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Schematy komunikacji miejskiej — spojrzenie kartografa*

Zarys tresci. Schematy komunikacji miejskiej
sg jednym z bardziej rozpowszechnionych sposobow
graficznej prezentacji informacji przestrzennej. Mimo
ze sporzadzane sg co najmniej od lat miedzywojen-
nych, nie wypracowano szczegotowych zasad ich
redakcji. W artykule oméwiono najwazniejsze zagad-
nienia zwigzane z przygotowaniem takich schematéw.
Zwrocono szczegoblng uwage na schematyzacje, geo-
metryzacje i dobér stylu. Wskazano kluczowe proble-
my ich redakcji, m.in. prezentacje przystankéw, punk-
téw weztowych i odcinkéw z nagromadzeniem linii.
Omoéwiono réwniez wybrane schematy komunikaciji
polskich miast.

Stowa kluczowe: schematy transportu publicz-
nego, grafika uzytkowa, grafika informacyjna, polskie
schematy komunikaciji

1. Wprowadzanie

O roli, jakg we wspétczesnym Swiecie odgry-
wajg schematy komunikacji miejskiej mozna
przekona¢ sie studiujac dostepne w Internecie
informacje i komentarze dotyczace opracowa-
nego w 2007 roku nowego schematu nowojor-
skiego metra (ryc. 1). Zaskakujaca jest dyskusja
jaka przetoczyta sie wowczas przez media —
wydawac by sie mogto, ze opublikowanie nowe;j
wersji schematu metra to temat mato ciekawy,
jednak wydarzenie to zelektryzowato opinie pu-
bliczng'. Nowy schemat odpowiadajacy nowo-
czesnemu wzornictwu, o zywej, kontrastowej

Ryc. 1. Starsza wersja schematu nowojorskiego metra (A) oraz opracowanie zaprojektowane przez E. Jabbour
dla firmy KickMap (B) (http://www.kickmap.com/comparison/; 8.10.2009)
Fig. 1. An older version of the scheme of the New York subway (A) and the scheme designed by E. Jabbour
for KickMap (B)

* Artykut na podstawie pracy licencjackiej A. Mucko pt. Sche-
maty komunikacji miejskiej na witrynach internetowych wybranych
polskich miast, napisanej w 2009 roku pod kierunkiem dr. Tomasza
Opacha w Katedrze Kartografii Uniwersytetu Warszawskiego.

" Komentarze poswigcone nowemu schematowi opublikowano
m.in. na witrynach: http://37signals.com/, http://www.nytimes.com/,
http://gothamist.com/ oraz na stronie jego wydawcy http://www.
kickmap.com/.

kolorystyce i wiekszej geometryzaciji, zostat do-
brze odebrany przez uzytkownikéw.

Co ciekawe, podobna debata miata miejsce w
miedzywojennym Londynie, gdy swéj schemat
metra opublikowat H. Beck. Wprawdzie wyda-
rzenia te dzieli blisko 80 lat, jednak przez ten
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czas ani kartografowie, ani graficy nie wypraco-
wali szczegotowych zasad redakcji schematéw
komunikacji. Przygotowanie schematu jest wcigz
wyzwaniem — kazdy projekt wymaga innego po-
dejscia, wnikliwego zapoznania sie zee specy-
fikq sieci transportu publicznego oraz poznania
oczekiwan i przyzwyczajen uzytkownikow.
Schematy transportu zbiorowego, zwane
réwniez schematami komunikacji, planami sieci
komunikacyjnej, mapami komunikacji miejskiej
itp., nalezg do najbardziej rozpowszechnionych
sposobéw graficznej prezentacji informaciji prze-
strzennej. Sa wykorzystywane kazdego dnia
przez miliony uzytkownikdw na catym swiecie.
Wraz ze wzrostem znaczenia ,kultury miejskiej”
staly sie rowniez ikonami popkultury, wykorzysty-
wanymi czesto przez artystéw i projektantéw.
Schematyczna prezentacja sieci komunika-
cyjnej wcigz budzi dyskusje. Od lat autorzy szu-
kajg wiasciwych rozwigzan, spierajac sie m.in.
o optymalne sposoby prezentacji przebiegu linii
autobusowych i tramwajowych, uwypuklenia
weztéw przesiadkowych. Polemice dodaje sma-
ku trudny do okreslenia charakter tego rodzaju
opracowan. Schematy transportu publicznego
trudno bowiem uznaé za ,klasyczne” mapy —
rownie dobrze moga by¢ traktowane jako pewien
rodzaj grafiki informacyjnej (Q. Newark 2006).
Mozna powiedzie¢, ze sg to opracowania na po-
graniczu kartografii i sztuki uzytkowej (T. Opach
2009). Z tego wzgledu wiedza kartograficzna nie
warunkuje poprawnego opracowania schematu
komunikacji, gdyz wazne jest takze odpowied-
nie wyczucie graficzne i doswiadczenie.
Niezaleznie od watpliwosci, redakcja sche-
matéw transportu miejskiego budzi zaintereso-
wanie kartograféw (np. H.D. Bitowicka 1982;
A. Morrison 1996; S. Avelar, R. Huber 2001;
S. Avelar 2002; S. Avelar, L. Hurni 2007); S. Ave-
lar, J. Allard 2009; G. Evans i in. 2009). Z kartogra-
ficznego punktu widzenia, wywazenie tresci i for-
my schematow jest niezbedne do spetniania ich
podstawowego zadania, jakim jest umozliwienie
sprawnego planowania przejazdu. W zwigzku
z tym, ze uzytkownikami schematéw sg osoby o
réznych umiejetnosciach i wiedzy, opracowanie
efektywnego i efektownego schematu wymaga
wykonania wielu préb. Wiasciwie przygotowany
schemat, obok optymalnej generalizacji (sche-
matyzacji) powinien cechowac sie przemysla-
nymi poziomami czytania oraz jasno okreslong
hierarchig elementéw tresci, podporzadkowang
zasadniczej funkcji tego rodzaju opracowan.
W przypadku schematéw internetowych dodat-

kowg zaletg sg narzedzia interaktywne, dzieki
ktorym mozna dowiedzie¢ sie o dtugosci trasy,
zobaczyC jej przebieg, rozmieszczenie przy-
stankow i zapoznac sie z rozktadem jazdy.

Mimo Zze w zagranicznej literaturze kartogra-
ficznej schematom transportu publicznego pos-
wigcono wiele publikacji, w Polsce zagadnienie
to nie doczekato sie nalezytej uwagi. Dlatego na-
szym celem jest wypetnienie tej luki. Zdajac so-
bie sprawe ze specyfiki tematu uwazamy, ze gtos
kartograféw powinien by¢ traktowany na réwni z
opinig specjalistéw z zakresu grafiki uzytkowej
i informacyjnej oraz psychologii poznawcze;j.

Na potrzeby badan za schematy komunikac;ji
miejskiej uznaliSmy uproszczone (zgeneralizo-
wane, z ograniczonym zakresem tresci), cze-
sto zgeometryzowane mapy prezentujace tres¢
dotyczgcq miejskiego transportu zbiorowego —
przebieg linii, przystanki i inne elementy zwigza-
ne z komunikacjg publiczna. Skoncentrowalismy
sie na schematach polskich miast z co najmniej
dwoma srodkami transportu.

Ze wzgledu na trudnos$ci w dotarciu do sche-
matow, postanowiliSmy przeanalizowac tylko
te opracowania, ktére zostaty opublikowane
w Internecie. Nalezy podkresli¢, ze w analizie
uwzglednilismy jedynie schematy statyczne,
zakladajac ze specyfika opracowan interaktyw-
nych wymaga innego podejscia — poswiecimy im
osobny artykut.

2. Schematy komunikacji dawniej i dzi$

Schematyczna prezentacja sieci komunika-
cyjnej nie jest czym$ nowym. Juz w Il wieku
w Imperium Rzymskim opracowano schemat
nazwany Tabula Peutingeriana, ktory przedsta-
wiat rozmieszczenie imperialnych drég od Wysp
Brytyjskich po Cejlon. Uproszczony i o duzych
znieksztatceniach przedstawionego terenu, miat
podiuzng forme. Uzytkownik uzyskiwat jedynie
informacje na temat przebiegu drég miedzy po-
szczegollnymi miejscowosciami. Schemat uka-
zywat drogi jako linie, wzdtuz ktérych oznaczono
osiedla (ryc. 2). Podkiad stanowity rzeki i gory,
za$ wazniejsze miejsca oznaczono winietami
(E. Weber 1998). Tabula Peutingeriana byta
opracowaniem pionierskim, w pewnym sensie
pierwowzorem schematéw komunikacji. Mimo
duzych znieksztatcen, schemat miat ogromng
wartos¢ uzytkowa.

Wraz z rozwojem wiedzy i stanu poznania
Swiata rozwijata sie kartografia tematyczna. Sta-
rano sie wiernie oraz wszechstronnie zobrazo-
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wac powierzchnie Ziemi poprzez wprowadzanie
réznych odwzorowan kartograficznych i nowych
metod prezentacji. Wraz z narodzinami transpor-
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Rewolucja w opracowywaniu schematéw ko-
munikacji nastapita w latach miedzywojennych,
kiedy w 1931 roku elektryk i kreslarz Harry Beck
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Ryc. 2. Fragment Tabula Peutingeriana
(http://commons.wikimedia.org/wiki/File:Part_of_Tabula_Peutingeriana.jpg; 17.03.2009)
Fig. 2. A part of Tabula Peuntingeriana

tu miejskiego pojawita sie potrzeba pokazania
przebiegu linii komunikacyjnych na mapach. Na
poczatku mapy z siecig komunikacji miejskiej ce-
chowaly sie stosunkowo duzag szczegodtowoscig
tresci oraz niskim stopniem schematyzacji. Przy-
ktadem moze by¢ plan Jeleniej Gory z naniesiong,
linig tramwaju gazowego (ryc. 3) oraz schemat
londynskiego metra z 1908 roku (ryc. 4A).

zaproponowat uproszczong wersje ,mapy” lon-
dynskiego metra. Pierwsze wydanie jego sche-
matu ukazato sie w styczniu 1933 roku (ryc. 4B).
Poczatkowo idea schematycznego przedsta-
wienia sieci metra zostata skrytykowana, ponie-
waz mapa znieksztatcata kierunki i odlegtosci
(J.Black 2005). H. Beck nie zwracat jednak uwagi
na znieksztatcenia, gdyz jego celem byto opra-
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Ryc. 3. Fragment planu Jeleniej Gory z linig tramwaju gazowego (zrédto nieznane)
Fig. 3. A part of a plan of Jelenia Géra with a gas tramway line (source unknown)
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cowanie mapy, ktéra utatwiataby dotarcie do od-
powiedniej stacji lub znalezienie odpowiedniego
punktu przesiadkowego. Przed opublikowaniem

jednak sama koncepcja nie zostata zmieniona
(ryc. 4B i 4C). Schemat londynskiego metra tak

silnie wptywa na percepcje uzytkownikéw, ze u
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Ryc. 4. Rézne wersje schematu londynskiego metra: A — z 1908 roku (http://upload.wikimedia.org/wikipedia/
commons/9/90/Tube_map_1908-2.jpg), B — H. Becka z 1933 roku (http://homepage.ntlworld.com/clive.billson/
tubemaps/1933.jpg), C — z 2009 roku (http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/standard-tube-map.gif)

Fig. 4. Various schemes of the London underground: A — from 1908, B — H. Beck’s from 1933, C — from 2009

schematu H. Becka podrozujacy metrem mieli
problemy ze zrozumieniu skomplikowanego
ukfadu sieci komunikacyjnej miasta, poniewaz
nie jest ona tak uporzadkowana jak np. sie¢ No-
wego Jorku, gdzie linie przecinajg sie pod ka-
tem prostym lub Moskwy, gdzie rozchodzg sie
promieniscie z centrum. Mimo wad schemat stat
sie ,ikong” kartografii, a brytyjski kartograf, pre-
zes Brytyjskiego Towarzystwa Kartograficznego
D. Forrest (2003) zaliczyt schemat H. Becka do
10 najwazniejszych map XX wieku?.

Mapa H. Becka przez wielu jest uznawana za
innowacyjng i przetomowg w dziedzinie sche-
matow komunikacji (S. Avelar, L. Hurni 2007).
Byta wielokrotnie aktualizowana i poprawiana,

2 D. Forrest przy wyborze map ktadt gtéwny nacisk na innowa-
cyjnos¢ oraz sposob ujecia tresci.

niektérych mentalny obraz Londynu jest odzwier-
ciedleniem tej mapy, bez rzeczywistych odlegto-
Sci i relacji miedzy obiektami (D. Forrest 2003).
Pojawia sie wiele gtoséw zarzucajgcych sche-
matowi prostote oraz nadmierne uproszczenie
informacji, nie umniejsza to jednak wkfadu, jaki
autor wniost w rozwoj schematow komunikaciji
(S. Avelar, L. Hurni 2007).

Po pomysle H. Becka trudno jest wskazaé
przefomowe wydarzenia w rozwoju schematéw
komunikacji. Zaproponowane rozwigzanie stato
sie standardem, jednak autorzy dopuszczajg sie
pewnych modyfikacji. W efekcie wyksztatcity sie
,Style” schematdéw (A. Morrison 1996). Owe style
zalezg przede wszystkim od rodzaju i liczby pre-
zentowanych srodkéw transportu, zageszczenia
linii i wielkosci miasta oraz stanowig czynnik wy-
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rézniajacy jakies miasto sposréd innych. W 1994

roku A. Morrison przeprowadzit badania sche-

matéw miast Europy Zachodniej. Zauwazyt, ze
Styl klasyczny
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Ryc. 5. Przyk’fady stylu A—klasycznego (fragment schematu komunikac;ji mlejsklej Bukaresztu); B — francuskiego
(fragment schematu komunikacji miejskiej Barcelony); C — skandynawskiego (fragment schematu komunikacji
miejskiej Kopenhagi); D — holenderskiego (fragment schemat komunikacji miejskiej Kolonii)

Fig. 5. Examples of styles: A — classical (a part of a scheme of public transportation in Bucarest); B — French (a part of a
scheme of public transportation in Barcelona); C — Scandinavian (a part of a scheme of public transportation in Copen-
hagen); D — Dutch (a part of a scheme of public transportation in Cologne)

réznice przedstawiania sieci komunikacyjnej sg
charakterystyczne dla poszczegdlnych panstw.
Wyodrebnit cztery style: klasyczny, francuski,
skandynawski oraz holenderski. Nalezy dodac,
ze style dotyczg jedynie sposobu prezentac;i li-
nii komunikacji miejskiej, nie uwzgledniajg zas
szczegotowosci schematu i podkiadu, jego for-
my graficznej i elementéw uzupetniajgcych tresé
gtéwna.

W stylu klasycznym wszystkie linie danego
srodka transportu przedstawione sg w ten sam
sposoéb (na ryc. 5A kolorem czerwonym oznaczo-
no linie tramwajowe, zielonym trolejbusowe, gra-
natowym autobusowe, a z6ltym metra). Poszcze-
go6lne linie rozréznione sg jedynie umieszczonymi
obok numerami. W stylu francuskim kazda linia
jest przedstawiana inng barwa, a numery linii po-
jawiaja sie tylko na przystankach koncowych (na
ryc. 5B roznymi kolorami oznaczono linie metra

grup przedstawianych innym kolorem (na ryc. 5C
liniami ciggtymi z6ttg, niebieska, czerwong i zielo-
ng przestawiono rézne potaczenia autobusowe).
Styl holenderski jest podobny do stylu klasycz-
nego — wszystkie linie majg te samg grubos¢, a
ich rozréznienia dokonuje sie za pomocaréznico-
wania sygnatur liniowych do przedstawienia roz-
nych srodkéw komunikacji (na ryc. 5D — metro
przedstawiono linig ciagta, a szybka kolej prze-
rywana).

Podziat A. Morissona mozna kwestionowac.
Przegladajac zasoby Internetu trudno znalez¢
wzorcowe przyklady wyrdznionych styléw,
zwtaszcza skandynawskiego i holenderskiego.
Najczesciej spotyka sie rozwigzania, ktére sg
modyfikacjami stylu klasycznego i francuskie-
go lub stanowig odrebny pomyst. Jednak ze
wzgledu na teoretyczny charakter tego zagad-
nienia nie bedziemy poddawaé go dyskusiji,
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zaktadajac, ze w projektowaniu schematéw ko-
munikacji miejskiej najwazniejsze sg problemy
praktyczne.

3. Redakcja schematow komunikacji
miejskiej

3.1. Schematyzacja, geometryzacja

Schematy komunikacji miejskiej cechuje duze
réznorodnoscig tresci i formy — wtasciwie kazdy
jest inny, jednak problemy pojawiajace sie przy
ich redagowaniu sg podobne. Zdaniem S. Ave-
lar i L. Hurniego (2007) projektujac schemat na-
lezy wzig¢ pod uwage, jakie Srodki transportu
ma przedstawiac i czy na wielu odcinkach linie
komunikacyjne bedg mialy wspdlny przebieg.

relacje przestrzenne obiekiow sg czesciowo
zmienione, a potozenie geograficzne nie jest
zachowane, jednak mozna mowi¢ o ,wiernym”
przedstawieniu sieci — np. przebieg linii zostat
uproszczony, potozenie przystankéw zmienione,
zachowane jest jednak ich nastepstwo i punkty
weztowe sieci. Schematyzacja powoduje mo-
dyfikacje potozenia linii, tak aby tworzyly uktad,
ktory dla uzytkownika bedzie tatwy do odczyta-
nia i interpretacji (S. Avelar, L. Hurni 2007).
Celem map schematycznych jest przede
wszystkim pomoc w orientacji i odnajdywaniu
drogi. Sg one przedstawieniem rzeczywistego
przebiegu linii komunikacyjnych w uproszczonej
formie (H. Caskin 2004). Schematinformuje uzyt-
kownika, jak dotrze¢ z punku do punktu i gdzie
nalezy zmieni¢ linie. Wtasnie ten punkt przesiad-

Ryc. 6. Poréwnanie potozenia stacji metra londynskiego na schemacie i w rzeczywistosci wg B. Jenny (2006).
W centrum miasta, gdzie zageszczenie stacji jest najwieksze, linie sg rozciagniete w celu zwiekszenia czytelnosci,
zas na peryferiach, gdzie stacji jest zdecydowanie mniej, linie sg potozone blizej siebie. Takie rozwigzanie jest
dopuszczalne, poniewaz schematy nie maja skali
Fig. 6. Comparison of localization of a London underground station on a scheme and in reality, after B. Jenny (2006). In
the city center, with highest density of stations, lines are stretched to improve clarity of the scheme; in the suburbs, with
fewer stations, lines are closer. Such solution is acceptable since schemes have no scale

Ponadto wazne jest okre$lenie uzytkownikow
mapy i ich wymagania oraz w jakiej formie sche-
mat bedzie udostepniany.

Kluczowym zagadnieniem przy opracowaniu
mapy komunikacji jest schematyzacja. Polega
ona na uproszczeniu i ograniczeniu niektérych
informac;ji tak, aby przekazywana tres$c¢ byta zro-
zumiata, a obraz mozliwie prosty. W jej wyniku

kowy jest najwazniejszy w schemacie i zdaniem
S. Avelar (2002) jego potozenie geograficzne nie
ma wigkszego znaczenia. Przyktadem moze by¢é
schemat metra londynskiego, ktéry wprawdzie
znieksztatca potozenie i odlegtosci, lecz dosko-
nale odwzorowuje siec¢ (ryc. 6).

W Polsce ciekawe rozwigzanie zapropono-
wata H.D. Bitowicka (1982), ktéra opracowata
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schemat komunikacji miejskiej Warszawy ze
zmienng skalg zmniejszajacg sie ptynnie od
1:30 000 w centrum do 1:50 000 na obszarach

0sob z réznych srodowisk sg do siebie podobne
i kladg nacisk na najwazniejsze szlaki komunika-
cyjne i budynki uzytecznosci publiczne;.

I'(' 1

L |

Ryc. 7. Do opracowania schematu w zmiennej skali H.D. Bitowicka (1982) wykorzystata odwzorowanie azymutal-
ne ortograficzne. Na niebiesko oznaczono Wistg, zas na czerwono punkt gtéwny konstrukcji czyli skrzyzowanie
Al. Jerozolimskich i ul. Marszatkowskiej
Fig. 7. Azimuthal-orthographic projection was used by H.D. Bitowicka (1982) in this changing scale scheme. The Vistula is
marked in blue, and the central point of the scheme, the intersection of Al. Jerozolimskie and Marszatkowska in red

peryferyjnych (ryc. 7). Odlegtosci na schemacie
sgq znieksztatcone, jednak ukfad sieci zacho-
wany, a czytelnos¢ — szczegdlnie w centrum —
zwiekszona (ryc. 8).

Rodzajem schematyzacji jest geometryzacja.
Przy przenoszeniu rzeczywisto$ci na rysunek,
osoby bez uzdolnien artystycznych uzywajg
prostych linii (S. Avelar 2002). To uproszczenie
wystarczy do przedstawienia najwazniejszych in-
formac;ji o otoczeniu, gdyz mentalne wyobrazenie
Swiata jest znacznie mniej ztoZzone niz otaczajgca
rzeczywisto$¢. Badania czytelnosci map sche-
matycznych (H. Caskin 2004) dowiodly, ze czy-
telnos¢ schematoéw o prostych liniach biegnacych
poziomo oraz pionowo jest bardzo dobra i wystar-
czajgca do zachowania wysokiego poziomu uzy-
tecznosci. Badania dowiodty réowniez, ze szkice

W przypadku schematéw komunikacji miej-
skiej za zgeometryzowane mozna uzna¢ te, na
ktorych szlaki przedstawione sg liniami prostymi
poziomymi, pionowymi lub poprowadzonymi pod
katem 45°. Czesto uzywa sie linii pod katem 0°,
30°,60°i90°, a proste odcinki fgczy sie tagodny-
mi tukami (A. Morrison 1996). Znanych jest kilka
metod geometryzaciji (S. Avelar, L. Hurni 2007).
W metodzie manualnej rysuje sie rézne warian-
ty, a nastepnie wybiera najodpowiedniejszy. Po-
dobnie postepuje sie w metodzie wspomaganej
komputerowo z tg réznica, ze wykorzystywane
sq programy komputerowe. W metodzie auto-
matycznej za pomocg programéw dane wek-
torowe przeksztatcane sg w schematy, jednak
ze wzgledu na niezadowalajace rezultaty, cze-
sto stosuje sie jg wraz z metodg manualng lub
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wspomagang. Ostatnia z metod — mechaniczna,
polega na regularnym rozmieszczeniu szpilek i
rozciggnieciu miedzy nimi linek w taki sposéb,
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son (1996) twierdzi, ze prezentowanie zgeome-
tryzowanych sieci komunikacyjnych jest najbar-
dziej odpowiednie do przedstawiania linii metra,

Ryc. 8. Fragment schematu komunikacji miejskiej Warszawy H.D. Bitowickiej (1982) ze zmienng skalg
Fig. 8. A part of a changing scale scheme of city transportation in Warsaw by H.D. Bitowicka (1982)

aby powstat schemat. W celu poprawy czytelno-
Sci przemieszcza sie szpilki i ocenia ukfad linii.

Przy opracowaniu schematu rodzi sie pytanie
czy lepszym rozwigzaniem jest zachowanie po-
tozenia geograficznego, czy moze geometryza-
cja prowadzgca do uproszczenia przebiegu linii
(ryc. 1i9).

Stopien schematyzacji (geometryzacji) zale-
zy od prezentowanego srodka transportu. Silna
geometryzacja nie jest zalecana w przypadku
linii autobusowych, poniewaz majg one zwy-
kle urozmaicony przebieg, a podrézujacy nimi
moga $ledzi¢ trase. Podobna sytuacja dotyczy
trolejbuséw, jednak sieci tego srodka transportu
nie sa tak rozbudowane i zwykle krétsze niz au-
tobusowe, dlatego w przypadku ich prezentacji
zaleca sie czesciowg geometryzacje przebiegu.
W przypadku szynowych s$rodkéw transportu
podrézujacy majg mozliwos¢ oceny, poprzez
obserwacje otoczenia na jakim przystanku po-
jazd znajduje sie; dlatego ich przebieg mozna
prezentowa¢ w sposob uproszczony, jednak z
zachowaniem wtasciwych relacji przestrzen-
nych. Schematyzacja sieci jest utatwiona réow-
niez ze wzgledu na prostolinijny przebieg sieci
szynowych (S. Avelar, L. Hurni 2007). A. Morri-

co odpowiada praktyce. Mapy takie odpowiada-
ja percepcji podroznych, ktérzy odbierajg trasy
metra jako linie proste. Na powierzchni sytuacja
jest odmienna, dlatego ze podrézni moga weryfi-
kowac¢ obraz na mapie wzgledem widzianej rze-
czywistosci. Zauwazane wéwczas rozbieznosci
moga budzi¢ niepokd;.

3.2. Wybor stylu schematu

Wybér stylu schematu jest uzalezniony od
wielu czynnikéw (A. Morrison 1996). Jednym z
wazniejszych jest charakter danych (S. Avelar,
L. Hurni 2007). Dane moga mie¢ charakter no-
minalny, kiedy linie réznig sie miedzy soba, ale
réznica nie przektada sie na hierarchie. Przy-
ktadem jest zbior linii tramwajowych zréznico-
wanych barwa. Innym typem danych sg dane
porzadkowe. Ich przyktadem jest zbior réznych
rodzajéw linii autobusowych: ekspresowych,
zwyktych, turystycznych. W takim przypadku
réwniez stosuje sie rozroznienie linii, jednak in-
tensywnosc¢ barwy oraz grubo$¢ linii sg dobrane
do ,wagi” linii.

W praktyce redakcyjnej wybor stylu schematu
jest zadaniem trudnym i wymaga uwzglednienia
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wielko$ci miasta, liczby srodkéw komunikacji
oraz ich rodzajow. Redaktor powinien okresli¢,
na jak wielu odcinkach linie majg wspélny prze-
bieg, gdyz ma to takze duzy wptyw na wybor sty-
lu schematu (S. Avelar, L. Hurni 2007).

zastosowac styl klasyczny. Czesto styl francuski
i klasyczny sg uznawane za ryzykowne, gdyz ich
uzycie w czystej formie powoduje trudnosci per-
cepcyjne. Dlatego stosuje sie modyfikacje tych
styléow lub style mieszane.
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Ryc. 9. Ktory ze schematdéw warszawskiej sieci tramwajowej jest bardziej uzyteczny? A — wczesniejszy cechujacy

sie bogatg trescig podktadowa i zachowujacy potozenie geograficzne czy B — obecny zgeometryzowany?
Fig. 9. Which of the schemes of Warsaw tram network is more useful: A — the earlier one, with rich background context,
preserving location of contents, or B — current geometricized?

A.Jeden srodek transportu. Do pre-
zentacji jednego srodka transportu i przy nie-
wielkiej liczbie potaczen preferowany jest styl
francuski lub skandynawski. A. Morrison (1996)
zauwazyt, ze przy korzystaniu z mapy w niezbyt
dogodnych warunkach oswietleniowych tatwo
mozna rozrézni¢ 9 barw przy zastosowaniu cien-
kich linii, przy czym nie powinny one by¢ zbyt ja-
sne. Liczba barw uzytych na mapie jest ponadto
uzalezniona od tta, kroju liter i symboli, grubosci
linii i odstepu miedzy nimi. Jednego koloru do
prezentacji réznych linii mozna uzywac tylko
w wyjatkowych sytuacjach, gdy nie stykaja sie
one na mapie i sg dodatkowo oznaczone nume-
rami.

W przypadku wystgpowania wiekszej liczby
linii problem pojawia sie w miejscu ich zbiegu,
zwykle na gtéwnej arterii miasta. W celu po-
prawny czytelnosci schematu mozna woéwczas

B.Dwa lub trzy Srodki transportu.
Trudno tu wskazac rozwigzanie optymalne. Zda-
niem A. Morrisona (1996) mozna uzy¢ stylu fran-
cuskiego stosujgc kolory kojarzace sie z dang
ustuga, np. sie¢ pomalowanych na czerwono
autobuséw ekspresowych jest przedstawiana
kolorem czerwonym, a zottych tramwajow — z6t-
tym. Rozsadne wydaje sie rowniez przedstawie-
nie stylem francuskim $rodka transportu o mniej-
szym zageszczeniu linii (np. sieci tramwajowej,
metra), a klasycznym o wiekszym zageszczeniu
(np. linii autobusowych).

C.Wiecej niz trzy $rodki transportu.
Wéwczas gdy wystepujg wiecej niz trzy Srodki
komunikacji stosuje sie styl klasyczny — uzy-
wajac po jednym kolorze dla kazdego s$rodka
transportu (A. Morrison 1996). Zdarza sie, ze
uzycie stylu klasycznego nie daje nalezytych
rezultatéw. Zaleca sie woéwczas zastosowanie
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stylu skandynawskiego z grupowaniem dominu-
jacego srodka transportu.

przystankéw bez koniecznosci ich skracania.
Niektorzy autorzy decyduja sie na umieszcza-
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Ryc. 10. Przyktady oznaczenia przystankéw (schematy uporzadkowano alfabetycznie)
Fig. 10. Examples of marking of stops (schemes in alphabetical order)

3.3. Wazniejsze problemy redakcyjne przy
opracowywaniu schematéw

Przystanki

Obok schematyzacji oraz wtasciwego doboru
stylu schematu, wazne jest umiejetne przed-
stawienie przystankéw. Sg one niezbednym
elementem kazdego schematu; najczesciej
prezentuje sie je matg sygnaturg geometrycz-
na, zwykle kotowg (ryc. 10A) lub kwadratowa.
Niekiedy sygnatury roznicuje sie ze wzgledu
na rodzaj przystanku, np. jednokierunkowy, na
zgdanie. Wazne, aby waga graficzna sygnatur
przystankéw byta dobrze dobrana (ryc. 10E), z
jednej strony bez ich nadmiernego wyekspono-
wania (ryc. 10A — niebieskie kota) lub ostabienia
z drugiej (ryc. 10C). Po liniach i punktach we-
ztowych stanowig one kolejny co do waznosci
element tresci, a wiec nie powinny by¢ graficz-
nie przyttoczane przez obiekty stanowigce tresé
podktadowa, np. zabudowe lub wody.

Przystanki zwykle opisuje sie poziomo, jednak
jesli potozone sa blisko siebie, napisy umieszcza
sie pod katem 45° (ryc. 10G). Takie rozwigzanie
pozwala na przedstawienie nazw wszystkich

nie nazw tylko najwazniejszych przystankow
(ryc. 10F). Ten zabieg wprawdzie wpltywa na
poprawe czytelnosci, nie mniej jednak dla uzyt-
kownikéw stabo znajacych miasto, jest to spora
niedogodnosc.

Punkty przesiadkowe i weztowe

Aby dotrze¢ do celu czesto korzystamy z kil-
ku linii, dlatego wazne jest odpowiednie przed-
stawienie punktéw przesiadkowych i weztowych
(ryc. 11), trzeba jednak dodac, ze zdarza sig row-
niez pomijanie tej informacji (ryc. 11B). W celu
wyeksponowania takich miejsc na schematach
stosuje sie rézne rozwigzania graficzne — najcze-
Sciej sygnatury wskazujgce przystanki przesiad-
kowe (ryc. 11F, G). Popularne jest réwniez sto-
sowanie Jfacznikdw” miedzy przystankami (ryc.
11A, E, H), albo otoczenie przystankéw konturem
(ryc. 11C, D). Zdarza sie, ze wyeksponowane
sygnatury zawierajg wykaz linii przechodzacych
przez te punkty (A. Morrison 1996). Wazniejsze
stacje wyrdznia sie najczesciej na liniach metra,
kolei podmiejskiej i sieci tramwajowej, rzadko na-
tomiast na liniach autobusowych.
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Ryc. 11. Przyktady oznaczenia punktéw przesiadkowych i weztowych (schematy uporzadkowano alfabetycznie)
Fig. 11. Examples of marking of changing points and nodes (schemes in alphabetical order)

Odcinki z nagromadzeniem linii komunikacyjnych
i naktadajgcymi sie liniami

Jednym z wyzwan redakcyjnych jest przed-
stawienie tras, na ktérych znajduje sie kilka li-
nii. Prezentowanie wielu linii obok siebie obniza
wartos¢é uzytkowa schematu, co jest szczegol-
nie ucigzliwe w przypadku gestych sieci auto-
busowych. Przy nagromadzeniu linii nalezy wy-
wazy¢ proporcje miedzy szerokoscig sygnatury

Monachium Londyn

a odstepem miedzy liniami (ryc. 12C — za duze
odstepy) oraz zwrdéci¢ uwage na liczbe linii o
wspolnym przebiegu (ryc. 12D — za duza liczba
linii o wspélnym przebiegu). Dopuszczalne sg
szerokie pasy utworzone przez linie 0 wspéinym
przebiegu, wowczas gdy na schemacie jest nie-
wiele takich miejsc (ryc. 12B).

Wsrod schematéw spotyka sie zaréwno roz-
wigzania udane (ryc. 12A, B), jak réwniez kurio-

Luksemburg

T

L

Ryc. 12. Przyktady nagromadzenia linii i sposoby oznaczenia numeracji linii
Fig. 12. Examples of density of transportation lines and methods of numbering them
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zalne (ryc. 12C, D). Czesto stosuje sie grupowa-
nie linii w jedng lub kilka z podaniem ich nume-
row (np. ryc. 9B — ul. Marszatkowska na sche-
macie Warszawy). Jesli redaktor decyduje sie
na grupowanie kilku linii musi umiejetnie dobra¢
kolory, tak aby byty one wiasciwie rozrdznialne.
Linie nie powinny nachodzi¢ na siebie, dlatego
redaktorzy w celu utatwienia czytelnosci stosujg
odstepy. Jezeli linie nachodza na siebie, np. na
skrzyzowaniach, powinno si¢ je jednoznacznie
opisaé, zeby korzystajgcy ze schematu mogli
przesledzic trase przejazdu.

Numeracja linii

Dobrze oznaczona numeracja linii pozwala na
sprawne przesledzenie tras przejazdu i wybra-
nie dogodnego potaczenia. Niektérzy preferujg
oznaczanie numerow linii tylko na przystankach
koncowych, o ile kazda linia jest przedstawiona
innym kolorem (ryc. 12A, B). W innych przypad-
kach stosuje sie numerowanie linii wzdtuz jej
przebiegu, w kilku miejscach, tak aby mozna
byto przesledzi¢ trase. Kiedy linii jest zbyt duzo,
wstawienie numeru wymaga przerwania sygna-
tury (ryc. 12C). Numery linii sg réwniez opisywa-
ne na przystankach badz na sygnaturach linio-
wych (ryc. 12D).

Tre$c¢ gtéwna i podktadowa oraz kolorystyka
podktadu

Przy redakcji schematu wazne jest rozwaze-
nie szczegotowosci tresci, zarowno gtéwnej jak
i podktadowej. Uznaje sie, ze schematowi sieci
autobusowych powinno towarzyszy¢ da¢ duzo
szczegotow, gtownie dotyczacych topografii
miasta, natomiast pozostate Srodki transportu
mozna przedstawi¢ na tle ubogim w szczegoty.
Mapy sieci transportu szynowego i trolejbuso-
wego najczesciej pokazujg rzeki, kanaty i zbior-
niki wodne (S. Avelar, L. Hurni 2007). Wazny
jest rowniez wybdr ulic. Zwykle uwzglednienia
sie ulice, ktorymi biegng linie komunikacyjne,
niekiedy pozostawia sie ich wiecej, zwracajac
szczegdblng uwage na te, gdzie sg wazne in-
stytucje — zabieg ten utatwia orientacje. Zdarza
sie rowniez, ze w podktadzie przedstawia sie
uksztaltowanie terenu (np. schemat metra w
Atenach).

Niezaleznie od tego jak obfita jest tres¢, nale-
zy pamieta¢ o zachowaniu poziomow czytania
(S. Bonin 1989) oraz o zachowaniu wiasciwej
relacji miedzy figurg a ttem (L. Guelke 1979).
Uwypuklona powinna by¢ zawsze tres¢ zwia-

zana z komunikacjg miejska — linie, wezty oraz
przystanki, a ostabiona tres¢ stanowigca kon-
tekst geograficzny.

Wedtug A. Morrisona (1996) podrézni majg
sprzeczne wymagania dotyczace schematéw
komunikacji. Zdarza sie, ze chca, aby na ma-
pach pokazana byta kompletna sie¢ ulic wraz
z nazwami. Takie rozwigzanie umozliwia spraw-
ne przesledzenie trasy i wyznaczenie punktéw
przesiadkowych, jednak zwykle wigze sie z
przetadowaniem schematu trescig. Z drugiej
strony uzytkownicy wymagajg, aby schematy
byly zgeneralizowanie i tatwe w percepcji. Oczy-
wiscie sprostanie obu tym oczekiwaniom jest
niemozliwe i dlatego autor musi podjg¢ decyzje,
ktére podejscie redakcyjne jest w danym mo-
mencie wazniejsze.

Ogromny wptyw na czytelno$¢ mapy i rozroz-
nialno$¢ sygnatur liniowych ma tto (A. Morrison
1996). Sie¢ komunikacyjna musi by¢ przedsta-
wiona w taki sposéb, aby nie byta mylona z ele-
mentami podktadu, na przykfad niebieskie linie
autobusowe z rzekami i kanatami. Autor musi
zdecydowac, czy wybiera tto wielobarwne czy
jednobarwne. Tto wielobarwne czesto zawiera
elementy orientacyjne, co jest bardzo pozytecz-
ne, nie nalezy jednak schematu sieci naktada¢
na wielobarwng mape topograficzng, wykonang
w zupetnie innym celu, poniewaz burzy to ogdl-
ng percepcje schematu. Pewnym rozwigzaniem
jest rowniez ,wybledzenie” tta.

Jesli autor decyduje sie na jednobarwne tto,
powinno by¢ ono biate lub szare (A. Morrison
1996). Zaleta bieli jest kontrastowos$¢ wobec linii
oraz napisow. Ciekawym rozwigzaniem moze
by¢ zastosowanie zmiennego tta dla réznych
stref biletowych (np. szaro-bialych paséw —
ryc. 4C) lub dla roznych dzielnic (ryc. 1B).

Punkty orientacyjne

Oznaczenie punktow orientacyjnych jest
szczegoblnie wazne w przypadku schematéw
sieci autobusowych. Prezentuje sie je najcze-
Sciej za pomocg winiet (ryc. 11F, 12B) lub sygna-
tur. Umieszczenie punktéw orientacyjnych musi
by¢ precyzyjne, aby uzytkownik — szczegdlnie
turysta, nie zostat wprowadzony w btad. Winie-
ta powinna mie¢ uproszczong i czytelng grafi-
ke, oraz kojarzy¢ sie z obiektem. Nalezy takze
umiejetnie dobrac liczbe winiet i przedstawiaé
tylko najwazniejsze obiekty. Wielkos¢ i waga
znakéw powinna byé wywazona wzgledem tre-
$ci gléwnej oraz dostosowana do ilosci ,wolnego
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miejsca” na schemacie tak, zeby nie zastaniaty
one tresci gtéwne;.

Uktad schematu i jego rozmiar

Wielko$¢ arkusza wptywa na zakres informa-
cji, ktére mozemy przedstawi¢ na mapie. Zdarza
sie, ze na schemacie — szczegdlnie w centrach
miast — mamy do czynienia z nagromadzeniem
linii. Sytuacja ta utrudnia poprawne odczytanie i
interpretacje schematu. Pewnym rozwigzaniem
sg kartony z powiekszonymi fragmentami sche-
matu. Innym stosowanym czesto rozwigzaniem
jest przewiekszenie centrum (np. H.D. Bitowic-

Poznan

4. Schematy komunikacji miast polskich

Mapy komunikacji miejskiej opracowano dla
wielu polskich miast. W Internecie sg one zwy-
kle dostepne (najczesciej jako pliki PDF albo bit-
mapy) na witrynach przewoznikéw lub zarzadow
transportu. Czes$¢ schematéw opublikowano w
Wikipedii.

4.1. Schematy jednego srodka transportu

Najwiecej jest schematoéw prezentujacych je-
den $rodek transportu, zapewne dlatego, ze

Wroctaw

Galena
Leminikarska

Ryc. 13. Przyktady polskich schematéw komunikacji autobusowej (schematy uporzadkowano alfabetycznie)
Fig. 13. Examples of Polish bus transportation lines (schemes in alphabetical order)

ka 1982). Takie znieksztatcenie jest czesto nie-
zauwazalne przez uzytkownika, stad uznawane
za skuteczne (A. Morrison 1996).

Rozmiar schematu jest takze istotny w przy-
padku opracowan umieszczanych na witrynach
internetowych, od wielkosci pliku zalezy bowiem
czas potrzebny na jego otwarcie i wyswietlanie
na ekranie komputera. Inaczej przygotowany
powinien by¢ schemat przeznaczony do uzyt-
kowania na monitorze, a inaczej przeznaczony
do wydruku. W tym drugim przypadku wazna
jest mozliwosé wydruku na arkuszu formatu A4.
Niestety, szczegotowosé takich schematéw jest
ograniczona.

Omoéwione zagadnienia nie wyczerpujg listy
problemow redakcyjnych. Mozna do nich dopisaé
jeszcze inne: opracowanie legendy, komentarzy,
diagramow tras itd. Zwrdcilismy uwage na te, kto-
re uwazamy za najistotniejsze.

ich opracowanie nastrecza najmniej trudnosci.
Przewazajg wsrod nich schematy linii autobu-
sowych, aczkolwiek schematy opracowano tez
dla wszystkich 14 polskich sieci tramwajowych
i 3 trolejpbusowych.

Wsrod schematow autobusowych przewaza
najprostsze rozwigzanie czyli styl klasyczny
(ryc. 13A, C, D). Walory uzytkowe i estetycz-
ne takich schematéw mozna kwestionowac
i zapewne lepszym rozwigzaniem byloby gru-
powanie linii (styl skandynawski), nie mniej
jednak opracowanie schematu w stylu klasycz-
nym wymaga najmniejszego naktadu pracy, a
wiec jest najtansze. Trudno réwniez za udany
uzna¢ schemat tédzki (ryc. 13B). Opracowany
w stylu francuskim, ze wzgledu na nadmierne
zageszczenie linii jest nieczytelny i trudny w in-
terpretacji.

W przypadku schematéw tramwajowych za-
skakuje podobienstwo podejscia redakcyjnego,
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Ryc. 14. Przyktady polskich schematéw komunikacji tramwajowej (schematy uporzadkowano alfabetycznie)
Fig. 14. Examples of Polish tram transportation lines (schemes in alphabetical order)
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gdyz na wiekszosci zastosowano styl francuski.
Na rycinie 14 zestawiono fragmenty schematéw
sieci tramwajowych o$miu polskich miast. Ce-
chujg sie wysokim stopniem geometryzacji oraz
stosunkowo ubogg trescig podktadowa. Wyrdz-
niono na nich przystanki weztowe oraz na nie-
ktorych wazne obiekty: dworce kolejowe, auto-
busowe, punkty orientacyjne. Mimo podobnego
podejscia redakcyjnego, widoczne sg roznice
ich grafiki. Za sprawg nieprzemyslanej kolory-
styki gorzej czytelny jest schemat poznanski z
nieudanymi zielonymi ,weztami”; zastrzezenia
mozna réwniez mie¢ do ,pstrokatego” schematu
bydgoskiego oraz schematu krakowskiego, na
ktorym nie przemyslano hierarchizacji tresci.
Pozostate schematy, cechujace sie duzym po-
dobienstwem formy i tresci, uzna¢ mozna za
udane. Dobrym do nich komentarzem moga
by¢ opinie uzytkownikéw forum internetowego
(tab. 1).

Wsrod schematow tramwajowych wyréznia
sie warszawski (ryc. 9B), wykonany w stylu
skandynawskim. Wprawdzie jego interpretacja
wymaga wiecej uwagi, lecz dzieki grupowaniu
linii, jest bardziej przejrzysty i czytelny. Trzeba
dodaé, ze schemat warszawski pokazuje row-
niez linie metra oraz Szybkiej Kolei Miejskiej
(SKM), jednak ze wzgledu na matg rozlegtosé

tych $rodkéw transportu, uznaliSmy go za sche-
mat jednego srodka transportu.

W Polsce funkcjonujg trzy sieci trolejbusowe:
w Gdyni, Lublinie i Tychach. Dla kazdej opraco-
wano schemat komunikacji. Ze wzgledu na cha-
rakter — wszystkie zredagowano w stylu francu-
skim, bez dodatkowej tresci podktadowej — nie
wymagajg one oddzielnego komentarza.

4.2. Schematy dwéch srodkéw transportu

Wiecej probleméw redakcyjnych pojawia sie
przy opracowaniu map prezentujacych wiecej
niz jeden s$rodek transportu. Poza Warszawg
(autobusy, tramwaje, metro, SKM) i Tréjmia-
stem (autobusy, SKM oraz tramwaje w Gdan-
sku lub trolejbusy w Gdyni i Sopocie) w polskich
miastach sa co najwyzej dwa s$rodki transpor-
tu, co dla autoréw i tak jest barierg trudng do
pokonania. Zapewne ze wzgledu na trudnosé
opracowania jednego schematu dla wszystkich
Srodkoéw transportu, schematu ,zbiorczego”
(opublikowane w Internecie) nie doczekaty sie
najwieksze polskie miasta: Krakéw, todz, Wro-
ctaw i Poznan. Warszawa ma wprawdzie takie
opracowanie, lecz trudno je uznaé za schemat,
gdyz jest to uproszczony plan miasta z uwypu-
klong trescig komunikacyjna.

Tab. 1. Przykiadowe wypowiedzi uzytkownikéw forum internetowego na temat schematu sieci tramwajowe;j

Wroctawia (http://www.km.wroclaw.pl)

(2008-09-08, 13:02)

naklejajq fatke.

Uzytkownik: Propozycje internautow:
Brakuje jeszcze nazw ulic, wielu ludzi jak gdzie$ jedzie to nie jedzie na przystanek
tylko na jakas$ ulice. Mimo wszystko takie mapki natychmiast powinny znalez¢ sie
Daniel’s w kazdym tramwaju i na kazdym przystanku, a zmiany w kursowaniu powinny by¢

robione w postaci naktadki na mapke na konkretnym obszarze, w ktorym zmieniajg
sie trasy. Takie co$ widziatem w Poznaniu, ze nie zmieniajg catej mapki tylko

(2008-09-23, 22:40)

Wyglada ,europejsko”, urocza schematyzacja np. Odry, stosowanie tylko kata 180,
Wi 90 i 45 stopni dla przebiegu linii, duze kontrasty barw, numerowanie linii rbwniez
na ich przebiegu, a nie tylko na petlach, realne proporcje odlegtosci, realniejsze
przedstawienie weztow przesiadkowych.

Tallyhoo
(2009-02-18, 19:34)

Mozna mie¢ zastrzezenia co do skali, w jakiej pokazano linii odchodzgce od centrum
(zwtaszcza odcinek Pitsudskiego-Dyrekcyjna w stosunku do Lesnicy), ale poza tym
ok. Czytelne i estetyczne, a przy tym catkiem zgrabnie zgeometryzowane. Jak dla
mnie kilka kosmetycznych poprawek i moze iS¢ do druku.

Scrauen
(2009-02-20, 20:20)

powinno byc¢ wieksze.

Skoro méwimy o potencjalnej wersji do jakiego$ informatora miejskiego, w tym
planikéw dodawanych do biletéw miesiecznych, zamieszczanych na przystankach
czy w pojazdach, to zZyczenie urealnienia skali nie jest nie na migjscu. Petne
zachowanie skali prowadzitoby zresztg do zmniejszenia czytelno$ci schematu,
ktory przestatby wowczas spetnia¢ swojg role. Wiadomo, Ze centrum, gdzie
przystanki potozone sq do$c¢ gesto, a przy tym linie splatajg sie w réznoraki sposob




Schematy komunikacji miejskiej — spojrzenie kartografa

Bydgoszcz

Czestochowa

.?Em.--..ﬁ...“.

Frimm

1131 184 2951
1161 1_55533?

Fig. 15. Examples of Polish transportation lines with two means of transportation (schemes in alphabetical order)

. ,"Ir HELMINSKIE

5 BT T PR u....}(
.\ i
sieel  _}o.g :

PIERE WAL

(schematy uporzadkowano alfabetycznie)



360

Agnieszka Mucko, Tomasz Opach

Schematu z dwoma $rodkami komunikacji
miejskiej doczekato sie niewiele polskich miast
(ryc. 15). Wyrdznia sie wsrod nich przemyslany
i dobrze zaprojektowany schemat szczecinski
(ryc. 15G), na ktérym linie autobusowe przedsta-
wiono stylem klasycznym, a tramwajowe fran-
cuskim. Pewng inwencjg wykazali si¢ autorzy
schematu bydgoskiego (ryc. 15A) oraz gorzow-
skiego (ryc. 15E). Mimo dobrych checi, trudno
jednak uzna¢ te schematy za udane. Schemat
bydgoski zapewne bytby bardziej czytelny, gdy-
by linie autobusowe zostaty przedstawione sty-
lem klasycznym albo skandynawskim. Podobnie
jest w przypadku schematu gorzowskiego. Do
zaakceptowania sg schematy Elblgga i Lublina,

Polskie schematy komunikacji nie wyrdzniajg
sie niczym szczegdlnym na tle schematow za-
granicznych; przewazajg schematy przecietne
i stabe, kilka (tramwajowych) uzna¢ mozna za
dobre. Dosy¢ interesujgcy pod wzgledem meto-
dycznym jest schemat warszawskiej sieci tram-
wajowej, ktory wyrdznia sie réwniez przemysla-
na forma.

5. Podsumowanie

W procesie ksztatcenia kartograféw istotne
jest wyrobienie wyczucia graficznego, niezbed-
nego przy redakcji map, szczegolnie tematycz-
nych. Z tego wzgledu powinni mie¢ przyszli kar-
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Ryc. 16. Przyktady ¢wiczen studentéw specjalizacji kartograficznej Uniwersytetu Warszawskiego: A — schemat
sieci tramwajowej Wroctawia (P. Pietrzyk), B — schemat sieci tramwajowej Szczecina (K. Miszkurka), C — schemat
sieci tramwajowej Krakowa (A. Chodota)

Fig. 16. Examples of excercises done by Warsaw University students of cartographic specialization: A — a scheme of
tram network in Wroctaw (P. Pietrzyk), B — a scheme of tram network in Szczecin (K. Miszkurka), C — a scheme of tram
network in Cracow (A. Chodota)

niczym szczegélnym nie wyrdznia sie schemat
Czestochowy. Zaskakujgce sg za to schematy
Gdanska i Torunia. W obu przypadkach gruntow-
nie zmieniona powinna by¢ koncepcja graficzna,
a w przypadku Gdanska réwniez koncepcja tre-
$ci. Oba opracowania wygladajg raczej na wer-
sje robocze, niz na schematy, z ktérych mogliby
korzystac np. zagraniczni turysci.

Jezeli chodzi o walory estetyczne, to ran-
king zamykajg schematy gorzowski i torunski.
Sa to niewatpliwie przyktady jak nie powinien
wyglada¢ schemat komunikacji. Opracowanie
gorzowskie uderza wrecz infantylng koncepcjg
formy, za$ torunskie jej catkowitym brakiem.

tografowie mieli okazje zmierzenia sie z takimi
problemami jak witasciwa kompozycja, dobér
barw, hierarchizacja graficzna obrazu. Doskona-
tym ¢éwiczeniem wydaje sie opracowanie sche-
matu komunikacji miejskiej. W ramach zaje¢ z
,Grafiki mapy” realizujg je studenci specjalizacji
kartograficznej Katedry Kartografii WGiSR Uni-
wersytetu Warszawskiego. Przyktady ich prac
zamieszczono na ryc. 16.

Trudno opracowac dobry schemat komunikacji
miejskiej, gdyz nie wypracowano uniwersalnych
zasad redakcji i oceny takich prezentacji. Nie
wypracowano ich, gdyz nie sposéb jest mowi¢ o
ujednoliceniu ich formy i treSci — standaryzaciji.
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Owszem, funkcjonujg pewne ,style”, lecz nie sg
to gotowe, uniwersalne szablony. Kazde miasto
jest inne, inne sg tez sieci komunikacji. Dlatego
pomyst H. Becka doskonaty dla Londynu, mégt-
by okaza¢ sie nieprzydatny w przypadku innego
miasta, innej sieci komunikacyjnej lub odmien-
nego sposobu uzytkowania.
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Public transport maps — the look of a cartographer

Summary

Keywords: transportation map, graphic design, in-
formation design, Polish public transport maps

Schemes of urban transportation systems are used
everyday by millions of people all around the world.
Their preparation, however, still raises disputes. Opti-
mal ways of presenting bus or tram lines and changing
nodes have been sought for many years.

A schematic way of presenting transportation net-
work is not new. As early as in the third century B.C.
a scheme known as Tabula Peutingeriana was deve-
loped in the Roman Empire. It showed imperial roads
stretching from the British Isles to Ceylon. A revolution
in the methods of preparation of transportation sche-
mes took place between the world wars, when in 1931

H. Beck suggested a simplified map of the London un-
derground. His map was updated and modernized, the
concept, however, remained the same. It became the
standard, although individual authors introduce cer-
tain modifications. As a result there appeared several
scheme ‘styles’: classical, French, Scandinavian and
Dutch (A. Morrison 1996).

Schemes of urban transportation networks show
high variety of contents and graphic design, but the
problems encountered during their preparation are si-
milar. Level of schematization is the key issue. In-
formation has to be simplified and limited so that the
conveyed contents is comprehensible and the picture
as simple as possible. As a result spatial relations of
objects are partially altered and geographical location
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changed. Nevertheless the scheme of network can be
considered accurate. One of the types of schematiza-
tion is geometrization, which presents routes in stra-
ight lines (vertical, horizontal or at 45°). Also lines at
0°, 30°, 60°, 90° are often used.

It is important to select a proper style of a scheme
and schematization, but also to appropriately show
stops, changing points and nodes. Another challenge
is to present routes which are used by several trans-
portation lines. Showing many parallel lines affects
functionality of the scheme; it is especially unfavora-
ble in the case of dense bus lines. Proper numbering
of lines, which makes it easy to follow the routes and
choose connections, is also vital.

During the preparation of a transportation scheme
one should consider how detailed the contents, main
and background, should be. The assumption is that
bus lines generally require more detailed city topogra-
phy, while other means of transportation can be pre-
sented against a more basic background. One sho-
uld not forget levels of reading (S. Bonin 1989). The
contents concerning transportation should be well ex-
posed (lines, nodes, stops) and geographical context
moved into the background. The type of background
affects readability and differentiation of linear symbols
(A. Morrrison 1996). Transportation network should be
presented in such a way, that it would not be mistaken
for elements of background.

Polish transportation schemes are not different from
those from other countries: most of them are poor or
average, a few (mainly tram lines) can be considered
good. The scheme of Warsaw tram network is inter-
esting from a methodological point of view. Its graphic
form is also well thought over. Most schemes present a
single means of transportation, probably because they
are easier to prepare. For bus lines the simplest (clas-

sical) approach is most common. In the case of tram
lines, most editors surprisingly opt for the same style —
French, which results in highly geometricized contents
with relatively poor background contents.

Maps presenting more than one means of transpor-
tation cause more editorial problems. For that reason
for many major Polish cities (Krakéw, £6dz, Wroctaw
and Poznan) there is no complete online scheme of all
the public transportation. Warsaw has such a map, but
it is not a proper scheme, but rather a simplified city
plan with overlaid transportation contents. Few Polish
cities have schemes of two means of transportation.
A well designed and thought over scheme of Szczecin
presents buses in classical and trams in French style.
Schemes of Gdansk and Torun are surprising because
they look more like preliminary sketches than finished
maps, which could be used by e.g. foreign tourists.
Aesthetically the worst are schemes from Gorzéw and
Torun. The scheme from Gorzéw has a strikingly infan-
tile form, while the one from Torun lacks it completely.

The difficulty in preparing good transportation sche-
mes results from the lack of unified rules of editing and
evaluating such maps. Transportation schemes are a
sort of information design, which besides functionality
should also show artistic value. This, in turn, is diffi-
cult to measure and depends on graphic talent and
aesthetic sense of the author.

In the process of education of cartographers it is
important to develop a certain graphic sense, which
is necessary for map edition. Preparation of a scheme
of public transportation network seems to be a very
good practical exercise. Warsaw University students
specializing in cartography at the Chair of Cartography
of the Department of Geography and Regional Studies
realize such tasks during their ‘Map graphic design’
classes.

Translated by M. Horodyski



