TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 03 2011

Bartosz Majewski

INTEGRACJA PRZESIADEK W KOMUNIKACJI AUTOBUSOWE)
| TRAMWAJOWEJ NA PRZYKEADZIE PLANOW PRZEBUDOWY
WEZtA OGRODY | ZEROMSKIEGO W POZNANIU

Jednym z wazniejszych elementéw w ocenie komu-
nikacji publicznej przez pasazeréw jest (obok czasu
podrézy) komfort dokonywanych przesiadek oraz
prawidlowa organizacja wezléw przesiadkowych,
umozliwiajaca zmiane Srodka transportu najlepiej
w systemie ,,drzwi w drzwi”. Wazna jest takze pra-
widlowa lokalizacja wezléw oraz ich stan i wyposa-
zenie, albowiem sa to jedne z czynnikéw, ktére de-
cyduja o konkurencyjnos$ci transportu zbiorowego.
Na przykladzie planéw przebudowy wezla Ogrody
i Zeromskiego w Poznaniu przedstawiono koncep-
cje integracji komunikacji autobusowej i tramwajo-
wej umozliwiajaca pasazerom sprawne i wygodne
dokonywanie przesiadek.

Wprowadzenie

W zwiazku ze wzrastajacym udzialem samochodéw pry-
watnych w podrézach realizowanych na obszarze miasta
i aglomeracji organizacja sprawnej komunikacji publicznej
powinna by¢ priorytetem wiladz samorzadowych. Dobrze
zorganizowana komunikacja zbiorowa moze przejaé znacz-
ny potok pasazerski, dzieki czemu z zattoczonych ulic znik-
nie przynajmniej cze¢$¢ samochodéw osobowych.

Brak bezpos$redniego polaczenia linig transportu pub-
licznego zrédla z celem podrézy zmusza pasazeréw do do-
konania przesiadki. Z jednej strony, ksztaltujac uktad ko-
munikacji zbiorowej, powinno si¢ minimalizowaé liczbe
koniecznych przesiadek, natomiast z drugiej strony nie jest
mozliwe, aby zapewni¢ takie polaczenia transportem pub-
licznym, ktére umozliwialyby wszystkim dotarcie do obra-
nego celu bez koniecznosci przesiadania sig.

Dlatego tez nalezy zapewni¢ mozliwo$¢ dokonania wy-
godnej przesiadki, gdyz aspekt ten jest jednym z decyduja-
cych o atrakcyjnosci komunikacji masowej i wplywa na jej
konkurencyjnos$¢ wobec srodkéw transportu indywidualne-
go. Wezly przesiadkowe powinno sie budowaé w taki spo-
s6b, aby minimalizowa¢ odleglosci konieczne do pokonania
w trakcie przesiadki. Same za$ wezly powinny by¢ wyposazo-
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ne w elementy podnoszace standard obshugi i pozwalajace
oczekiwaé na przyjazd wlasciwego pojazdu w mozliwie kom-
fortowych warunkach (wiaty, kioski, tawki, kosze, dynamicz-
na informacja pasazerska, elementy ,malej architektury”,
zieleni, automaty do sprzedazy biletéw itp.).

Dobrym przykladem sa w tym zakresie rozwiazania nie-
mieckie, gdzie bardzo czesto wezly przesiadkowe buduje sie
w oparciu o zasade ,drzwi w drzwi” (fot. 1), umozliwiajacg
przesiadke np. z autobusu do tramwaju na jednym peronie,
bez koniecznosci przemieszczania sie, w tym pokonywania ru-
chliwych skrzyzowan, co jest niestety polskim standardem.

Bardzo waznym aspektem, na ktéry bezwzglednie nale-
zy zwracac uwage, jest takze dostepnos$¢ dla oséb niepelno-
sprawnych punktéw wezltowych sieci komunikacji publicz-
nej. Konstrukcja przystankéw powinna umozliwiaé bez-
pieczne i wygodne korzystanie oséb o ograniczonej mobil-
nosci z przejazdéw Srodkami transportu zbiorowego (fa-
godne pochylnie, odpowiednia wysokos¢ krawedzi perono-
wej w stosunku do poziomu podlogi pojazdu, réwna na-
wierzchnia peronu, ostrzegawcze ,pasy babelkowe” dla
os6b niewidomych itp.). Ciekawym rozwiazaniem byloby
réwniez zastosowanie informacji glosowej na przystankach,
informujacej osoby niewidome o numerze linii, ktéra wias-
nie podjezdza na przystanek oraz o kierunku jazdy.

Fot. 1. Freiburg (Breisgau), Niemcy — wezet przesiadkowy typu ,drzwi w drzwi”
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W Poznaniu mozna spotka¢ zaréwno pozytywne przy-
ktady rozwiazan z zakresu infrastruktury przystankowej, jak
i skrajnie negatywne. Z pewnoscia za wzdr, jesli chodzi
o prawidlowo dobrana wysokos¢ peronu moze uchodzié
Poznaniski Szybki Tramwaj (PST), ktérego wysokosé plat-
formy przystankowej na stacjach idealnie koresponduje
z poziomem podlogi nowoczesnego pociagu siemens combi-
no (fot. 2). Godne napictnowania sa natomiast rozwiazania
z zakresu komunikacji pieszej oraz stan infrastruktury pero-
nowej w obrebie przystankéw na osiedlu Zegrze, na ktére
osoby poruszajace si¢ na wozku inwalidzkim, czy matka
z wozkiem dzieciecym, nie maja szans dostac si¢ w bezpiecz-
ny i zgodny z przepisami sposdb, poniewaz dojscie prowadzi
jedynie schodami z ktadek nad ruchliwg ul. Chartowo.

Fot. 2. Poznan, stacja PST (Kurpinskiego) — peron wypoziomowany z podtogg nowoczesnego
tramwaju

Charakterystyka stanu istniejagcego

Zaréwno petla Ogrody, jak i wezel rozjazdowy Zeromskiego,
to obecnie zdegradowane wezly komunikacji publicz-
nej, polozone w zachodniej cze$ci Poznania. Torowisko na
Ogrodach bylo ostatni raz modernizowane w 1987 roku,
natomiast stan techniczny wezla Zeromskiego kwalifikuje
go do szybkiego remontu’.

Fot. 3. Poznan, Ogrody — petla tramwajowa

* Dane MPK Poznan Sp. z 0.0.
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W przeprowadzonej w 2009 roku przez Gadziriskiego
i Beima analizie poszczegdlnych weztéw transportu zbioro-
wego, dokonanej pod katem dogodnosci przesiadania sig,
obydwa te punkty przesiadkowe oceniono jako zle [2}].

Jak stusznie zauwazajg ww. autorzy, dla przesiadajacych
sie pasazerow kluczowe znaczenie ma odleglto$¢ miedzy
przystankami, ktéra musza pokonaé, aby zmieni¢ $rodek
lokomocji w celu kontynuowania podrdzy. Niemniej istot-
ne sa takze bariery architektoniczne (np. schody, pochylnie,
windy) i przestrzenne (np. ciagi komunikacyjne o duzym
natezeniu ruchu, nieracjonalnie zlokalizowane przejscia dla
pieszych czy wygrodzenia terenu). Czesto duze straty czasu
w procesie przesiadki notuje si¢ na skrzyzowaniach z sygna-
lizacja $wietlng — dlugi czas oczekiwania na zielone $wiatlo
oraz duza liczba przejsé koniecznych do pokonania (np. we-
zel Zeromskiego w Poznaniu).

Nierzadko, aby przesias¢ sie z autobusu na tramwaj, na-
lezy pokona¢ stosunkowo duze odleglosci pieszo. Na wezle
Zeromskiego jest to okolo 150 metréw, natomiast wezet
Ogrody sktada sie z petli tramwajowej na placu Waryniskiego
oraz kilku rozrzuconych po okolicy przystankéw konicowych
i poczatkowych dla peryferyjnych i podmiejskich linii auto-
busowych oraz pary przystankéw przelotowych miejskiej ko-
munikacji autobusowej, z ktérych korzystaja linie kursujace
miedzy dzielnica Grunwald a Winogradami i Piatkowem.

Ponadto w chwili obecnej na placu Warysiskiego, na
przystanku tramwajowym dla wysiadajacych na petli, brak
jest platformy z prawdziwego zdarzenia, przez co osoby
z ograniczeniami ruchowymi maja duzy problem z opusz-
czaniem pojazdéw ze wzgledu na koniecznos¢ pokonania
znacznej roznicy wysokosci. Dodatkowo wysiadanie z tram-
wajow odbywa si¢ na tuku, co stwarza realne zagrozenie
w bezpieczefistwie ruchu pieszego.

Planowana integracja przesiadek
Koncepgja zintegrowanego wezta przesiadkowego Ogrody
jest SciSle zwiazana z planami wladz miasta, dotyczacymi dal-
szej rozbudowy torowiska na ulicy Dabrowskiego w kierun-
ku zachodnim i polega przede wszystkim na skoncentrowa-
niu przystankéw autobusowych i tramwajowych w jednym
miejscu, a dokladniej na stworzeniu jednej pary peronéw
wspdlnych dla obydwu $rodkéw komunikacji miejskiej. Ma
to na celu ograniczenie do minimum koniecznosci przecho-
dzenia pieszego miedzy poszczegdlnymi przystankami i uta-
twienie potencjalnym pasazerom dokonywania przesiadek.
W Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospoda-
rowania Przestrzennego Miasta Poznania zaplanowano prze-
dhuzenie trasy tramwajowej z dzisiejszej petli Ogrody do uli-
cy Polskiej (tzw. Brama Zachodnia), gdzie docelowo ma zna-
lez¢ si¢ takze dworzec dla autobuséw podmiejskich. Dzicki
temu powstanie wygodny dla pasazeréw wezel przesiadko-
wy, integrujacy szynowa komunikacje miejska z autobuso-
wym transportem aglomeracyjnym, a dzieki planowanemu
parkingowi typu Park & Ride (P+R), takze z transportem
indywidualnym (rys. 1). Zamiast kilku, oddalonych od siebie
przystankéw i niewygodnej przesiadki z autobuséw podmiej-
skich na tramwaj na Ogrodach powstanie zintegrowany we-
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zel przesiadkowy Brama Zachodnia, wokoét ktérego plano-
wana jest dodatkowo realizacja centrum handlowo-ustugo-
wego, a postdj autobuséw nie bedzie sic odbywal tuz pod
oknami doméw mieszkalnych (fot. 4).

Jednakze z punktu widzenia dalszego rozwoju uktadu
komunikacyjnego i urbanistycznego Poznania tego typu
wezel nalezaloby zlokalizowad nieco dalej w kierunku za-
chodnim, obstugujac jednoczesnie linia tramwajowa osied-
la: Lotnictwa Polskiego i Lotnikéw Wielkopolskich, a takze
integrujac komunikacje szynowa miejska i autobusowg
podmiejska z planowana linia kolejowa do Portu Lotniczego
Poznan Lawica (przy WZMot.). Nalezaloby takze zarezer-
wowac pas terenu pod ewentualna dalszg rozbudowe toro-
wiska tramwajowego w kierunku Smochowic. Jednakze ze
wzgledu na obszernos¢ zagadnienia, kwestie te pozostawio-
no do szczegélowego przedstawienia przy innej okazji.
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Zgodnie z omawiana koncepcja pelna integracja pomie-
dzy trakcja autobusowq i tramwajowa zostataby zapewniona
w ukladzie docelowym, w momencie realizacji projektu
,Brama Zachodnia” (rys. 2). Wéwczas kompleksowej prze-
budowie powinno ulec skrzyzowanie ulic Dgbrowskiego ze
Szpitalng, umozliwiajac wyjazd autobuséw ze wspdlnego
przystanku autobusowo-tramwajowego, z placu Warynskie-
go w ulice Szpitalna. Po przedluzeniu torowiska tramwaje
pojada prosto, wzdhuz ulicy Dabrowskiego, do nowego dwor-
ca, a pasazerowie mogliby przesiadac sie na Ogrodach ,,drzwi
w drzwi”. Przykladowo pasazerowie jadacy z Grunwaldu au-
tobusami linii 82 i 91 mogliby przesia$¢ si¢ na tramwaj do
centrum na placu Warynskiego na jednym, zintegrowanym
przystanku. Podobnie mozna by skorzystal z przesiadki
z kierunku powrotnego, z tramwajéw jadacych z centrum na
autobusy w kierunku Grunwaldu.

€ 4y Zachodnia®  ul. Dabrowskiego

Docelowy przebieg
torowiska

Wydzielone pasy ruchu
dla autobuséw miejskich

Torowisko Istniejace
®  Zadrzewienia

Docelowy uklad peronsw

| Sirviowania sterowane
sygnalizacja $wieting

ul. Szpitalna

Perony istniejace

Rys. 1. Rozmieszczenie przystankéw na petli Ogrody — stan obecny z nakre$lonym planowa-
nym przedtuzeniem torowiska do ul. Polskiej (Dworzec Brama Zachodnia)
Zrédto: opracowanie whasne

Fot. 4. Poznan, petla Ogrody — obecne perony dla autobuséw podmiejskich przy ul. Nowina

Gléwne potoki pasazerskie na Ogrodach pochodza z kie-
runku poludniowego (linie autobusowe dowozace pasazeréw
z dzielnicy Grunwald na tramwaj do centrum) oraz z kierunku
zachodniego (peryferyjne linie autobusowe i podmiejskie).

Niezaleznie od uktadu docelowego, w ktérym gléwny cie-
zar przesiadek dokonywanych z obszaru aglomeragji, zostanie
przeniesiony na ulice Polska, Ogrody nadal bedg pelnily bar-
dzo wazna role wsréd punktéw weztowych sieci komunikacji
miejskiej. Dzieki zintegrowaniu przesiadek dokonywanych
miedzy autobusami i tramwajami na placu Waryriskiego pasa-
zerowie mogliby w wygodny i bezpieczny sposéb zmieniaé
poszczegdlne $rodki lokomocji na jednym peronie, bez ko-
niecznosci przemieszczania sie miedzy przystankami.

Rys. 2. Koncepcja zintegrowanego wezta przesiadkowego Ogrody (pl. Warynskiego)
Zrodto: opracowanie wiasne

Dodatkowa korzyscia dla komunikacji publicznej bylo-
by wydzielenie pasa autobusowo-tramwajowego (tzw. PAT)
w ulicy Dgbrowskiego, pomiedzy petla Ogrody a wezlem
Zeromskiego (por. [41). Dzieki temu zaréwno tramwaje,
jak i autobusy bylyby na uprzywilejowanej pozycji w sto-
sunku do $rodkéw transportu indywidualnego, ktére dzi-
siaj utrudniaja przejazd pojazdom komunikacji zbiorowe;.
Spore opdznienia notujg zardwno autobusy, jak i tramwaje,
ktére sa blokowane przez samochody zmierzajace w kie-
runku centrum, w permanentnym korku (rys. 3). Po plano-
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Rys. 3. Poznan — miejsca permanentnych korkow oraz $rednie predkosci przejazdu w szczy-

cie popotudniowym (fragment dot. Ogroddw)
Irédto: [6]
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Fot. 5. Krakéw, ul. Lubicz — przykfad pasa autobusowo-tramwajowego

wanej przebudowie do dyspozycji kierowcéw indywidual-
nych, zamiast dwéch paséw ruchu, powinien zostaé tylko
jeden, a uwolnione torowisko powinno by¢ przystosowane
do prowadzenia takze ruchu autobusowego, dzieki czemu
czas przejazdu miedzy wskazanymi przystankami uleglby
skréceniu.

Dodatkowo planuje si¢ zintegrowal trakcje autobusowa
i tramwajowa na jednym przystanku takze na wezle Zerom-
skiego. Docelowo, powinna tam powstal para wspdlnych pe-
ronéw autobusowo-tramwajowych, na ktérych pasazerowie
komunikacji zbiorowej mogliby przesiadac si¢ miedzy poszcze-
gblnymi pojazdami w systemie ,,drzwi w drzwi”.

. Projektowany

uklad torowiska

e
praystanki

- zleleni

Rys. 4. Projekt modernizacji wezta Zeromskiego
Zrédto: ZTM Poznan

W zakresie modernizacji trasy tramwajowej na Ogrodach
powinna sie znalez¢ nie tylko sama przebudowa ukladu toro-
wo-drogowego z nastawieniem na priorytet dla komunikacji
publicznej, ale réwniez rewitalizacja placu Warynskiego,
przede wszystkim w zakresie zieleni i malej architektury. Na
placu powinien takze powsta¢ parking dla roweréw (Bike &
Ride), wraz z nowym ukladem drég rowerowych.

Do czasu realizacji inwestycji ,,Brama Zachodnia” opra-
cowano wariant przejSciowy projektu przebudowy petli
Ogrody, uwzgledniajacy przedluzenie torowiska w przyszlo-
$ci i umozliwiajacy jednoczesnie czgSciowa integracje przesia-
dek tramwaj—autobus (rys. 5). Autobusy jadace z kierunku
potudniowego (z Grunwaldu) wjezdzalyby na nowy peron na
placu Waryniskiego, z ktérego mozna by przejs¢ na perony
tramwajowe odjazdowe w kierunku §rédmiescia. Dalej auto-
busy wlaczalyby sie w PAT w ulicy Dabrowskiego. Natomiast
na relacji odwrotnej, autobusy miejskie wyjezdzalyby z pasa
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Rys. 5. Projekt modernizacji petli ,Ogrody” — wariant przej$ciowy
Zrédto: ZTM Poznan

autobusowo-tramwajowego przed skrzyzowaniem z ulica
Szpitalng i skrecalyby z klasycznego lewoskretu (tak jak od-
bywa si¢ to obecnie). Pasazerowie tramwajow natomiast zy-
skaliby peron dla wysiadajacych, umozliwiajacy wygodne
i bezpieczne opuszczanie pojazdow.

Podsumowanie

Koncepcje zintegrowanego wezla przesiadkowego Ogrody,
a takze projekt przebudowy wezta Zeromskiego w Poznaniu
wychodzg naprzeciw oczekiwaniom pasazeréw i wymogom
stawianym w XXI wieku przed systemem komunikacji
masowej. Nic bardziej nie zniecheca pasazeréw do podré-
zowania Srodkami transportu zbiorowego niz dlugi czas
przejazdu i utrudnienia zwigzane z koniecznoscia przesia-
dania sie.

W ramach przyszlego remontu trasy tramwajowej
w ulicy Dabrowskiego na torowisku powinno si¢ wydzieli¢
pas autobusowo-tramwajowy, dzieki czemu skrécilby sie
czas przejazdu pojazdéw komunikacji publicznej na tym —
czesto zakorkowanym — odcinku. Natomiast realizujac pla-
ny integracji przesiadek, dokonywanych pomiedzy autobu-
sami i tramwajami na placu Waryniskiego oraz na wezle
Zeromskiego, pasazerowie zaoszczedziliby czas i energie na
przejscia piesze miedzy poszczegblnymi przystankami,
w tym pokonywanie duzych skrzyzowan z sygnalizacjami
swietlnymi.

Dzigkiskroceniu tacznego czasu podrézy, w zwigzku z od-
separowaniem ruchu komunikacji publicznej od transportu
indywidualnego oraz ulatwieniom zwiazanym z dokonywa-
niem przesiadek, pasazerowie otrzymaja atrakcyjna oferte
w postaci sprawnie dzialajacego ukladu transportu zbioro-
wego w tej czesci miasta, co w dalszej perspektywie powin-
no doprowadzi¢ do zmiany przyzwyczajen komunikacyj-
nych spoleczefistwa.

Miedzy innymi dzieki takim realizacjom infrastruktu-
ralnym, jak omawiana powyzej koncepcja zintegrowania
przesiadek na weztach komunikacji masowej, a takze two-
rzeniu wydzielonych paséw dla §rodkéw transportu pub-
licznego (por. [41), wraz z ciagla poprawa jakosci taboru,
mozna skutecznie wypromowaé komunikacje zbiorowg
jako atrakcyjna alternatywe dla przejazdéw samochodami
prywatnymi.
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W zwiazku z planowanymi inwestycjami na poznaiskich
Ogrodach moga powstaé przyjazne pasazerom wezly prze-
siadkowe. Czym innym jest dojScie na przystanek po nie-
réwnym,zniszczonymchodniku,oczekiwanienapojazd wzde-
gradowanej przestrzeni miejskiej, a czym innym w estetycz-
nym otoczeniu, w ktérym dominuje zieledi z elementami
malej architektury, a dojscie na perony prowadzi tadnymi,
réwnymi alejkami.

Na Ogrodach zhumanizowany obszar placu ustano-
wilby nowa jakos¢, stajac si¢ kameralnym wnetrzem od-
nowionej trasy tramwajowej, a odseparowany od reszty
jezdni  dwukierunkowy pas autobusowo-tramwajowy
w ulicy Dgbrowskiego pozwolitby na szybki przejazd po-
jazdom komunikacji miejskiej, taczac w ten sposéb dwa
zintegrowane wezly przesiadkowe: Ogrody i Zeromskiego.
Ponadto, jak trafnie zauwaza Wesolowski {8}, ,elementy
uspokojenia ruchu, zastosowane w ulicach z torowiskiem
tramwajowym, maja kapitalne znaczenie dla stworzenia
srodowiska przyjaznego uzytkownikom publicznego
transportu”.

Na zakonczenie trzeba podkresli¢, iz na transport pub-
liczny nalezy patrze¢ jak na produkt rynkowy, ktéry musi
byckonkurencyjnywobecsamochodéw prywatnych,awzrost
atrakcyjnosci podrézowania komunikacja miejska powinien
by¢ priorytetem polityki transportowej kazdej wladzy sa-
morzadowej.
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Fot. 1. Portrety olejne z serii , 0jcowie polskiej koleii” ze zbioréw prof. M. Sitarza
prezentowane podczas |l Debaty Ministerialnej

Fot. 3. Uczestnicy Okragtego Stotu — Ksztatcenie kadr transportowych w Polsce
— prof. A. Chudzikiewicz; prof. R. Krystek; prof. W. Slaczka; prof. W. Starowicz

Fot. 4. Uczestnicy Il Debaty Ministerialngj
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