéw transportu publicznego albo srednia dtugosé wszystkich przejsé

miedzyperonowych, ich dostepnosé dla oséb z ograniczong sprawnoscig ruchowa, informacja dotyczaca
catego wezfa itp.

Zgodnie z wytycznymi warszawskiego ZTM nowo projektowane a takze oceniane przystanki powinny
spetniac nastepujgce wymagania:

1. Wzdtuz krawedzi prostej peronu nalezy wykonac

a. przy krawezniku - pas ptytek antyposlizgowych (30cm x 30cm),

b. rownolegle do pasa ptytek antyposlizgowych - pas bezpieczeristwa z z6ttych ptytek 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 mogg znajdowac sie zadne elementy urzgdzen 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 znajdowa¢ sie na wysokosci 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 warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie (§119 pkt. 10). Pod
nowa lokalizacjg wiaty nalezy wykonaé wyptytowanie z 0,5 metrowg opaska wokot wiaty.

W przypadku peronéw przystankdw autobusowych dodatkowo:

4. Dtugosc prostej krawedzi zatrzymania powinna wynosi¢ 40 metréw (w uzgodnionych

i uzasadnionych przypadkach dtugos¢ krawedzi prostej peronu moze wynosi¢ 20 metréw dla taboru
standardowego oraz 15 metréw dla taboru mikrobusowego);

5. Szerokos$¢ zatoki powinna wynosi¢ 3 metry;

6. Wyokraglenie zatomoéw krawedzi jezdni powinno zosta¢ wykonane tukami o promieniu 30
metrow;

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

Waznym aspektem w ocenie peronéw przystankowych jest ich szerokos¢. ,0 wadze problemu
niech Swiadczg wyniki badan funkcjonowania trzech gtdwnych tras tramwajowych w Warszawie (Al.
Jerozolimskie, Al. Jana Pawta Il, Trasa W-Z). Ujawnity one, ze az 45% przystankdw tramwajowych
poddanych badaniu wymaga poszerzenia platform przystankowych.

Skale problemu i niskg jakos¢ obstugi wida¢ obserwujgc warunki obstugi pasazeréw na przystankach
o najwiekszej wymianie, siegajgcej 2-3 tysiecy pasazeréw/godzine. W przypadku tak duzej liczby
pasazeréw korzystajgcych z przystankdow uzasadnione jest stosowanie znacznie szerszych niz uznawane
za normatywne (3,50 m) platform przystankowych, nawet uzyskiwanych kosztem szerokosci jezdni oraz
stosowanie petnych zadaszen platform gwarantujgcych petng ochrone przed wptywem warunkéw
atmosferycznych (opady, wiatr). Zadaszenia powinny by¢ wykonywane w taki sposob, by chroni¢ nie
tylko pasazeréw oczekujgcych na przystanku ale i tych ktdérzy znajdujg sie w trakcie wsiadania i
wysiadania. Takie rozwigzanie zdecydowanie zwieksza komfort korzystania z przystankéw” (fragment z
[91).

Autorzy opracowania proponujg wprowadzenie dodatkowego wskaznika opisujgcego jakosc
infrastruktury podstawowej tj perondw i przejsé pomiedzy nimi. Wskaznik ten powinien, uwzgledniac
uwagi przedstawione powyzej, w tym m.in. spetnianie wytycznych takich, jak warszawskiego ZTM oraz
dostosowanie szerokosci peronu i przejscia do natezenia ruchu pasazerskiego w szczycie.



Dobrze skonstruowana metodyka oceny weztéw przesiadkowych powinna uwzgledniac rdznice

w wykonywaniu oceny:

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

e projektu modernizacji wezta,

e funkcjonujacego wezta.
W przypadku oceny projektu nowego wezta mozna postuzy¢ sie tylko niektorymi ze wskaznikéw
opisanych w rozdziale 4.
Dobra metodyka powinna uwzgledniaé takze takie czynniki jak:

a) wielkos$¢ wezta liczona liczbg peronéw w wezle jak i liczbg przesiadek w nim dokonywanych,

b) liczba poziomow w weile,

c) stopien mulitmodalnosci czyli liczba réznych srodkéw (moddw) transportu publicznego, ktérych

perony znajduja sie w danym wezle. Srodkami transportu publicznego sa:
o kolej dalekobiezna,

kolej regionalna,
metro,
tramwaj,
autobus kontraktowany przez organizatora transportu publicznego (np. ZTM),
autobus niekontraktowany przez organizatora transportu publicznego.

O O O O O

Autorzy opracowania stojg na stanowisku, ze przed rozpoczeciem procesu poprawy funkcjonowania
weztéw przesiadkowych oraz w okresie pdzniejszym nalezy w jak najszerszym zakresie postugiwac sie
wynikami systematycznie prowadzonych badan oceny weztéw przez pasazerow. W Warszawie pytania te
mogtyby pojawiaé sie w badaniach ,Barometru Warszawskiego”, prowadzonych regularnie na zlecenie
Urzedu m.st.Warszawy.

Ponizej propozycja pytan w anonimowej ankiecie stuzgcej do oceny wezta.
0. czy w dniu dzisiejszym Pan(i)
0.1. rozpoczyna tu podréz? {T/N}
0.2. kontynuuje podréz (przesiada sie)? {T/N}

Czy Pan(i) uwaza, ze w weile -

1. perony i przejscia pomiedzy nimi sg w dobrym stanie? {T/N} (jako$¢ podstawowej infrastruktury),

przejscia pomiedzy peronami nie sg zbyt dtugie? {T/N} (integracja przestrzenna),

3. osoby majace ktopoty z poruszaniem sie mogg dotrzeé¢ na wszystkie perony ? {T/N} (dostepnos¢
dla oséb starszych, niepetnosprawnych, oséb z matymi dzie¢mi),

4. mozna fatwo odnalez¢ najlepsze dojscie na kazdy peron czyli nie zgubi¢ sie? {T/N} (wewnetrzna
logika wezta - czytelnosé wezta),

5. w przejSciach pomiedzy peronami i na peronach jest bezpiecznie — nie obawiam sie o swoje
bezpieczenstwo? {T/N} (bezpieczeristwo osobiste),

6. na przejsciach przez ulice pomiedzy peronami jest bezpiecznie — nie boje sie, ze najedzie na
mnie jaki$ pojazd? {T/N} (bezpieczenstwo wynikajgce z obecnosci punktéw kolizji z ruchem
pojazdow),

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

8. wazne sg dostepne dodatkowe funkcje i ustugi takie jak:

a. automat sprzedajacy bilety i tadujacy biletu elektronicznego/karty miejskiej? {T/N},

N



b. kiosk, prowadzacy sprzedaz biletéw i tadowanie biletu elektronicznego/karty miejskiej?
{T/N},
toaleta?{T/N},
zadaszone przejscia pomiedzy peronami? {T/N},
stojaki dla roweréw w zasiegu monitoringu wizyjnego? {T/N},
parking ,,Parkuj i Jedz”? {T/N},
g. inne —prosze wymieni€ jakie? .......ccccvevvvrveceieeneeneene.
(dostepnos¢ dodatkowych funkciji).

S m a0

Systematycznie prowadzone badania pozwolg m.in. na skonstruowanie rankingu jakosci weztéw
przesiadkowych w miescie, na ocene skutecznosci dziatan naprawczych prowadzonych w istniejgcych
weztach, a takze na skonstruowanie rankingu waznosci wskaznikow oceny wezta. Wezty ocenione
najlepiej w poszczegdlnych kategoriach (wielkosé, liczba poziomdw, multimodalnos¢) mogtyby byc
wzorcami

w wyliczaniu wskaznikéw opisanych ponize;j.

5. Wskazniki oceny weztéw

Ponizej przedstawiono opisy wskaznikdéw proponowanych przez autoréw. Czesé wskaznikow (W3, W5,
W6, W7) jest Srednig wskaznikow czastkowych zwanych kryteriami. Kryteria zostaty oznaczone literg K.
W przysztosci, po zebraniu odpowiednio duzego materiatu analitycznego w postaci ankiet opisanych
w rozdziale 4 nalezy zmodyfikowac metode obliczania wartos$ci wskazZnika i zastosowac srednig wazong
z kryteriow. Wagi kryteridw nalezy dobra¢ na podstawie analizy ankiet z badan réznych weztéw
w réznych etapach ich rozwoju.

Wskaznik W.2 powinien by¢ stosowany poprzez wybdr jednego z wskaznikéw alternatywnych
W.2.1 albo W.2.2 albo W.2.3 . Nalezy pamieta¢, ze stosowanie réznych wskaznikdw alternatywnych
utrudni analize poréwnawczg weztéw przesiadkowych. Poréwnanie weztéw pod wzgledem integracji
przestrzennej nalezy wykonywaé dla grup weztéw ocenionych tym samym wskaznikiem. Tylko takie
poréwnanie jest metodologicznie poprawne.

Jednostka miary dla wszystkich wskaznikéw jest % . Oto lista wskaznikdw:

o W.1 -jakos¢ infrastruktury podstawowej

Jest to iloraz liczby wszystkich perondw i przejs¢ spetniajgcych wytyczne budowlane (np. te, ktére wydat
warszawski ZTM) i ktérych szerokos$¢ uwzglednia natezenie ruchu, do liczby wszystkich peronéw

i przejs¢ w weile.

e W.2 -integracja przestrzenna (zwartosc)

W.2.1 Wskaznik 2.1 - zalezny od ruchu przesiadajgcych sie.
Jest to tgczna wartosé strat czasu wynikajgca z przesiadek przeliczona na jednego pasazera. Do
obliczenia tego wskaznika konieczne sg przeprowadzone wczesniej badania ruchu w wezle metoda
ankietowania lub analizy obrazu (rozpoznawania twarzy), wspomnianymi w rozdziale 1.

W.2.2 Wskaznik 2.2 — zalezny od potencjatu przesiadkowego.
Jest to srednia wazona odlegtosci miedzyperonowych. Wagg kazdej relacji miedzy peronami jest
liczba potencjalnych przesiadek wykonywanych pomiedzy tymi peronami, obliczana z
czestotliwosci ruchu pojazdéw tp czyli z liczby pojazdéw odjezdzajacych z danego peronu w
godzinie szczytu.

W.2.3 Wskaznik 2.3 — zalezny od rozmieszczenia perondw przystankowych wzgledem siebie.



Jest to srednia odlegto$¢ miedzyperonowa w wezle.

W przypadku kazdego z wskaznikdéw alternatywnych W.2.1, W.2.2 i W.2.3 najpierw nalezy obliczy¢ ten
wskaznik dla kilku réznych weztéw najlepiej ocenionych w ankietach (patrz rozdziat 4). W ten sposob
powstanie warto$¢ wzorcowa. W badaniach kazdego wezta bedzie mozna potem ustali¢ w jakim %
badany wezet odnosi sie do wartosci wzorcowej.

Wskaznik W.2 ma najwieksze znaczenie w ocenie funkcjonalnosci wezta bowiem uwzglednia
aspekty urbanistyczne, architektoniczne i budowlane. W zaleznosci od budzetu przeznaczonego na
badania do oceny wezta mozna zastosowac wskaznik, ktérego obliczenie bedzie kosztowne (W.2.1), tanie
(W.2.2) albo bardzo tanie (W.2.3).

e W.3 -dostepnosc dla oséb starszych, niepetnosprawnych, oséb z matymi dzieé¢mi

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

K.3.2 - iloraz liczby peronéw dostepnych dla oséb niepetnosprawnych wzrokowo poprzez oznakowanie
dotykowe, ptytki ostrzegawcze, sygnalizacje dzwiekowg na przejsciach prowadzacych do peronu
do liczby peronéw ogdétem;

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

e W.4 -wewnetrzna logika wezta (czytelnos¢ wezta)

Jest to iloraz liczby perondw widocznych z kazdego peronu na poziomie 0 do liczby peronéw na poziomie
0 ogétem. W przypadku metra i kolei pod uwage bedg brane widoczne z poziomu 0 oznakowane zejscia
do metra lub budynek stacji. Zejscia te bedg traktowane jak perony na poziomie 0.

o W.5 -bezpieczenstwo osobiste

K.5.1 - iloraz liczby peronéw i przejs¢ miedzy peronami objetych monitoringiem wizyjnym do liczby
peronéw ogdtem.

K.5.2 - iloraz peronéw i przejs¢ objetych inteligentnym monitoringiem wizyjnym do liczby perondéw i
przejs¢ ogdtem Inteligentny monitoring wizyjny to automatyczne wykrywanie nietypowych
zachowan i obiektdw poprzez analize obrazu przy pomocy specjalistycznego oprogramowania.
Oceniany bedzie stopied ,inteligencji” systemu monitoringu. W przypadku, gdy wykrycie
czegokolwiek w materiale wizyjnym jest mozliwe wytgcznie przez operatora kryterium, to
otrzyma wartos¢ 0%. Inteligentny monitoring moze istotnie skréci¢ czas reakcji na wystgpienie
nietypowych zachowan lub pojawienie sie nietypowych obiektéw w polu obserwacji kamery.

K.5.3 - iloraz liczby peronéw i przejs¢ miedzy peronami z dostatecznym oswietleniem do liczby perondéw
i przejs¢ ogdtem. W ocenie osSwietlenia moze by¢ przydatna norma PN-EN13201. Wartosci
luminancji zblizone do 1 cd/m? éwiadcza o istnieniu oéwietlenia, ktére zapewnia wiasciwe
warunki obserwacji otoczenia przystanku dla pasazeréow i kierujgcych pojazdami transportu
publicznego (por.[10]).

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%.

e W.6 - bezpieczenstwo wynikajgce z obecnosci punktéw kolizji z ruchem pojazddéw
Jest to stosunek liczby bezkolizyjnych i chronionych przej$¢ przez jezdnie (zebra lub sygnalizacja
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Swietlna) do liczby wszystkich przej$sé¢ miedzyperonowych w wezle. Termin "chronione przejscia”
oznacza przejscia bezpieczne dla niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego (pieszych) i
moze obejmowac rdine poziomy ochrony, odpowiednio punktowane. Na przykfad przejscie
oznakowane zebrg to 0,5 punktu a wydzielona faza prawoskretu w sygnalizacji $wietlnej to 0,75
punktu itp. Jesli w wezle nie ma przejsé dla pieszych przez jezdnie, kryterium wynosi 100%

e W.7 -informacja pasazerska
K.7.1 - iloraz liczby perondw z elektronicznymi tablicami dynamicznej informacji przystankowej
(por.rys.4) do liczby perondéw ogdétem w weile,

K.7.2 - iloraz liczby peronéw z informacjg taryfowg oraz planami wezfa i najblizszej okolicy do liczby
perondéw ogdétem w wezle (por.rys. 5),

K.7.3 —j.w. w kryterium K.7.2 ale dla informacji w jezyku angielskim,

K.7.4 — iloraz sumy liczby znakdéw systemu oznakowania naprowadzajgcego (np. strzatek, szyldow; por.
rys.6 ) na zakretach i rozwidleniach do liczby wszystkich zakretéw i rozwidlen w wezle.

e W.8 - dodatkowe funkcje, dostepne w wezle

a. automat sprzedajacy bilety i fadujacy bilet elektroniczny/karte miejska,

b. kiosk, prowadzacy sprzedaz biletéw i fadowanie bilet elektronicznego/karty miejskiej,
c. toaleta,

d. zadaszone przejscia pomiedzy peronami,

e. stojaki dla rowerdw w zasiegu monitoringu,

f. parking ,,Parkuj i Jedz”.
Wartos¢ wskaznika powinna zosta¢ obliczona przez specjaliste zajmujgcego sie problematyka
weztéw na podstawie analizy wstepowania w/w funkcji (metoda ekspercka).

Opisane powyzej wskazniki mozna takze podzieli¢ na dwie grupy biorgc pod uwage sposdb i koszty
poprawy weztéw. Sg to:
1. wskazniki ciezkie, ktérych poprawa wymaga dziatan inwestycyjnych i, tym samym, poniesienia
duzych wydatkéw. Sg to wskazniki : W1, W2, W3, W4.
2. wskazniki lekkie, ktérych poprawa wymaga prostszych i tariszych dziatart modernizacyjnych. Sg to
wskazniki: W5, W6, W7, WS8.

Tabela 1. Zestawienie tabelaryczne wskaznikow

5 4 3 2 1 0
b. dobra dobra zadawalajgca zfa b.zta  brak
spetnienie = >90% >70% >50% >30% >0% 0%
W.1 jakos¢ infra-  Procent spetniania wszystkie  wiekszos¢ potowa nie- b.nie-  brak
struktury wytycznych i liczne liczne
podstawowej dostosowania
peronéw do
natezenia ruchu
W.2 integracja Procent spetniana wszystkie  wiekszos¢ pofowa nie- b.nie-  brak
przestrzenna przez perony liczne liczne

wartosci wzorcowe;j
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6. Przyktadowe obliczenia wskaznikéw dla Ronda de Gaulle-a w Warszawie
6.1 Przyktad obliczenia wskaznika integracji W2
Wezet przesiadkowy Rondo de Gaulle-a znajduje sie w centrum Warszawy (skrzyzowanie Nowy Swiat —
Al. Jerozolimskie) i sktada sie 4 peronéw autobusowych i 2 tramwajowych. Rys.1 pokazuje schemat
wezta. Zmierzono odlegtosci pomiedzy kazdg parg peronéw a wyniki pomiaréw przedstawiono w tabeli

2.
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Rys.1 Schemat wezta
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Tabela 2. Odlegtosci miedzyperonowe w wezle ( w metrach)

p‘:ﬂ})‘:ﬁ MNO1 MNO2 MNO5 MNO6 FO1 F02
MNOL | O 285 253 181 322 353
MNO2 | 285 0 224 162 219 249
MNO5 | 253 224 0 188 125 276
MNO6 | 181 162 188 0 189 220
Fo1 322 219 125 189 0 173
FO2 353 249 276 220 173 0

Wartos¢ wskaznika W2.2 - potencjat przesiadkowy zostata obliczona dla wszystkich peronéw na bazie
czestotliwosci kursowania pojazdow transportu publicznego dla kazdego peronu. Zatozono, ze potencjat
przesiadkowy dla kazdej pary perondéw jest proporcjonalny do czestotliwosci kursowania autobusu /

tramwaju poprzez te perony.
Macierz potencjatow przesiadkowych przedstawiono w tabeli 3. Zatozono, ze przesiadanie sie

w kierunku przeciwnym do kierunku jazdy nie jest wykonywane i dlatego dla niektérych par peronéw
potencjat przesiadkowy wynosi 0. Na tym samym peronie wykonywane sg przesiadki z pojazdu jedne;j
linii do pojazdu innej. Dlatego na przekatnej tabeli 3 pojawiajg sie potencjaty przesiadkowe. Potencjaty
przesiadkowe s3 uzywane jako wagi w obliczaniu sredniej dtugosci przejscia z peronu na peron. Wartos¢

wskaznika W2.2 dla wezta Rondo De Gaulle-a to 179 m.

Uzywajac potencjatow przesiadkowych mozemy takze pokaza¢ w formie histogramu rozktad

odlegtosci miedzyprzystankowych dla potencjatow przesiadkowych w godzinie szczytu porannego (rys.
2) lub w formie dystrybuanty (rys. 3). Ten ostatni wykres pokazuje, ze dla 52% potencjatéw
przesiadkowych, odlegtos¢ pomiedzy peronami wynosi ponad 200m (por. tezy z [7] przedstawione w

rozdziale 3).

Tabela 3. Potencjat przesiadkowy dla poszczegdlnych perondéw w wezle w godzinie szczytu porannego

czestotliwos¢
0d/do peronu MNO1 MNO2 MNO5 MNO6 Fo1 FO2 )

pojazd/h

MNO1 10 0 11 0 10 10 41
MNO2 0 10 0 11 10 10 41
MNO5 11 0 12 0 11 10 44
MNO6 0 11 0 12 11 10 44
FO1 8 8 8 8 8 0 40
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Rys. 2 Rozktad odlegtosci miedzyprzystankowych dla potencjatéw przesiadkowych
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Rys. 3 Dystrybuanta odlegtosci miedzyprzystankowych dla potencjatéw przesiadkowych
6.2. Przyktad obliczania wskaznika W.5 - bezpieczeristwo osobiste

e Kryterium K.5.1 - iloraz powierzchni wezta objetej monitoringiem wizyjnym do powierzchni wezta
ogobtem.
W wezle, po pdtnocnej stronie Ronda, znajduje sie kamera Zaktadu Obstugi Systemu Monitoringu
m.st.Warszawy (ZOSM) — widac z niej 5 perondw, wszystkie oprécz FO2. Jednak perony MNO1 i
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MNO2 s3 na tyle daleko, ze kamera nie obejmuje ich w catosci (efekt przestaniania przez wiaty).
Wobec tego przyjeto, ze 50% powierzchni tych perondéw jest monitorowanych. Wynik oceny:
(3 +2*0,5)/6 czyli 67% = ocena zadawalajaca

e Kryterium K.5.2 —inteligentny monitoring. ZOSM obecnie nie stosuje zadnych systemow
automatycznego wykrywania zdarzen i wobec tego kryterium to otrzymuje O.

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

6.3 Przyktad wyliczenia wskaznika W.4 - wewnetrzna logika wezta
Wskaznik ten opisuje j naile fatwo przesiadajgcy sie moze samodzielnie odnalez¢ droge w wezle.
Jest to liczba opisujaca z ilu perondéw widac wszystkie inne perony a doktadniej czy widac stupek
przystankowy lub wiate. W celu wyliczenia wskaznika wypetniono puste biate pola tabeli 4
wartosciami T lub N. Wynik: 7/15 = 47% czyli ocena zta

Tabela 4. Tabelka przedstawiajgca widocznos¢ dla kazdej pary perondw w wezle

MNO1 MNO2 MNO5 MNO6 FO1 FO2
MNO1 : T T T N N
MNO2 2 2 T T N N
MNO5 : T N N
MNO6 3 N N
FO1 _ T
FO1 )

7. Przykitady elementéw tworzacych informacje pasazerska w weztach przesiadkowych
w Warszawie
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Rys. 5 Plan wezta przesiadkowego Warszawa - Mtociny (Zrédto: ZTM Warszawa)
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Rys. 6 Przyktad naprowadzajgcych tablic kierunkowych w wezle Dworzec Centralny w Warszawie
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