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Ocena wskaznikowa wybranych weztow
przesiadkowych publicznego transportu
zbiorowego w Krakowie!

Streszczenie: Wezly przesiadkowe w miejskim transporcie zbioro-
wym sg istotnym elementem zwiekszajacym dostepnos¢ funkcjonal-
ng transportu zbiorowego. W licznych projektach europejskich {1, 2,
3, 41 podejmowane sg proby okreslenia warunkéw, jakie powinny
spelniaé¢ wezly przesiadkowe, aby ulatwi¢ pasazerom zmiang Srodka
publicznego transportu zbiorowego. Dobrze zaplanowane i wyko-
nane rozwigzania infrastrukturalne przystankéw komunikacyjnych
wezla przesiadkowego moga pozwoli¢ pasazerom na skrécenie czasu
trwania calej podrézy (zmniejszenie oczekiwania na polaczenia bez-
posrednie), zmniejszenie wysitku fizycznego i poczucia niepewno-
$ci czy zagubienia podczas zmiany $rodka transportu. W artykule
wykorzystano metode oceny wezléw przesiadkowych AMPTI do
oceny trzech waznych wezléw przesiadkowych w Krakowie: Rondo
Mogilskie, Dworzec Gléwny i Borek Falecki. Zaleta tej metody jest
z jednej strony kompleksowa analiza wielu aspektéw dostepnosci
wezla dla pasazeréw: od odleglosci przejs¢ pomiedzy przystankami
komunikacyjnymi wezla, poprzez jako§¢ wykonania i utrzymania
infrastruktury przystankéw i przejsé, dostepnosé i kompleksowosé
informacji dla pasazeréw oraz bezpieczefistwo osobiste i bezpieczefi-
stwo w ruchu, a takze wyposazenie dodatkowe przystankéw, a z dru-
giej iloSciowy wymiar tych wskaznikéw. Dzicki temu mozna je stoso-
wa¢ do oceny weztéw istniejacych i projektowanych. Ponadto przed-
stawiono wyniki badad marketingowych dotyczacych ogélnej oceny
jakosci przesiadania si¢ i poziomu informacji pasazerskiej w obrebie
tych weztéw.

Stowa kluczowe: komunikacja tramwajowa, plynnos¢ ruchu, publicz-

ny transport zbiorowy.

Wprowadzenie

Sprawne i szybkie poruszanie sie po miescie jest jedng z waz-
niejszych rzeczy w codziennym zyciu. Kazda taka podréz
wiaze si¢ z wykonaniem kilku mniejszych przemieszczen,
czy to samochodem, piechota czy tez srodkami publicznego
transportu zbiorowego. Podréze po miescie najczesciej wia-
za si¢ z wykonywaniem serii takich przemieszczen, dlatego
wezly przesiadkowe sa tak wazne. Od ich odpowiedniego
uksztaltowania zalezy, czy pasazerowie chetniej beda korzy-
sta¢ z publicznego transportu zbiorowego, czy moze jednak
zrezygnuja z niego na rzecz transportu indywidualnego.
Prawidlowo zaprojektowane wezly beda podnosi¢ atrakcyj-
n0$¢ podrézy. Odpowiednie projektowanie i funkcjonowanie
wezléw przesiadkowych jest zatem kluczowa kwestiag w pu-
blicznym transporcie zbiorowym.

! OTransport Miejski i Regionalny, 2017. Wkiad autoréw w publikacje K. Czekata
50%, Z. Bryniarska 50%.

Od wielu lat w Europie zmagano sie z problemem pro-
jektowania i budowania dobrych weztéw przesiadkowych.
Powstalo wiele projektéw finansowanych przez Unie
Europejska, ktérych zalozeniami i celem bylo opracowanie
i wyznaczenie standardéw dla projektowania funkcjonal-
nych wezléw przesiadkowych — np. NICHES+ [1},
PIRATE {2}, GUIDE {3}, MIMIC {4}. Zawieraja one jed-
nak jedynie opisy dobrych praktyk czy tez wykazy czynno-
$ci i standardéw do oceny wezl6w.

W ramach projektu NICHES+ zespdt polskich specja-
listéw pod przewodnictwem Piotra Olszewskiego opraco-
wal zestaw wskaznikéw stuzacych ocenie wezléw przesiad-
kowych {5]. Metoda ta opiera sie na 8 wskaznikach iloscio-
wych, ktérych gléwnymi kryteriami oceny sa: jakos¢
infrastruktury podstawowej, integracja przestrzenna, do-
stepnos$¢ dla os6b starszych, niepelnosprawnych, oséb
z malymi dzieémi, informacja, czytelno$¢ wezla, bezpie-
czefistwo oraz dodatkowe wyposazenie. Metoda ta z powo-
dzeniem moze by¢ wykorzystywana do oceny juz istniejg-
cych i funkcjonujacych wezléw przesiadkowych, jak réw-
niez do oceny projektéw weztéw.

W artykule przedstawione zostaly wyniki przeprowadzo-
nej oceny wskaznikowej wybranych trzech wezléw przesiad-
kowych publicznego transportu zbiorowego w Krakowie.

Charakterystyka badanych weztow

Do przeprowadzenia oceny wskaznikowej wybrane zosta-
ly trzy krakowskie wezly przesiadkowe: Dworzec Gléwny,
Rondo Mogilskie oraz petla tramwajowa w Borku Fateckim
wraz z sasiadujacym z nig dworcem autobusowym. Wezly
te zostaly wybrane w taki sposdb, aby reprezentowaé trzy
rézne typy wezla przesiadkowego: wezly centralne, wezly
obwodnicowe, wezly peryferyjne [6}. Pod uwage wziete zo-
staly réwniez ich rozmiar, jak i liczba obstugiwanych dzien-
nie pasazeréw — okreslona na podstawie przeprowadzonych
jesienia 2014 roku badan zapelnienia w pojazdach komu-
nikacji miejskiej w Krakowie {7}. Wyniki badafi pozwolily
na stwierdzenie, ze sa to jedne z najwickszych i najczesciej
uczeszczanych przez podréznych weztéw przesiadkowych
w Krakowie.

Wezel przesiadkowy Rondo Mogilskie zlokalizowany
jest na drugiej obwodnicy miasta na wschéd od centrum.
Codziennie korzysta z niego $rednio 62 tysiace oséb {71.
W 2006 roku wezel zostal catkowicie przebudowany. Obecnie
ruch pojazdéw w obrebie wezta odbywa si¢ na dwdch pozio-

5



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 06 2017

mach: ruch drogowy na plycie gérnej, natomiast ruch
tramwajowy po dolnej plycie. Przystanki autobusowe (na
rys. 1 oznaczone litera A) zlokalizowane sa na wylotach
ulic. Wszystkie przystanki tramwajowe znajduja si¢ na dol-
nej plycie wezta. Budowa calego wezta sprawia, ze porusza-
nie si¢ miedzy przystankami w jego obrebie jest bezpieczne,
gdyz ruch pieszych jest odizolowany od drogowego.
Umiejscowienie przystankéw zlokalizowanych w obszarze
Ronda Mogilskiego wraz z liniami, ktére je obstuguja, przed-
stawiono w tabeli 1.

Tabela 1

Przystanki i linie komunikacyjne w wezle Rondo Mogilskie

Srodek
transportu

Oznaczenie Ulica Linie

124,125, 152, 182, 184, 424,
482, 501, 502, BUS

182, 482, 501, BUS
124, 152, 424, 502, BUS
125, 184, BUS

5,50

4,10, 52

Al Autobus Beliny-Prazmowskiego

A2 Autobus
A3 Autobus
A4 Autobus
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Zrodto: opracowanie wiasne

Wezel przesiadkowy Dworzec Glowny jest trzecim
w kolejnosci najwiekszym z wezléw przesiadkowych
w Krakowie [7]. Jest zlokalizowany w $cislym centrum
Krakowa w bliskim sasiedztwie dworca kolejowego i au-
tobusowego (regionalnego i dalekobieznego). W obrebie
wezta znajduja sie 4 przystanki komunikacyjne: 2 tram-
wajowo-autobusowe i 2 tramwajowe (na rys. 2 oznaczone
symbolami: T1, T2, T3 i T4). Na skrzyzowaniu caly ruch
pieszy odbywa si¢ pod powierzchnia skrzyzowania. Takie
rozwigzanie zmusza podréznych do pokonywania réznych
pozioméw, wplywa na wydluzenie sie drogi i czasu prze-
siadki, ale zdecydowanie zwigksza bezpieczefistwo pie-
szych i pojazdéw.

Wezel Dworzec Gléwny jest obstugiwany przez 13 li-
nii komunikacyjnych — 9 tramwajowych oraz 4 autobuso-
we. Zestawienie wszystkich przystankéw w obrebie wezta
wraz z numerami linii komunikacyjnych przedstawiono
w tabeli 2.

Wezel przesiadkowy Borek Falecki obejmuje petle tram-
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: http://kmkrakow.pl/schematy-sieci/aktualny-schemat-sieci.html

Wr6d wszystkich petli tramwajowych w Krakowie jest dru-
gim pod wzgledem liczby dziennie obstugiwanych pasazeréw
[71. Zlokalizowany jest w poludniowej czesci miasta, przy dro-
dze wylotowej do Zakopanego. Jest to przyklad typowego we-
zla peryferyjnego, ktéry laczy linie aglomeracyjne z miejskimi.
W obrebie wezta znajduja sie 4 przystanki (na rys. 3 ozna-
czone symbolami: T1, A1, A2 i A3), jeden tramwajowy i trzy
autobusowe, w tym jeden to wydzielona jednostka funkcjonal-
na w postaci dworca autobusowego, w sklad ktérego wchodzi
az 6 mniejszych peronéw (na rys. 1 oznaczony jako Al).
Wezel przesiadkowy w Borku Faleckim obstugiwany jest
przez 20 linii komunikacyjnych — 4 tramwajowe oraz 16 au-
tobusowych. Dodatkowo przebiegajg tamtedy trasy linii
przewoznikéw prywatnych, ktérych pojazdy réwniez zatrzy-
muja si¢ na przystankach zlokalizowanych w obrebie wezla.

Tabela 3

wajowa wraz z przylegajacym do niej dworcem autobusowym. Przystanki i linie komunikacyjne w wezle Borek Fatecki
. Srodek ' -
Oznaczenie ransportu Ulica Linie
Tabela 2
. . 5 . . ™ Tramwaj Petla tramwajowa 8,10,12, 22
Przyst’ankl i linie komunikacyjne w wezle Dworzec Gtowny T2 I 8.10,12,22
Oznaczenie | Srodek transportu Ulica Linie
145, 175, 201, 203, 204, 214, 215, 225,
™| Tramwa Pawia 3 A | Autobus | Dworzec autobusoWy | oag' o4y’ 945 955 265, 275, 285, 451
T Tramwaj, autobus | Lubicz ‘21221 20;0 14, 20, 52, 124, 152, A2 Autobus Zakopianska BUS
2 A3 Autobus Zakopianska BUS
T3 Tramwaj Westerplatte 3,10, 20, 24, 52 145 175. 201. 203. 204. 214 215
T4 | Tramwaj, autobus | Basztowa 2,4,7,14, 24, 124, 152, 424, 502 A4 | Autobus | Dworzec autobUsowy | oo’ a5’ 45’ 955 9685, 975, 285, 451

Zrédio: opracowanie wiasne
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Rys. 3.
Schemat wezta przesiadko-
wego Borek Fafecki

Zrdto: opracowanie wiasne na podstawie: http://kmkrakow.pl/schematy-sieci/aktualny-schemat-sieci.html

Zastosowane metody badawcze

Do wykonania kompleksowej oceny wskaznikowej weztéw
przesiadkowych wykorzystane zostaly wyniki badania za-
pelnient pojazdéw publicznego transportu zbiorowego [71,
badania ankietowe, dzieki ktérym okreslone zostaly macie-
rze przesiadek miedzy przystankami w wezle, a takze ocena
wygody przesiadania si¢, ocena poziomu informacji dla pa-
sazerow [8} oraz obserwacja — audyt przystankéw komuni-
kacyjnych w wezle wraz z wyznaczeniem warto$ci wskazni-
kéw dla poszczegdlnych elementéw wezta {8, 9, 101.

Podstawowym elementem oceny kazdego wezla prze-
siadkowego jest dokladny opis badanego wezla, ktéry ma
za zadanie zidentyfikowanie i okreslenie wszystkich ele-
mentéw wchodzacych w jego sklad, przedstawienie ukladu
przystankéw wchodzacych w sklad wezta, ukladu peronéw
na kazdym z przystankéw, przebiegu chodnikéw i tras ro-
werowych, zlokalizowaniu przej$¢ przez jezdnie, a takze
okreslenie obecnosci schodéw i wind. Opis powinien
uwzgledniaé zaréwno wielko$¢ (szerokosé/dlugosé) pero-
néw, przejs¢ oraz chodnikéw, jak rowniez okresli¢ faktycz-
ny stan infrastrukeury.

Badania ankietowe zostaly przygotowane tak, aby uzy-
skac opinie uzytkownikéw na temat badanego wezla, a tak-
ze, aby sporzadzi¢ wiezbe przesiadek miedzy przystankami
komunikacyjnymi danego wezla przesiadkowego. Przepro-
wadzono je w kwietniu 2015 roku w trzygodzinnych okre-
sach: szczytu porannego (7:00—10:00) oraz szczytu popo-
hudniowego (15:00-18:00). Zebrano 3966 ankiet: 2308
na Rondzie Mogilskim, 927 na przystankach przy Dworcu
Gléwnym i 730 w Borku Faleckim. W kwestionariuszu
ankietowym znalazly sie pytania, ktérych celem bylo usta-
lenie, czy ankietowany rozpoczyna podréz na danym przy-
stanku komunikacyjnym, czy si¢ przesiada. Pasazeréw
przesiadajacych sie pytano, jaka linig przyjechali i na jaka
linie oczekuja na przystanku, jak oceniaja wygode przej-
$cia miedzy przystankami oraz poziom dostepnych infor-
macji.

Wskazniki okreslaja poziom, w jakim poszczegélne ele-
menty wezla spelniaja wyznaczone kryteria. Do elementéw
poddawanych ocenie naleza wszystkie elementy przystan-
kéw tzn. perony, przejScia miedzy peronami oraz ich seg-
menty jak: schody, przejScia przez jezdni¢ oraz chodniki/
$ciezki. Do oceny wskaznikowej przyjeto osiem wskazni-
kéw (W1 —-W8) {9, 11}

o Wskaznik W1 okresla jako$¢ infrastruktury pod-

stawowej, czyli wyraza stopiefi spelnienia przepiséw
i wytycznych dotyczacych projektowania przystankéw
transportu publicznego. Pod uwage brane sa kryteria
dotyczace szerokosci i dlugosci peronu i chodnika, ja-
kos¢ nawierzchni, brak przeszkéd w obrebie przystan-
ku (parkujace samochody lub inne obiekty utrudniaja-
ce przechodzenie), wysokos¢ kraweznika i umieszczenie
wiaty dla oczekujacych pasazeréw;

e Wskaznik W2 dotyczy oceny zwartoSci prze-
strzennej wezla. Jego warto$¢ jest okreslana trojako
jako: $rednia wazona odleglosé, sredni wazony czas
przej$¢ miedzy przystankami komunikacyjnymi znaj-
dujgcymi sie w obrebie wezla oraz Srednig dlugosé
przejscia miedzy peronami w wezle;

o Wskaznik W3 okresla czytelno$é wezta i jest wy-
znaczany przez wyznaczenie liczby przystankow
lub wej$¢ na perony/stacje, ktére mozna dostrzec
z kazdego innego przystanku;

e Wskaznik W4 wyrazony jest jako odsetek elemen-
tow wezla, ktdre spelniajg wszystkie wymogi do-
stepnodci dla o0s6b starszych i niepelnospraw-
nych, takie jak: ostrzegawcze plytki z wypustkami
w kolorze kontrastowym (z6ltym) wzdluz krawedzi
perondéw, przed schodami i przejsciami przez jezdnig,
obnizone krawezniki, sygnal dzwieckowy na przej-
$ciach z sygnalizacja $wietlng, pochylnie lub windy
w miejscach pokonywania réznicy poziomdw;

e Wskaznik W5 stuzy do oceny poziomu bezpie-
czefistwa osobistego, ktére wynika z obecnosci
odpowiedniego oswietlenia oraz monitoringu we
wszystkich elementach wezla przesiadkowego (pe-
ronach przystankéw, przejsciach i schodach);

e Wskaznik W6 okresla stopied bezpieczefistwa
(w ruchu) pieszych przy pokonywaniu przej$¢ przez
jezdnie oraz torowiska. Stopien ten zalezy od typu
przejscia: 100% — przejscie podziemne lub kladka,
70% — przejicie z sygnalizacjg Swietlna bez konflik-
téw z pojazdami skrecajacymi w prawo, 50% — przej-
$cie z sygnalizacja Swietlna z konfliktami z pojazdami
skrecajacymi, 30% — przejscie bez sygnalizacji Swietl-
nej — zebra, 0% — przejscie nicoznakowane;

e Wskaznik W7 okresla procent segmentdw, ktoére
spelniaja wszystkie podstawowe kryteria informacji
dla pasazeréw, takie jak obecnos$¢ na przystankach:
informacji taryfowych, rozkladéw jazdy, planu wezta
i okolicy oraz schematu sieci transportowej miasta
i obecnos$¢ informacji kierunkowych na rozwidleniach
Sciezek, a takze przy wejsciach na schody i w przej-
$ciach podziemnych;
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e Wskaznik W8 obejmuje ocene wyposazenia przy-
stankéow w dodatkowe urzadzenia i udogodnienia
jak: zadaszenie perondéw i przejs¢ dla pieszych, kosze
na $mieci i dodatkowe tawki oraz calej przestrzeni
wezla w biletomaty, sklepy, toalety, stojaki dla rowe-
réw czy wypozyczalnie rower6w miejskich.

Ocena pozytywna wymaga spelnienia wszystkich kryte-
riéw podstawowych wchodzacych w sktad danego wskazni-
ka, a brak ktéregokolwiek z nich skutkuje niespelnieniem
warunkéw danego wskaznika.

Wyniki badan

Wezly przesiadkowe Dworzec Gléwny, Rondo Mogilskie
oraz Borek Falecki sa jednymi z wazniejszych weztéw prze-
siadkowych w sieci publicznego transportu zbiorowego
w Krakowie (tabela 4).

Tabela 4
Liczba pasazeréw wsiadajacych i wysiadajacych w dobie
na analizowanych weztach przesiadkowych
N Liczha pasazerow wsiadajacych Liczha pasazerow wysiadajacych
azwa
wezla | W komunikacji | w komunikacii w komunikacji | w komunikacji
Q tramwajowej | autobusowej i tramwajowej | autobusowej et
Dworzec
Giowny 20563 4948 25511 24917 4283 29200
LD 7272 23635 | 30907 | 7327 24198 | 31525
Mogilskie
Borek
Falecki 6274 9272 15546 5931 8871 14802

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie [7]

Kazdy z badanych wezléw charakteryzuje si¢ innymi
szwyczajami” przesiadania si¢ jego uzytkownikéw. Na
Rondzie Mogilskim (rys. 4) najwiecej przesiadek, zaréwno
w godzinach porannych, jak i popotudniowych, odbywa sie
miedzy przystankami tramwajowymi. Znacznie mniejszy
udzial maja przesiadki na przystankach autobusowych.

Rys. 4. Wigzba przesiadek (okres poranny i popotudniowy) — wezet przesiadkowy Rondo Mogilskie
Irodto: opracowanie wtasne

W wezle Dworzec Gléwny (rys. 5) najbardziej powszech-
ne okazaly sie przesiadki najwygodniejsze, czyli wykonywane
na tym samym przystanku komunikacyjnym. Stanowily one
okolo 88% wszystkich przesiadek w godzinach porannych
oraz okolo 85% wszystkich przesiadek popoludniu.
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Rys. 5. Wigzba przesiadek (okres poranny i popotudniowy) — wezet przesiadkowy Dworzec Giwny
Zrodto: opracowanie wiasne

W Borku Faleckim (rys. 6) najwigksze potoki pasazeréw
obserwowane sa miedzy petla tramwajowa a dworcem au-
tobusowym. Odbywajg sie one po najniekorzystniejszej dla
uzytkownikdw trasie, na ktérej wystepuja liczne utrudnie-
nia oraz przeszkody, takie jak stragany czy tez kramy.
Przesiadki najwygodniejsze, czyli takie, ktére odbywaja si¢
w obrebie jednego przystanku, stanowig w tym wezle nie-
cale 17% w godzinach porannych oraz nieco ponad 10%
w godzinach popoludniowych i dotycza gléwnie dworca
autobusowego.

Rys. 6. Wiezba przesiadek (okres poranny i popotudniowy) — wezet przesiadkowy Borek Fatecki
Zrodto: opracowanie wiasne

Z przeprowadzonych badan ankietowych wynika (rys. 7),
ze respondenci najlepiej pod wzgledem wygody przesiada-
nia sie oraz poziomu informacji ocenili wezel przesiadkowy
Dworzec Gléwny. W pieciostopniowej skali, Srednia ocena
wygody przesiadki wyniosta 3,98. Natomiast dostepne in-
formacje okreslili jako dobre (Srednia ocena 4,37). Wplyw
na tak wysoka ocene wygody przesiadki moze mie¢ fake, ze
pod Dworcem Gléwnym najczesciej wykonywane sg prze-
siadki w obszarze jednego przystanku. Nieco nizej, ale réw-
niez stosunkowo wysoko, ankietowani ocenili wygode
przesiadek oraz poziom informacji na Rondzie Mogilskim.
Srednie oceny wyniosly: odpowiednio 3,91 i 4,1. Najgorzej
natomiast oceniony zostal wezel przesiadkowy w Borku
Faleckim. Tam wygode przesiadania si¢ ankietowani oceni-
li na 3,52, a dostepne informacje na 3,61.

Dodatkowo ankietowani mieli mozliwo$¢ wypowiedze-
nia si¢ i dodania swoich wlasnych uwag dotyczacych orga-
nizacji i funkcjonowania wezla przesiadkowego. Najwiecej
negatywnych komentarzy oraz uwag ankietowani skiero-
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5 Tabela 5
4.5 308 437 392 4.1 Zestawienie ocen wskaznikowych dla wszystkich badanych weztéw
4 3.52 3.61 Zestawienie wskaznikow oceny dla wszystkich Rondo | Dworzec | Borek
35 badanych weztow Mogilskie | Gtowny | Fatecki
3 W1 | INFRASTRUKTURA PODSTAWOWA
2.5 p P ’
% peronow spetniajacych podstawowe wymogi o o
2 jako$ci infrastruktury e akd 48io
1.5 % segmentow przej$¢ migdzyperonowych spetniaja-
0 0,
1 cych wymogi jakosci infrastruktury i ks =
0.5 W2 | INTEGRACJA PRZESTRZENNA (ZWARTOSC WEZLA)
. o ) czas przejscia migdzy przystankami komunikacyjny- 1:34 0:97 3:00
Dworzec Gtowny Rondo Mogilskie Borek Fatecki mi wezta wazony potokiem pasazerow [mm:ss] ' : :
o ) ) B odlegto$¢ przej$cia migdzy przystankami komunika-
® Ocena Przesiadki 8 Ocena poziomu informacji cyjnymi wezta wazona potokiem pasazerow [m] 98,4 23,0 | 197,7
4 . ) . .. o Srednia arytmetyczna odlegto$¢ miedzy przystankami
Rys. 7. Srednie oceny poziomu informacji oraz wygody przesiadki na badanych weztach prze- (el ¢ ey prey 3178 | 1590 | 186,0

siadkowych
Irédto: opracowanie whasne

wali w strone wezla przesiadkowego w Borku Faleckim.
Najbardziej dokuczliwe i uciazliwe okazalo si¢ polozenie
dworca autobusowego w stosunku do petli tramwajowej
oraz brak podstawowych informacji kierunkowych, ktére
pomagalyby w odnalezieniu przystankdw.

Na Rondzie Mogilskim najwickszymi niedogodnoscia-
mi dla podréznych okazaly si¢ duze odleglosci oraz réznice
poziomodw, ktére trzeba pokonywacl przy przesiadkach, nie-
wilasciwe ustawienie sygnalizacji Swietlnej, ktére sprawia,
ze sygnalizator wskazuje Swiatlo czerwone, chociaz w da-
nym momencie nie jedzie zaden tramwaj. Problemem oka-
zal si¢ réwniez brak informacji kierunkowych. Podrézny
czesto jest zdany jedynie na swoja intuicje i orientacje. Na
wiekszosci przystankéw brak réwniez schematéw obrazuja-
cych rozmieszczenie wszystkich przystankéw w obrebie
wezla.

Najmniej uwag mieli natomiast ankietowani w wezle
przesiadkowym Dworzec Gléwny. Najwiekszymi niedo-
godnos$ciami sa tam: zatloczone i ciasne przejscie podziem-
ne oraz organizacja przystanku tramwajowo-autobusowe-
go lezacego przy ulicy Lubicz. Za dobre i ciekawe rozwiaza-
nie ankietowani uznali ekrany LCD wyswietlajace schemat
wezla wraz z rozkladami jazdy. Uwagi i opinie uzytkowni-
kéw zdobyte dzigki badaniom ankietowym maja swoje po-
krycie i uzasadnienie w wynikach zrealizowanych audytéw
— obserwacji wezléw (tabela 5).

Na wszystkich przystankach komunikacyjnych w obrebie
wezla przesiadkowego Rondo Mogilskie spelnione sa podsta-
wowe kryteria jakosci infrastruktury (wskaznik W1) oraz
przystosowanie do wielkosci ruchu w godzinach szczytéw
komunikacyjnych. Podobnie mozna oceni¢ przej$cia miedzy
przystankami. Zwarto$¢ wezta (wskaznik W2) determinuje
bardzo duza powierzchnia wezla, przez co Srednia odleglosé
miedzyperonowa wyniosta az 325 m, ale poniewaz wiekszos¢
przesiadek jest wykonywana pomiedzy przystankami tram-
wajowymi, Srednia odleglos¢ wazona wielkoscia potokdw
pasazerskich jest blisko trzykrotnie mniejsza (98,4 m). Na
ocene czytelno$ci wezta (wskaznik W3) ma wplyw usytu-
owanie przystankéw tramwajowych na poziomie dolnym
plyty ronda, ktére powoduje, ze przystanki autobusowe sg
calkowicie niewidoczne dla pasazeréw. Ocena dostepnosci

komunikacyjnymi wezta [m]
W3 | CZYTELNOSC WEZtA

Sredni % widocznych stupkéw peronowych 25% 67% 60%
W4 | DOSTEPNOSC DLA NIEPELNOSPRAWNYCH

% perondw spetniajacych wymogi dostepnosci dla
niepetnosprawnych

0% 0% 0%

% segmentow przej$¢ migdzy peronami spetniaja-
cych wymogi dostepnosci

W5 | BEZPIECZENSTWO 0SOBISTE

% peronow spetniajgcych wymogi bezpieczenstwa
osobistego

16% 14% 33%

100% 100% 21%

% segmentow przej$¢ migdzyperonowych spetniaja-
cych wymogi bezpieczenstwa

W6 | BEZPIECZENSTWO W RUCHU

Sredni stopien bezpieczenstwa na przejsciach przez
jezdnig

W7 | INFORMACJA

% peronow spetniajacych wymogi wystarczajacej
informacii

100% 100% 100%

85% 100% 58%

11% 25% 0%

% segmentow przej$¢ migdzyperonowych z wystar-
czajac informacjg
W8 | WYPOSAZENIE DODATKOWE

% elementéw wyposazenia dodatkowego z listy
mozliwych

20% 33% 0%

66,7% 57% 86%

Zrodto: opracowanie wiasne

peronéw przystankow i przejs¢ dla oséb niepetnosprawnych
(wskaznik W4) jest niska, gdyz nie zostaly zastosowane pasy
plyt ostrzegawczych z wypustkami w kontrastowym kolorze,
natomiast nalezy podkreslié, ze we wszystkich przejsciach,
gdzie konieczna jest zmiana poziomu, znajduja si¢ pochylnie,
schody ruchome lub windy. Adekwatne o$wietlenie, informa-
¢ja 0 monitoringu wizyjnym oraz otwarta przestrzeii wplywajg
na podniesienie poczucia bezpieczefistwa osobistego (wskaznik
W5). Bezpieczefistwo ruchu (wskaznik W6) ma warto$¢ mak-
symalna, gdyz wszystkie przejscia sa odizolowane od ruchu
pojazdéw. Wiekszo$¢ segmentéw przej$¢ miedzy peronami
i na peronach nie spelnia podstawowych kryteriéw informacji
(wskaznik W7). Brakuje informacji kierunkowych oraz na
wiekszo$ciprzystankéwschematéwwezléw. Usytuowanewwez-
le dodatkowe wyswietlacze przedstawiajace jego schemat nie
uwzgledniaja przystankéw autobusowych. Wyposazenie do-
datkowe (wskaznik W8) obejmuje m.in. dodatkowe tawki,
wypozyczalnie roweréw miejskich i stojaki na rowery, bileto-
maty na niektérych przystankach.

Wezel przesiadkowy zlokalizowany przy Dworcu Gléwnym
charakteryzuje si¢ najwigksza integracja przestrzenna oraz
czytelno$cia wezla (az 67% — $redni procent widocznych
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shupkéw peronowych), ze wszystkich analizowanych we-
zléw przesiadkowych. Wezel ten spelnit réwniez wszystkie
wymagane kryteria dla wskaznikéw bezpieczefistwa osobi-
stego (adekwatne o$wietlenia na peronach oraz monitoring
w segmentach przej$é) oraz bezpieczefistwa w ruchu (przej-
$cie podziemne — brak kolizji pieszych z ruchem samocho-
dowym). Dos¢ dobrze w pordwnaniu z pozostalymi weztami
przesiadkowymi wypadla ocena informacji dla pasazeréw.
W przej$ciu podziemnym sg umieszczone informacje kie-
runkowe dotyczace lokalizacji przystankéw oraz mozliwych
kierunkéw jazdy linii tramwajowych i autobusowych (ta-
bliczki ze strzalkami wskazujacymi przystanek, podwieszo-
ne pod sufitem w przejSciu podziemnym). W przejsciu pod-
ziemnym najbardziej klopotliwe okazuje sie rozmieszczenie
stoisk handlowych. Na jednym z przystankéw niedogodno-
$cig jest sposob poprowadzenia drogi dla samochoddw, kt6-
ra. dzieli obszar przystanku na dwie cz¢sci — przystanek i wy-
spe przy torach tramwajowych.

Wezel przesiadkowy w Borku Faleckim nie spelnil podsta-
wowych kryteriow dla az szeSciu wskaznikéw, ktére dotycza:
jakosci infrastruktury podstawowej, poziomu informacji dla
pasazeréw, integracji przestrzennej wezla, dostepnosci dla
0s6b niepelnosprawnych oraz wymogéw bezpieczefistwa 0so-
bistego i bezpieczenistwa w ruchu. Znaczna odleglosé, ktéra
dzieli petle tramwajowa od dworca autobusowego, wplynela
na wysoka warto$¢ wskaznika integracji przestrzennej wezla
i niska warto$¢ wskaznika czytelnosci. Stwierdzono réwniez
brak oznaczeni wskazujacych dojscie do poszczegdlnych przy-
stankéw w wezle, a takze brak schematéw calego wezla. Na
przystankach znajduja sie jedynie informacje o rozkladéw jaz-
dy i taryfie bilecowej. W obrebie wezta nie stwierdzono réw-
niez wystarczajacych udogodnien dla oséb niepelnospraw-
nych. Brak jest oznaczenl krawedzi peronéw oraz udogodnieq,
ktére pozwalalyby na swobodne poruszanie si¢ miedzy przy-
stankami. Duza liczba przejs¢ naziemnych przez jezdnie/tory
wplynela na niska wartos¢ wskaznika bezpieczeistwa w ru-
chu (58%). Z drugiej strony warto podkresli¢ duza liczbe ele-
mentéw wyposazenia dodatkowego, takich jak: toalety, auto-
maty biletowe, miejsca postojowe dla samochodéw, stojaki
rowerowe oraz postdj taksdwek.

Gléwnymi, najczesciej pojawiajacymi si¢ brakami/pro-
blemami na analizowanych weztach przesiadkowych oka-
zaly si¢ zatem: niedostateczna informacja (zwlaszcza kie-
runkowa), jako$¢ infrastruktury podstawowej oraz integra-
gja przestrzenna wezla. Zauwazono, ze zwarto$¢ wezla
przesiadkowego oraz jego przejrzysto$¢ zmniejsza si¢ wraz
ze wzrostem liczby przystankdw, jakie sg zlokalizowane na
wezle przesiadkowym. Stad tez najbardziej zintegrowanym
przestrzennie okazal sie wezel przesiadkowy Dworzec
Gléwny, a najmniej zwarty wezel przesiadkowy w Borku
Faleckim.

Podsumowanie

W wyniku przeprowadzonej oceny wskaznikowej, poréw-
nane zostaly warunki przesiadania si¢ pasazeréw w obre-
bie trzech waznych wezléw przesiadkowych w Krakowie.
Wielokryterialna metoda oceny zaproponowana przez ze-
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spot profesora Olszewskiego pozwala na wszechstronng
analize réznych kryteriéw od zwartosci, jakosci infrastruk-
tury i niezbednego wyposazenia ulatwiajacego pasazerom,
w tym osobom z ograniczonymi mozliwo$ciami poruszania
sie, niedowidzacym i niedoslyszgcym, poruszanie sie pomie-
dzy przystankami komunikacyjnymi wezla, poprzez spelnie-
nie warunkéw bezpieczefistwa osobistego i bezpieczefistwa
w ruchu.

Przeprowadzone badania ankietowe oraz audyty we-
zl6w przesiadkowych ukazaly najlepsze i najslabsze strony
ocenianych weztéw przesiadkowych. Pozwala to na zobra-
zowanie, jakich elementéw brakuje podréznym oraz na ja-
kie aspekty infrastruktury i wygody przemieszczania sie
w wezle zwracaja uwage ich uzytkownicy. Informacje takie
moga okazad si¢ przydatne przy planowaniu remontéw lub
przyszlych modernizacji wezlow. Wyniki takie nie tylko
maja zastosowanie do juz istniejgcych weztéw przesiadko-
wych, ale réwniez moga — a nawet powinny — by¢ brane
pod uwage przy projektowaniu nowych weztéw przesiad-
kowych. Wszystko po to, by nowopowstale obiekty byly
w mozliwie jak najwiekszym stopniu wolne od wad i w pel-
ni shuzyly ich uzytkownikom.
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