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Streszczenie. Wezly przesiadkowe przyjazne pasazerom sa kluczowym
elementem nowoczesnego systemu transportu publicznego. Dotychczas
brak bylo metody oceny wygody, funkcjonalnosci i jakosci takich weztéw.
Artykul przedstawia zalozenia, rozwdj i przyklady zastosowania propono-
wanej metodyki oceny wskaznikowej wezlow przesiadkowych transportu
publicznego (AMPTI). Metodyka opiera si¢ na 14 wskaznikach ilo$cio-
wych i moze by¢ stosowana do oceny zaréwno wezldw istniejacych, jak
i projektowanych. Wskazniki dotycza takich aspektéw charakterystyki
wezla jak: integracja przestrzenna (zwartos¢), tatwos¢ orientacji (czytel-
n0§¢), jakos¢ infrastruktury podstawowej, dostepnos¢ dla oséb starszych
i niepelnosprawnych, bezpieczefistwo osobiste, bezpieczedistwo w ruchu,
informacja pasazerska oraz wyposazenie dodatkowe. Podstawowym na-
rzedziem zbierania danych przy stosowaniu AMPTI jest audyt wezla,
ktéry pozwala na ocene takich elementéw wezla jak: perony przystanko-
we, chodniki, przejScia przez jezdnie i schody. Dodatkowym zalecanym
badaniem jest pomiar ruchu i badania ankietowe pasazeréw transportu
publicznego w celu wyznaczenia wielkosci ruchu pasazerskiego i macierzy
przesiadek oraz uzyskania opinii uzytkownikéw wezla. Badania i ocena
10 wezléw przesiadkowych w Warszawie wykonane w 2011 roku wy-
kazaly wiele mankament6w: slaba integracje przestrzenna, niska jakos¢
infrastruktury peronéw, niski poziom dostepnosci dla niepelnosprawnych
oraz informacji dla pasazeréw. Zastosowanie metodyki oceny pozwala na
wskazanie tych elementéw, ktére nalezy poprawi¢ w pierwszej kolejno-
$ci, aby zwickszy¢ dostepnos¢ i atrakeyjno$¢ transportu publicznego na
danym obszarze.

Stowa kluczowe: transport publiczny, wezly przesiadkowe, metodyka
oceny

Wprowadzenie
W potocznym rozumieniu wezel przesiadkowy oznacza
miejsce, gdzie dokonywane sa przesiadki pomiedzy réznymi
liniami lub $rodkami transportu. W duzych metropoliach
tylko nieliczne podréze moga sic odbywaé bez Zadnej
przesiadki, tak wiec korzystanie z wezléw przesiadkowych
jest codziennym do$wiadczeniem wickszosci mieszkanicéw
miast. Przesiadka jest zwykle zwiazana z przejSciem pie-
szym na inny przystanek i z dodatkowym czasem oczeki-
wania na kolejny $rodek transportu. Z punktu widzenia
pasazera te dwa aspekty sg kluczowe dla oceny wygody
przesiadki w konkretnym wezle przesiadkowym.

Wezel przesiadkowy sklada si¢ z przystankéw réznych
srodkéw transportu publicznego (autobusy, tramwaje, me-
tro, kolej), a takze z dodatkowych obiektéw (np. parkingi,
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kioski, toalety itp.). Perony przystankowe sa polaczone
przej$ciami dla pieszych (chodnikami, schodami, kladka-
mi), ktére rowniez sa czescia wezta. Nalezy dodad, ze nie-
kiedy stosowana jest bardziej restrykcyjna definicja wezla
przesiadkowego — np. Transport for London {1} kladzie na-
cisk na planowany charakter wezta: ,Wezel przesiadkowy
to obiekt wybudowany w celu dokonywania przesiadek —
jak na przyklad stacja kolejowa lub autobusowa albo zesp6t
przystankéw tramwajowo-autobusowych”. Poniewaz wiele
wezléw przesiadkowych w Polsce powstalo w sposéb nie-
planowany, w niniejszym artykule stosowana bedzie szersza
definicja, podana w pierwszym akapicie.

Powszechnie uznaje sie, ze wezly przesiadkowe przyjazne
dla pasazeréw odgrywaja duza role w zwiekszaniu atrakcyj-
nosci i wydajnosci transportu publicznego (tp). Jednak,
oprécz ogdlnych wytycznych projektowych i przykladéw do-
brych praktyk, nie ma praktycznych metod oceny jakosci
wezléw przesiadkowych. W artykule przedstawiono orygi-
nalna metodyke oceny wezléw przesiadkowych transportu
publicznego oparta na 14 wskaznikach. Wszystkie wskazni-
ki maja charakter ilosciowy, to znaczy sa wyliczalne na pod-
stawie konkretnych danych, a nie na podstawie subiektyw-
nych ocen. Metodyka moze by¢ wykorzystywana do oceny
zar6wno istniejacych wezléw, jak réwniez do projektéw do-
tyczacych obiektéw nowych lub modernizowanych.

Ocena weztow przesiadkowych

Pytanie, jak projektowal i budowaé dobre wezly przesiad-
kowe, stawiane jest w Europie od wielu lat. O wadze tego
problemu $wiadcza liczne projekty finansowane przez UE,
ktérych celem bylo opracowanie wytycznych i standardéw
(np. NICHES+ {2}). Jednakze w dostepnej literaturze
znalez¢ mozemy raczej opisy dobrych praktyk i listy kon-
trolne do oceny weztdéw, a nie wytyczne do projektowania.
Dotychczas brak bylo metodyki oceny wezléw opartej na
wskaznikach ilosciowych.

Jeden z wczesnych przykladéw podania konkretnych
wskazéwek do projektowania wezléw mozna znalezé
w ksiazce Jezyk wzorcow — miasta, budynki, konstrukcja (praca
zbiorowa pod kierunkiem C. Alexandra [3}). Ten klasyczny
podrecznik o ksztaltowaniu przestrzeni przez ludzi zajmuje
sie — miedzy innymi — tematem wezléw przesiadkowych.
Autorzy podkreslaja kluczowa role weztéw przesiadkowych
w systemach tp. Twierdza, ze jesli przesiadki nie beda wia-
Sciwie zorganizowane, caly system transportu publicznego
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poniesie kleske. Dlatego w planowaniu i organizacji trans-
portu publicznego wezly powinny by¢
priorytetowo.

W {3} znajduje si¢ tez zalecenie, zeby dhugos¢ przejscia
pieszego pomiedzy peronami w wezle nie przekraczala
180 m. Maksymalna dlugos¢ przejscia powinna by¢ tym
krétsza, im bardziej lokalny jest charakter podrézy.
Zalecane dlugosci przejs¢ to:

e 30 m dla przesiadek pomiedzy autobusami i tramwa-

jami,

e 60 m dla przesiadek pomi¢dzy metrem a autobusami

1 tramwajami,
e 90 m dla przesiadek pomiedzy koleja a metrem.

traktowane

Kolejne zalecenie méwi, ze gléwne przejscia piesze po-
miedzy peronami nie powinny przecina jezdni w tym sa-
mym poziomie — ,jesli trzeba, nalezy zaglebia¢ ulice lub
zbudowac mosty, aby zapewni¢ wygode przesiadek”.

Jedna z grup roboczych w zakoficzonym niedawno pro-
jekcie UE NICHES+ zajmowala si¢ , Weztami przyjaznymi
dla pasazeréw” {2}. Taki wezel powinien zapewnié krétkie
przejscie podczas przesiadki, bezpieczefistwo, dostepnos¢ dla
starszych i niepelnosprawnych, a takze stanowié atrakcyjng
przestrzenl publiczna. Potencjalne korzysci z zaprojektowania
wezla, tak aby byl przyjazny pasazerom, to: minimalizacja
zatloczenia, funkcjonalnosé, efektywne wykorzystanie prze-
strzeni, zwickszenie satysfakcji pasazeréw i w rezultacie
zwigkszenie liczby podrézy transportem publicznym.

W dokumentach koficowych projektu NICHES+ znaj-
duje sie zalecenie, zeby Komisja Europejska sfinansowata
opracowanie wytycznych, dotyczacych standardéw jakosci
przyjaznych weztéw przesiadkowych, aby poméc miastom,
operatorom i zarzadom tp w realizacji tej koncepcji. Doku-
ment [2] precyzuje:

»Wezly przyjazne dla pasazeréw:

e daja mozliwos¢ poznania i uzywania réznych $rod-
kéw transportu publicznego zaréwno codziennym
uzytkownikom, jak réwniez turystom i podrézuja-
cym pierwszy raz;

e sg bezpieczne, dobrze o$wietlone i czyste;

e oferujg dostepna i aktualng informacje (np. rozklady
jazdy, oznakowanie kierunkowe) tam, gdzie i kiedy
jest potrzebna;

e sa zaprojektowane tak, aby stworzy¢ w pelni dostepne
srodowisko miejskie (fatwe w dostepie, tatwe w uzyciu)”.

Proponowana metodyka

W Warszawie jest ponad 40 miejsc, gdzie wystepuje duza
intensywno$¢ przesiadek pomiedzy liniami transportu
publicznego i miejsca te sg nazywane wezlami przesiad-
kowymi. W weztach tych mamy do czynienia z wieloma
srodkami transportu (kolej podmiejska, metro, tramwaje
i autobusy), réznymi typami obiektéw (wielopoziomowe
stacje, dworce autobusowe, grupy przystankéw autobuso-
wych i tramwajowych) oraz z bardzo réznymi warunkami
przesiadania si¢ pasazeréw. W celu poprawy tych warun-
kéw Biuro Drogownictwa i Komunikacji Urzedu m.st.

Warszawy zlecito w ostatnich latach dwa opracowania,
w ktérych brali udzial dwaj autorzy niniejszego artykuhu.

W 2010 r. w ramach pracy ,,Analiza organizacji i funk-
cjonowania wezléw przesiadkowych na obszarze m.st.
Warszawy” {4} wykonano inwentaryzacje ponad 40 we-
zl6w  przesiadkowych. Badanie objelo identyfikacje
i przedstawienie na planie wszystkich peronéw i przejsé
pieszych miedzy nimi, opis wszystkich linii transportu
publicznego i ich czestotliwosci, a takze pomiar dtugosci
i czaséw przej$¢ miedzy peronami. W ramach pracy, auto-
rzy niniejszego artykulu zaproponowali zarys metody oce-
ny weztéw, ktéra moglaby by¢ stosowana zaréwno do we-
zl6w istniejacych, jak i nowo projektowanych. Metodyka
zostata dopracowana w 2012 roku w ramach kolejnego
opracowania ,, Wykorzystanie metody wskaznikowej i an-
kietowej do oceny wybranych wezléw przesiadkowych
w Warszawie” {51].

Obecna wersja metodyki oceny wskaznikowej weztéw
przesiadkowych transportu publicznego obejmuje 14
wskaznikéw ilosciowych. Zaproponowane wskazniki odno-
sza sic do nastepujacych aspektow wezta: (W1) zwartosé
wezla, (W2) czytelnos¢ wezla, (W3) wyposazenie dodatko-
we, (W4) infrastruktura podstawowa, (W5) dostepnos¢ dla
niepetnosprawnych, (W6) bezpieczefistwo  osobiste,
(W7) bezpieczefistwo w ruchu oraz (W8) informacja pasa-
zerska. Wskazniki W1, W2 i W3 dotycza wezta jako calo-
$ci (wskazniki ogdlne), a pozostale — elementéw wezla
(wskazniki szczegbélowe). Tabela 1 przedstawia opis po-
szczegblnych wskaznikéw.

Tabela 1
Opis wskaznikow iloSciowych oceny weziow przesiadkowych

Nazwa wskainika‘ Symbol ‘ Opis

Wskazniki ogdlne dla wezia jako catosci

Zwarto$é wezta | W.1.1c | Sredni wazony czas przejscia pieszego pomiedzy wszystkimi
peronami
W.1.1d | Srednia wazona diugos¢ przejscia pieszego pomiedzy
wszystkimi peronami
W.1.2d | Srednia arytmetyczna diugo$é przejscia pieszego pomiedzy
wszystkimi peronami
Czytelnosé W.2 Sredni odsetek przystankow i wejs¢ do stacji widocznych

wezla zinnych przystankow

Wyposazenie W.3
dodatkowe

Odsetek wszystkich mozliwych urzadzen dodatkowych,
ktdre s w danym wezle

Wskazniki szczegotowe dla elementéw wezia

Infrastruktura W.4p
podstawowa

Odsetek peronow, ktore spetniajg kryteria jakosci infrastruktury

W.4s Odsetek segmentow przejsé, ktore spetniaja kryteria jakosci
infrastruktury

Dostgpnos¢ dla | W.5p
niepetnospraw-
nych

Odsetek peronow, ktore spetniajg kryteria dostepnosci
dla starszych i niepetnosprawnych

W.5s Odsetek segmentow przej$¢, ktore spetniaja kryteria
dostepnosci

Bezpieczenstwo | W.6p
osobiste

Odsetek peronow, ktre spefniaja kryteria bezpieczenstwa
0sobistego

W.6s Odsetek segmentow przej$¢, ktore spetniaja kryteria
bezpieczenstwa osobistego

Bezpieczenstwo | W.7 Sredni poziom bezpieczenistwa dla wszystkich przejs¢

W ruchu przez jezdnie w wezle
Informacja W.8p Odsetek peronow z dostepng informacja pasazerska
pasazerska

W.8s Odsetek segmentow przejs¢ z dostepng informacja pasazerskq
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Wiekszos¢ wskaznikéw w tabeli 1 okresla poziom spel-
nienia kilku, z géry zalozonych, kryteriéw przez elementy
wezla. Dla przykladu, jesli 6 z 10 peronéw w danym wezle
spelnia kryteria bezpieczeistwa osobistego (tzn. sa dobrze
o$wietlone i objete monitoringiem wizyjnym), wtedy po-
ziom spelnienia wynosi 60% i taka jest wartos¢ wskaznika
bezpieczenistwa osobistego W.6p.

Dla okreSlenia wartos$ci wskaznikéw wezel powinien
by¢ najpierw podzielony na cze$ci — podstawowe elementy
infrastrukeury, czyli perony przystankowe i jednorodne
w charakterze segmenty miedzyprzystankowych przejsé pie-
szych. Zaklada sie, ze przejScia piesze skladaja sic z naste-
pujacych trzech typéw segmentéw: chodniki, przejscia
przez jezdnie i schody. Rysunek 1 przedstawia te elementy
na przykladzie schematu wezta Rondo de Gaulle’a w War-
szawie. W wezle tym sg 2 perony tramwajowe i 4 perony
autobusowe. Perony te sa polaczone przejsciami, na ktére
sklada sie 5 segmentéw chodnikéw i 7 przejsé przez jezd-
nie. W wezle tym nie ma schodéw, jako ze jest to obiekt
jednopoziomowy.

W dalszej czesci opisano i wyjasniono osiem wskazni-
kéw oceny wezta. Wskazniki te zostaly po raz pierwszy za-
proponowane przez autoréw w pracy [4}, lecz zostaly na-
stepnie zmodyfikowane w kolejnych opracowaniach [5},

{6}, {71

LEGENDA
BO1 peron
potaczenie
m segmentéw
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przez jezdnig

\/\/\, schody
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\
3

Rys. 1. Przyktad schematu wezta z podziatem na elementy

W.1 Zwarto$¢ wezta

Proponowane wskazniki zwartosci przestrzennej wezla to
srednia dlugos$¢ i Sredni czas przejScia miedzy peronami
w wezle. Aby uzyskaé bardziej dokladne wartosci wskaz-
nika, $rednie powinny by¢ obliczone jako $rednie wazone
potokami pasazerskimi, czyli elementami macierzy przesia-
dek. Wskaznik W.1.1d, tj. srednig wazona dlugosé przej-
$cia pieszego pomiedzy wszystkimi peronami mozna wyra-
zi¢ wzorem:

g:Zn:Zn:pijdij (1)

i=l j=1

di]_ = dlugo$¢ przejscia pieszego pomiedzy peronami
7 oraz j {m},

6

by = udzial przesiadek pomie¢dzy peronami 7 oraz j,
tj. stosunek liczby pasazeréw przesiadajacych sie
pomiedzy 7 oraz j do catkowitej liczby przesiadek
w wezle,

n = liczba czynnych peronéw w wezle.

Najbardziej wygodne sa przesiadki wykonywane na
tym samym peronie. Jednakze dlugos$¢ przejscia pieszego
w takim wypadku nie wynosi zero, gdyz zwykle trzeba sie
przemiesci¢ wzdtuz peronu. Dlatego przyjmuje sie, ze dhu-
gos¢ przejscia dla przesiadek na tym samym peronie wyno-
si 1/3 dlugosci peronu.

Do obliczenia W.1.1c¢ tj. $redniego wazonego czasu
przesiadki uzywamy wzoru analogicznego do (1), z tym ze
czasy przejs¢ miedzy peronami 7 zastepuja dhugosci d Do
zastosowania wzoru (1) potrzebna jest znajomos¢ mac1erzy
przesiadek w wezle. Prostszy, ale mniej doktadny sposéb
okreslenia zwartosci przestrzennej wezla polega na oblicze-
niu $redniej arytmetycznej dlugosci przej$¢ miedzy perona-
mi w wezle (W.1.2.d) wedlug wzoru:

n(n+1) 2K ZZ d @

i=l j=i

K = liczba peronéw, na ktérych nie majg miejsca
przesiadki na tym samym peronie (np. perony
tylko dla wysiadajacych); w takich wypadkach
nalezy przyjac d, = 0.

W.2 Czytelno$¢ wezla

Wskaznik ten opiera si¢ na zalozeniu, ze orientacje w wez-
le utatwia wzajemna widoczno$¢ przystankéw. Test pole-
ga na sprawdzeniu, ile innych shupkéw przystankowych?
widocznych jest z kazdego peronu. W przypadku wezléw
wielopoziomowych, zamiast stupkéw brane sa pod uwage
oznaczone wejscia do budynkéw stacji lub do tuneli. Po
ustaleniu liczby stupkéw przystankowych i wejsé¢ do bu-
dynkéw/tuneli widocznych z kazdego peronu, obliczamy
srednia. Wskaznik W.2 to wlasnie ta Srednia podzielona przez
(n-1) i wyrazona w procentach. Dzielenie przez (n-1) wyni-
ka z faktu, ze z kazdego peronu mozemy widzie¢ co najwy-
zej tyle innych perondw.

W.3 Wyposazenie dodatkowe

Do dodatkowych urzadzeni i udogodnieri dla podréznych
mozna zaliczyé: zadaszenie peronéw i przejsé pieszych,
tawki, kosze na $mieci, biletomaty, sklepy, toalety, posto-
je taksowek, stojaki dla roweréw, parkingi. Wskaznik W.3
jest obliczany jako odsetek wszystkich mozliwych urzadzen
i udogodnien, ktére sa obecne w wezle.

W.4 Jako$¢ infrastruktury podstawowej
Wskaznik ten wyraza stopieq spelnienia przepisow i wy-
tycznych dotyczacych projektowania przystankéw trans-

? Shup ze znakiem D-15 dla przystankéw autobusowych, D-16 dla trolejbusowych
lub D-17 dla tramwajowych albo inne, podobne oznakowanie
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portu publicznego. W opracowaniu wykonanym w 2011 r.
[5} oparto si¢ na wytycznych wydanych przez Zarzad
Transportu Miejskiego w Warszawie. Jesli metoda miala-
by zosta¢ wykorzystana do oceny wezléw przesiadkowych
w innym miescie, nalezy zastosowa¢ lokalne wytyczne, jesli
takie opracowano, i ogélnie obowiazujace przepisy, doty-
czace wezlow przesiadkowych. Brane sa pod uwage naste-
pujace kryteria: szeroko$¢ peronu lub chodnika, dlugosé
peronu przystanku tramwajowego lub autobusowego, ja-
kos¢ nawierzchni, brak przeszkéd w obrebie przystanku,
maksymalna wysokos$¢ kraweznika, obecno$¢ wiaty itd.
Jesli nie jest spelniony ktérekolwiek z podstawowych kry-
teriéw, caly element jest traktowany jako nie spelniajacy
wymogdéw jakosci. Wartosci wskaznikéw W.4p oraz W4s
sa obliczane jako odsetek peronéw (p) i segmentéw przejsé
(s) spelniajacych wszystkie kryteria jakosci.

W.5 Dostepno$¢ dla niepelnosprawnych i starszych
Wskaznik ten wyraza stopieni spelnienia wymogdw dostep-
nosci takich jak: pochylnie lub windy w miejscach wyste-
powania schodéw, porecze wzdluz pochylni, ostrzegawcze
plytki chodnikowe z wypustkami i kontrastowe oznaczenie
wzdluz krawedzi peronéw oraz przed schodami, obnizone
krawezniki i plytki ostrzegawcze przy przejsciach przez
jezdnie, sygnal dzwickowy na przejsciach z sygnalizacja
swietlna itd. Wskazniki W.5p i W.5s sa obliczane jako od-
setek elementéw wezla (perony, segmenty przejsé), keore
spelniaja wszystkie wymogi dostepnosci.

W.6 Bezpieczefistwo osobiste

Podstawowe wymogi dla zapewnienia bezpieczefistwa 0so-
bistego to: dostateczne oSwietlenie i monitoring wizyjny
elementow wezta. Wskazniki W.6p i W.6s sg obliczane jako
odsetek peronéw i segmentéw przejsé pieszych spelniaja-
cych obydwa te kryteria.

W.7 Bezpieczefistwo w ruchu
Wskaznik ten dotyczy wylacznie przejs$¢ dla pieszych przez
jezdnie i wyraza umowny poziom bezpieczefistwa. Poziom
bezpieczenistwa jest przydzielany poszczegdlnym przej-
$ciom w zalezno$ci od typu w nastepujacy sposob:
o przejScie podziemne lub kladka = 100%
e przejScie z sygnalizacja Swietlng bez konfliktéw z po-
jazdami skrecajacymi = 70%
o przejscie z sygnalizacja $wietlng, konflikty z pojazda-
mi skrecajacymi = 50%
o przejscie bez sygnalizacji typu zebra = 30%
e przejscie nieoznakowane = 0%.

Wskaznik W.7 jest obliczany jako $rednia z poziomu
bezpieczenistwa wszystkich przejs¢ w wezle.

W.8 Informacja pasazerska

Wymogi wystarczajacej informacji dla pasazeréw to: roz-
klady jazdy i informacje taryfowe na kazdym przystanku,
plan wezla i jego otoczenia, schemat sieci tp, oznakowanie
kierunkowe na peronach i rozgalezieniach przej$é pieszych.

Wskaznik W.8 jest obliczany jako odsetek elementéw we-
zla (perony, segmenty przejsé), ktore spelniaja wszystkie
kryteria wystarczajacej informacji.

Zastosowanie metodyki

Badanie 10 wezléw w Warszawie

W opracowaniu wykonanym w 2011 r. [51, opisana powyzej
metodyka zostala zastosowana do oceny 10 wezléw trans-
portu publicznego w Warszawie. Wezly wybrane do oceny
réznily siec w charakterze i mozna je uznal za reprezenta-
tywne dla ogdtu wezléw w miescie. W tabeli 2 zestawiono
gléwne parametry weztdéw: liczbe peronéw, liczbe poziomédw,
dostepne srodki transportu oraz lokalizacje wezta.

W badaniu zastosowano dwie metody zbierania danych:
ankietowanie i zliczanie pasazerdéw oraz audyt wezta. W czte-
rech wezlach przeprowadzono pelne badanie (tabela 2), obej-
mujace: audyt, liczenie pasazeréw wsiadajacych i wysiadaja-
cych z pojazdéw tp oraz ankietowanie pasazeréw oczekuja-
cych na wszystkich peronach w wezle. W pozostalych we-
zlach wykonano tylko audyt.

Wyniki badan ankietowych

Ankietowanie pasazeréw prowadzono w okresach szczytu
(trzy godziny rano i trzy po potudniu). Kluczowym pyta-
niem w ankiecie bylo, czy pasazer przesiadal sie w wezle,
a jesli tak to miedzy ktérymi peronami. Zadano réwniez
pytanie o wygode przejscia pieszego podczas przesiadki
oraz notowano dane pasazera (pleé, grupa wiekowa).
Srednio ankietowano okolo 20% pasazeréw wsiadajacych
i na tej podstawie oszacowano macierz przesiadek w wezle.
Rysunek 2 przedstawia wiczbe przesiadek oszacowana dla
wezla Rondo de Gaulle’a w szczycie porannym. Jak widad,
najwiecej przesiadek ma miejsce pomiedzy tramwajami jez-
dzacymi na osi wschdd-zachdd, a autobusami kursujacymi
na osi pétnoc-potudnie.

W najbardziej ruchliwym wezle (Metro Wilanowska)
potok pasazeréw wsiadajacych wynosil prawie 17 tysiecy
0s6b w ciagu 3 godzin szczytu porannego i ponad 17 tysie-
cy 0s6b w szczycie popotudniowym. W drugim pod wzgle-
dem wielkosci ruchu wezle Metro Marymont zarejestrowa-
no okolo 14 tysiecy pasazeréw w ciagu obu trzygodzinnych

Tabela 2
Charakterystyka badanych weziow przesiadkowych
T plt;ir(t;)znh()aw pol;ii(;zr:?iw lraﬁg:)'tj)l:iu* Lokalzacja Przel;:;zvav:i(lzune
Bemowo Ratusz 5 1 AT peryferyjna peine
Rondo de Gaulle’a 6 1 A TK centralna peine
PKP Rembertow 6 2 A K peryferyjna audyt
PKP Wtochy 6 2 A K peryferyjna audyt
Metro Swietokrzyska 7 3 ATM centralna audyt
Rondo Waszyngtona 9 2 AT centralna audyt
Plac Zawiszy 17 2 ATK centralna audyt
Metro Wilanowska 17 3 AT M peryferyjna peine
Metro Mtociny 17 3 ATM peryferyjna audyt
Metro Marymont 21 3 ATM peryferyjna petne

* A = autobus, T = tramwaj, M = metro, K = kolej podmiejska
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szczytow. We wszystkich 4 wezlach badanych metoda an-
kietowa zaobserwowano wysoki odsetek pasazeréw przesia-
dajacych si¢ (70-80%).

Za pomoca danych o przesiadkach uzyskanych z ankiet,
mozliwe bylo obliczenie wskaznikéw zwartosci ze wzordéw
(1) i (2). W tym celu wykorzystano dlugosci i czasy przejsé
miedzyperonowych zmierzone podczas inwentaryzacji we-
ztéw. Rysunek 3 przedstawia poréwnanie wskaznikéw W.1
dla wszystkich wezléw, gdzie przeprowadzono pelne bada-
nia. Srednia dlugos¢ przejécia miedzyperonowego zawiera sie
w przedziale 136-327 m, a $redni czas pomiedzy 1,87 a 3,27
minut. Wartosci te wskazuja, ze warszawskie wezly nie sg
dobrze zintegrowane (zwarte). Stopiefi zwartosci maleje wraz
ze wzrostem wielkosci wezla, ktéry mozna mierzy¢ np. liczba
peronéw. Poréwnanie wynikéw uzyskanych za pomoca wzo-
ru (1) oraz wzoru (2) wskazuja, ze uzywanie prostej Sredniej
arytmetycznej prowadzi do niedoszacowania $redniej dhugo-
$ci przejscia pieszego dla malych wezléw, a przeszacowania
jej w przypadku wezléw duzych.

Podczas wywiadéw pasazerowie byli proszeni o ocene
wygody przejscia pieszego w czasie przesiadki w skali piecio-
stopniowej: bardzo niewygodna, niewygodna, mozliwa, wy-
godna i bardzo wygodna. Pomimo duzej dlugosci przejs¢
pieszych opinie pasazeréw o wygodzie przesiadki byly raczej
pozytywne. Odsetek pasazeréw dajacych pozytywna ocene
przesiadki (wygodna i bardzo wygodna) wyniést: 61% dla
wezla Rondo de Gaulle’a, 74% dla wezta Metro Wilanowska
oraz 68% dla wezta Metro Marymont. Wyglada na to, ze
odsetek pasazeréw zadowolonych z przesiadki nie maleje

wraz z rosnaca Srednig dhugoscia przejscia. Pasazerowie w War-
szawie wydajg sie wiec by¢ przyzwyczajeni do dlugich przejsé
podczas przesiadki i traktuja je jako cos normalnego.

Wyniki audytu weztéw

Podczas drugiej fazy badan przeprowadzono audyt wszyst-
kich 10 wezléw za pomoca specjalnych formularzy zawie-
rajacych listy kontrolne. Przygotowano osobne formularze
dla réznych elementéw infrastruktury wezla: perondw,
chodnikéw, schodéw i przejs¢ przez jezdnie. Dla kazdego
wezla przygotowano schemat wezla (np. rys. 1), na ktérym
oznaczono elementy wezla kazdego typu. Dla wyznaczenia
kazdego ze wskaznikéw (W.2 do W.8) formularze audyto-
we wymieniaja szereg kryteriow, ktére powinny by¢ spel-
nione, zgodnie z opisem w poprzednim punkcie.

Na etapie przetwarzania danych obliczono odsetek ele-
mentéw infrastruktury spelniajacych kryteria przyjete dla
kazdego ze wskaznikow. Dla zilustrowania metody, w tabe-
li 3 zestawiono przykladowe obliczenia dla wezta Rondo de
Gaulle’a. Dla przykladu wartos¢ wskaznika W.4p wynosi
33%, gdyz 2 z 6 peronéw spelniaja kryteria jakosci infra-
struktury. Natomiast warto$¢ wskaznika W.4s to 58% jako
ze kryteria spelnia 7 na 12 segmentéw przej$¢ pieszych wy-
stepujacych w wezle.

Tabela 4 przedstawia wartosci wskaznikéw uzyskane dla
wszystkich 10 analizowanych weztéw oraz wartosci Srednie.
Ogodlnie mozna powiedzieé, ze im wyzsza warto$¢ wskazni-
ka, tym lepiej, za wyjatkiem zwarto$ci wezla (W.1), gdzie jest
odwrotnie. Wskazniki z najnizszymi wartoSciami Srednimi
dotycza dostepnosci (11% dla peronéw i 26% dla segmen-
téw przejsé) oraz informacji pasazerskiej (21% perony i 24%
segmenty przej$é). Wskazniki dotyczace jakosci infrastruk-
tury (z wyjatkiem perondw), bezpieczefistwa w ruchu i czy-
telnosci wezléw maja Srednie wartosci w przedziale 54% —
66%. Najwyzsza Srednig warto$s¢ ma wskaznik bezpieczeni-
stwa osobistego dla segmentdw przejs¢ (84%). Poréwnanie

Tabela 3
Przyktad obliczen wskaznikéw dla wezta Rondo de Gaulle’a
Symbol Nazwa Wartosé
wskaznika Sposob obliczenia wskaz-
ogolnego nika
W.2 Czytelnosé Sredni odsetek stupkéw peronowych widocznych 43%
wezla z kazdego peronu
W.3 Wyposazenie o . 33%
T 2 udogodnienia obecne na 6 mozliwych
X350 = — Symbol Nazwa Liczba peronéw | Wartos¢ | Liczba segmentow | Wartos¢
% %00 a "Sv;‘ei‘l’:: g:ig‘;f:di’;?isc W.x wskaznika wskaznika przejsé wskaz-
szczegdtowego : W.(x i nika
g B Srednia arytmetyczna goloweg spefnia-| catko- 0P spetniaja- calko- |\l
a‘?.’, ,5«250 diugosci przejs¢ jacych | wita cych wita
o= W.4  |Infrastruktura
@ .~ 200 o
8 E nodstawowa 2 6 33% 7 12 58%
:§ 5150 i W.5 |Dostepnosc dla
'aNT %100 | niepefnospraw- 2 6 33% 3 12 25%
s nych
O 50 . ,
@ W.6 |Bezpieczenstwo
Q 0 nI)
& . i 4 6 67% 12 12 100%
[a) ' ' i ., DS L
Rondo de Bemowo Metro Metro Marymont W.7 | Bezpieczenstwo sredni stopieni bezpieczenstwa 49%
Gaulle'a Ratusz Wilanowska W ruchu dla przejs¢ przez jezdnie
N B . ’ W.8 InformaCJka 0 6 0% 2 5 40%
Rys. 3. Wskazniki zwartosci przestrzennej dla wybranych weztow [(EREHEEE
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wynikéw obliczen dla 10 wezléw pokazuje, ze wartosci
wskaznikéw zaleza gléwnie od wieku wezta — obiekty budo-
wane lub modernizowane w ostatnich latach maja ogélnie
wyniki lepsze od starszych weztéw. Najlepsze wyniki osia-
gnal, niedawno ukoriczony, wezel Metro Mlociny. Chociaz
ma on pewne niedociagniecia, wezel ten zostal specjalnie za-
projektowany jako gléwne miejsce przesiadek z autobuséw
podmiejskich oraz tramwajéw przy koficowej stacji metra.
Rysunek 4 przedstawia poréwnanie wskaznikéw (bez
wskaznikéw W.1 oraz W.3) dla czterech weztéw, w ktdrych
przeprowadzono pelne badania. Rysunek ten potwierdza
whnioski przedstawione powyzej: generalnie dobry poziom
wskaznika bezpieczefistwa osobistego, a stabe wyniki do-
stepnosci dla niepelnosprawnych i informacji pasazerskiej.

Podsumowanie

Przedstawiona metodyka AMPTTI opiera sie na 14 wskazni-
kach ilosciowych i moze by¢ stosowana do oceny zaréwno
wezléw istniejacych, jak i projektowanych. Podstawowym
narzedziem zbierania danych przy stosowaniu AMPTI
jest audyt wezla, ktéry pozwala na ocene: peronéw przy-
stankowych, chodnikéw, przej$¢ przez jezdnie i schoddw.
Dodatkowym zalecanym badaniem jest pomiar ruchu i ba-
dania ankietowe pasazeréw tp w celu wyznaczenia wielko-
$ci ruchu pasazerskiego i macierzy przesiadek oraz uzyska-
nia opinii przesiadajacych sie.

Zastosowanie metodyki AMPTI do oceny 10 wezlow
przesiadkowych w Warszawie wskazuje, ze wezly te sa ge-
neralnie stabo zintegrowane — $rednia dtugos¢ przejs¢ mieg-
dzyperonowych wynosi od 136 m do 327 m, natomiast
$redni czas przejscia miedzy peronami miescil sic w prze-
dziale 1,87-3,27 minuty. Stopiefi zwartosci wezla maleje
wraz z jego wielkoscia, mierzona na przyktad liczba pero-
néw. Wartoéci pozostalych wskaznikéw zaleza gléwnie od
wieku wezta — obiekty budowane lub modernizowane
w ostatnich latach maja wyniki lepsze od starszych weztow.

Rondo de Gaulle’a EBemowo Ratusz @ Metro Wilanowska B Metro Marymont

Czytelnosé wezta W.2 = .

Infrastruktura - perony W.4p |

Infrastruktura - przejscia W.4s :;

Dostepnos¢ - perony W.5p =

Dostepnosé- przejscia W.5s |

Bezp. osobiste - perony W.6p

Bezp. osobiste - przejscia W.6s z:. '5

Bezpieczenstwo w ruchu W.7 =

Informacja - perony W.8p @

Informacja - przejscia W.8s s

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Tabela 4
Wartosci wskaznikéw oceny dla 10 badanych weztéw
Nazwa wezta - §
s © %

i 2| £ | £ 5% Bz &

% g = o 0 o E § =

S| 8 pr s p|s|p|s @5 p s

m| % | % | % | % | % | %% | % | %|%
Bemowo Ratusz 136 [ 100 | 17 | 100 | O 0 0 | 100 | 50 0 |50
Rondo de Gaulle’'a | 168 | 43 | 33 | 58 | 33 | 25 | 67 | 100 | 49 0 |40
PKP Rembertow 193 | 40 |33 | 76 | O [ 29 | O | 59 | 31 0 |33
PKP Wiochy 191 | 40 | O |35 | O | 31 |57 |69 | 63 | 14 | 2
M. Swigtokrzyska | 237 | 76 | 33 | 35 | 17 | 18 | 17 | 100 | 70 | 50 |30
R. Waszyngtona 150 | 83 | 43 | 100 | O 0 0 | 55 | 8 0|0
Plac Zawiszy 200 | 37 | 12 | 32 | 12 | 6 |[100| 93 | 59 | 29 |24
Metro Wilanowska | 237 | 63 | 53 | 74 | 7 | 44 | 93 | 78 | 42 7 (19
Metro Miociny 202 | 66 | 25 | 96 | 38 | 80 | 100 | 100 | 48 | 56 |21
Metro Marymont 327 |37 | 40 | 58 | 5 | 26 | 100 | 89 | 56 | 54 |24
Srednia 204 | 59 | 29 | 66 | 11 | 26 | 53 | 84 | 54 | 21 |24
*/p = perony, s = segmenty przej$¢ migdzy peronami

Rys. 4. Warto$ci wskaznikéw dla wybranych weztow

Wyniki oceny mozna wykorzysta¢ do przygotowania
planéw naprawy i modernizacji tych wezléw, gdzie ziden-
tyfikowano najwicksze problemy. Niskie wartosci niekt6-
rych wskaznikéw (np. dotyczacych dostepnosci dla nie-
pelnosprawnych lub informacji pasazerskiej) sugeruja
mozliwosé dzialari niskokosztowych dla poprawy pozio-
mu wygody i przyjaznosci weztéw dla pasazeréw. Mozna
mie¢ nadzieje, ze takie dzialania zrekompensuja w pew-
nym stopniu niedostatki infrastrukeury.
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