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Jedrzej Gadzinski'
Michat Beim?

EWALUACJA WEZLOW PRZESIADKOWYCH POZNANSKIEGO
LOKALNEGO TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Stan oraz lokalizacja miejsc przesiadkowych zna-
czaco przyczynia sie do wizerunku transportu pub-
licznego i jego konkurencyjnosci. Sytuacja jest op-
tymalna, gdy pasazer nie musi ani dlugo czekac ani
pokonywa¢ dlugiej drogi, aby dotrze¢ do drugiego
srodka lokomocji. W polskiej praktyce znaczenie
weztéw przesiadkowych wydaje sie nadal niedo-
ceniane, w efekcie czego przesiadki wiaza si¢ ze
powaznymi trudno$ciami. W artykule dokonano
analizy strat czasu i najwiekszych barier, na ktére
napotykaja pasazerowie poznanskiego transportu
publicznego w najwazniejszych wezlach przesiad-
kowych miasta.

Wprowadzenie

Brak bezposredniego polaczenia pomiedzy dwoma przy-
stankami zmusza pasazera do przesiadki. Dokonuje si¢ ona
na wezle przesiadkowym — miejscu, w ktdrym krzyzuja sie,
co najmniej dwie linie komunikacji publicznej. Taka zmia-
na $rodka transportu zawsze wiaze si¢ z pewna stratg czasu,
na ktéra skladaja sie: ewentualne przejscie na inny przy-
stanek danego wezla przesiadkowego oraz oczekiwanie na
przyjazd $rodka transportu. {2} Mozna zatem stwierdzié, ze
w celu minimalizacji czasu podrézy nalezy dazy¢ do ogra-
niczenia liczby przesiadek — w szczegdlnosci miedzy obsza-
rami generujacymi spory ruch komunikacyjny, a takze do
maksymalnego ulatwienia samej przesiadki.

Z drugiej jednak strony przesiadki znaczaco zwickszaja
liczbe miejsc, do ktdérych dotrze¢ mozna z przystanku po-
czatkowego. Nieracjonalne i wrecz niemozliwe byloby pro-
wadzenie takiej liczby linii komunikacyjnych, ktére taczy-
tyby bezposrednio wszystkie obszary miasta. Przesiadki sg
wiec koniecznoscia i przy odpowiednim ich zaplanowaniu
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moga by¢ duza zaleta sieci komunikacyjnej danego miasta
i znaczaco polepszy¢ jej integralnos¢.

Przy ocenie przesiadek, z punktu widzenia pasazera, na-
jistotniejsze sa dwie kwestie: straty czasu zwiazane z ocze-
kiwaniem na przyjazd srodka transportu oraz wysilek wia-
z3cy sie z przejSciem pomiedzy przystankami w ramach
danego wezla przesiadkowego.

Srednie czasy oczekiwania na poznaiskich

weztach przesiadkowych

Czas oczekiwania na przystanku na przyjazd srodka komu-
nikacji miejskiej wystepuje niemal w kazdej podrézy {41.
Maksymalnemu skréceniu ulec moze jednak w przypadku,
gdy pasazer kierujac sie rozkladem jazdy wyszed! na kon-
kretna godzine na przystanek. Oczekiwanie wynika wtedy
gléwnie z obawy przed sp6znieniem lub z trudnosci w do-
kladnym oszacowaniu czasu pokonania drogi do przystan-
ku i zazwyczaj wynosi kilka minut.

W przypadku komunikacji miejskiej w Poznaniu roz-
ktad jazdy zawiera informacje, ze dany $rodek transportu
moze pojawic si¢ na przystanku wczesniej o jedna minute
w stosunku do przewidywanej godziny przyjazdu, a mak-
symalne spéznienie powinno wynosi¢ nie wiecej niz 3 mi-
nuty. W praktyce jednak zdarzaja siec wicksze sp6znienia,
szczegOlnie w godzinach szczytu na liniach autobusowych
przebiegajacych w poblizu centrum (Roosvelta, Krélowej
Jadwigi, Solna, Garbary, itd.) lub kursujacych na drogach
wylotowychzmiasta(Glogowska, Bukowska, Warszawska,
Opolska, itd.). Nie mozna zapomnie¢ takze o awariach i
innych sytuacjach losowych, ktére cho¢ rzadko, to jednak
sie zdarzaja i calkowicie zaburzaja rozklad jazdy poszcze-
gblnych linii komunikacyjnych. W takich przypadkach
pasazer moze liczy¢ sie z bardzo wydluzonym czasem
oczekiwania.

Natomiast w sytuacji, gdy pasazer nie ma wiedzy o
rozkladzie jazdy $rodkéw komunikacji miejskiej na da-
nym przystanku i przychodzi na niego o przypadkowej
godzinie, czas, ktory spedzi na oczekiwaniu zalezy gléw-
nie od czestotliwosci kursowania autobuséw lub tramwa-
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jow. Z drugiej strony ma tez wymiar losowy. Potencjalny
pasazer moze trafi¢ idealnie na godzing odjazdu, jak i
sp6zni¢ si¢ minimalnie i by¢ zmuszonym do czekania na
przyjazd nastepnego $rodka komunikacji. W przypadku
pojedynczej osoby ma to istotne znaczenie, jednak w uje-
ciu calosciowym $redni czas oczekiwania wyniesie zawsze
polowe okresu, w jakim kursuje dany autobus lub tram-
waj (plus $rednie spéznienie wynikajace z korkéw na dro-
gach czy sytuacji awaryjnych).

Tramwaje poznafiskiej komunikacji miejskiej kursuja naj-
czesciej z czestotliwoscia 10 minut. W rezultacie $redni czas
oczekiwania na ten $rodek komunikagji jest niewielki (wyno-
si jedynie 5 minut), co w sprawia, ze pasazerowie stosunkowo
rzadko analizuja rozklad jazdy przed przyjsciem na przysta-
nek. Okres oczekiwania rzedu 5 minut (a w przypadku kilku
linii tramwajowych obstugujacych jeden przystanek nawet
mniejszy) jest dla wielu 0s6b po prostu nieistotny.

W przypadku autobuséw pasazerowie czeSciej sklonni
sa przychodzi¢ na przystanek na konkretna godzine i kon-
kretny kurs. Wynika to z faktu, ze cze¢stotliwosé obshugi
przystanku przez ten Srodek transportu jest nizsza. W
skrajnych przypadkach wynosi nawet 60 minut (tab. 1).
Perspektywa oczekiwania kilkudziesieciu minut, sklania
wiec czesto pasazeréw do wczesniejszego zaplanowania
swej podrézy.

Stan infrastruktury przystankowej ma znaczenie dla
oczekujacych na autobus lub tramwaj. Wygodne tawki,
ochrona przed deszczem i wiatrem, mozliwo$¢ zakupu bile-
tu lub gazety sprawiajg, ze pasazerowie bedg spedzal ten
czas w komfortowych warunkach. Dlugie oczekiwanie jest
wtedy mniej uciazliwe i wyczerpujace, a co za tym idzie
przestaje mie¢ negatywny wplyw na wizerunek komunika-
¢ji publicznej w oczach pasazerdw.

Tabela 1

Czestotliwosé kursowania tramwajow i autobusow
w dni robocze w godzinach szczytu popotudniowego w Poznaniu
(stan w dniu 01.02.2009)

Sredni czas
oczekiwania na
przystanku [min]

Liczba kursow
w ciagu godziny

Czestotliwosé

Numer linii - :
kursowania [min]

Linie tramwajowe

1,2,4,5,6,7,8,9,10, 12,

13,14,15,16, 17 10 6 5

3,11,18 20 3 10

Linie autobusowe

51, 61, 63, 64, 68, 69, 70,

74,76, 81, 82. 91, 93, 98 12 5 6

A, 71,75, 85 1415 4 75
47,54, 56, 58, 67, 72, 83, 20 3 10
48,52, 57, 59, 65, 77, 79,

R 24/25 2.3 1211255
46, 50, 55, 60, 89, 94, 97 30 2 15
49, 66, 73, 80, 86, 88, 95 35-45 12 175-225
L, 53, 62, 96 60 1 30

Przejscia w ramach weztéw przesiadkowych
Kluczowe znaczenie dla przesiadajacych si¢ pasazeréw ko-
munikagji publicznej ma odleglos¢ miedzy przystankiem, na
ktérym wysiadaja, a przystankiem linii, kt6rg zamierzaja kon-
tynuowal swa podrdz. Nie mniej istotne sa bariery w postaci
ciggéw komunikacyjnych o duzym natezeniu ruchu. W celu
zwickszenia bezpieczeistwa stosuje si¢ wydzielone przejScia
dla pieszych (do ktérych nierzadko nalezy nadlozy¢ drogi)
oraz sygnalizacje swietlne. Innym rozwigzaniem jest budowa
przej$é podziemnych lub kladek nad ulicami, ktére zapewniajg
bezkolizyjne dojscie na przystanek. Jednak z reguly wiaze sie to
z koniecznoscia pokonania schodéw lub pochylosci, rzadziej z
oczekiwaniem na winde, a wiec zasadniczo powoduje wydtuze-
nie drogi oraz konieczno$¢ wiekszego wysitku fizycznego [51.
Szczegblnie u oséb starszych (posiadajacych prawo do
darmowych przejazddw) oraz pasazeréw korzystajacych z bi-
letéw sieciowych zauwazyé mozna tendencje do czestego wy-
boru podrézy z mniejsza liczba przesiadek nawet kosztem
wydluzenia calego czasu podrézy. Jezeli pasazerowie si¢ nie
spiesza, to sa skorzy poswieci¢ kilka minut dodatkowej jazdy
autobusem lub tramwajem i unikna¢ koniecznosci przecho-
dzenia na inny przystanek i oczekiwania na nowy pojazd.
W Poznaniu przesiadki w ramach komunikacji wewnatrz-
miejskiej moga si¢ odbywad miedzy liniami autobusowymi,
tramwajowymi, a takze miedzy linia autobusowa i tramwa-
jowa. W komunikacji pasazerskiej w granicach miasta klu-
czowe znaczenie przy przesiadkach maja dwa wezly polozone
w centralnej czesci Poznania: Rondo Kaponiera oraz Most
Teatralny (tab. 2). Przebiega przez nie najwieksza liczba linii
autobusowych i tramwajowych, co daje szerokie mozliwo$ci
zmiany $rodka transportu i zarazem kierunku podrézy. Duza
role odgrywaja takze polozone peryferyjnie dworce autobu-
sowe oraz petle tramwajowe, ktére czesto obstuguja takze
podmiejskie srodki transportu.

Tabela 2
Gtowne wezly przesiadkowe w Poznaniu
Lp. | Wezet przesiadkowy Linie tramwajowe Linie autobusowe Liczba linii
. 2,5,8,10,11,12,13, |48, 51,59, 63, 68, 69,
1| Rondo Kaponieral 14,1518, 26° 7778 A L 21
. 52, 53, 54, 55, 62, 65, 66,
2 | Rondo Rataje 3,4,6,7,11,12,13 74,81 84 92 96,99, A 21
3,4,8,9,10,11,12,13?,
3 | Most Teatralny 14,1516, 17,18, 26 63, 69, 78 17
- 57, 63, 67, 70, 73, 83,
4 | Rondo Srodka 1,4,6,7,8,17 84,85 14
5 | Os. Sobieskiego |12, 14, 15, 16, 26 51,7476, 85, 88, 91, 13
93,98
6 | Szymanowskiego |12, 14, 15, 16, 26 46,51,74, 87, 85, 88, 13
91,98
) 49, 50, 56, 63, 75, 80,
7 | Gérczyn 58,14 82,93 1
8 | Mafe Garbary 4,8,17 47,51, 60, 67, 74, 76, 83 10
9 | Starofeka 3,4,12,13,17,18 58, 65, 89, 94 10
10 | Ogrody 2,7,17,18 50, 61, 82, 86, 91, 95 10

1 —w tym przystanki autobusowe: Dworcowa i Battyk,
2 — pojazd przejezdza przez przystanek tylko w jednym kierunku.
Zrédto: [7]
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Strata czasu potrzebna na przesiadke jest w Poznaniu
zréznicowana i zalezy od rozplanowania infrastrukcury
przystankowej oraz drogowej w danym miejscu. Ogélng
ocene warunkow przesiadania si¢ na gléwnych weztach w
Poznaniu przedstawiono w {3}. Prowadzac badania wzieto
pod uwage, oprocz czasu przejscia, takze wszelkie bariery
architektoniczne, sygnalizacje Swietlne oraz czytelnosé
uktadu przystankéw (rys.1). W wickszosci wypadkéw wa-
runki przesiadania okazaly si¢ zle lub utrudnione. Co istot-
ne, siedem z dziesieciu najwiekszych wezléw przesiadko-
wych otrzymalo oceny zle (jedynie Gérczyn z tej grupy
uzyskal ocene dobra). Ogdlnie obrazuje to dos¢ niekorzyst-
ne warunki przesiadania si¢ miedzy pojazdami komunikacji
publicznej w Poznaniu. Dla wielu pasazeréw warunki takie
moga okaza¢ si¢ tak bardzo uciazliwe, ze spowoduja, iz zre-
zygnuja oni z korzystania z komunikacji publiczne;j.

0s.J. 11
Sobieskiego

Rondo Wilezak
O peaMlserbska O
Pod

Lipami

Szymanowskiego

Kurpinskiego

Serbska

Piatkowska |

Slowiariska
Wojska

Polskiego Fniady

Pulaskiego! .
' Wielkopolska ondo
P Garbary Srddka

Mitostowo

Most
Teatralny

Ogrody

Komickal
Jana Pawia Il

Inflancka/

Rynek
Chartowo

Jezycki

Bukowska
Pohwiejska
Rondo

Przybysfewskiego Dwofcowy

28 Czerwca 1956 .

Hetmariska/
Glogowska

Rondo
Staroleka

Hetmariska/
Traugutta

Junikowo
Gérezyn

] staroleka Ol

Debiec

Punkty przesiadkowe: Warunki przesiadania sie:

(| - tramwaj / autobus - dobre
B - utrudnione
- tramwaj / tramwaj B -ze

Rys.1. Warunki przesiadania sig na weztach przesiadkowych sieci tramwajowej w Poznaniu
(,wewnatrz punktow” — bez uwzglednienia doj$cia do punkow przesiadkowych)
Irédo: [3]

W styczniu 2009 r. przeprowadzone zostaly szczegdto-
we oceny poszczeg6lnych wezléow przesiadkowych. {71 W
ramach tej analizy dokonano pomiaréw czasu przejscia po-
miedzy zlokalizowanymi na nich przystankami. Do bada-
nia wybrano 31 kluczowych punktéw przesiadkowych w
miescie, ktére umozliwialy dostep do sieci komunikacji
tramwajowej. Pomiary przeprowadzano w godzinach dzien-
nych przy normalnym lub podwyzszonym natezeniu ruchu
(w godzinach od 8:00 do 18:00). Przeanalizowano jedynie
przejscia pomiedzy przystankami, z ktdrych linie transpor-
tu zbiorowego rozjezdzaly si¢ w réznych kierunkach. Nie
brano zatem pod uwage np. mozliwosci zawr6cenia na da-
nym wezle.

Badaniom poddane zostaly trzy rodzaje przesiadek — po-
miedzy tramwajami, autobusami oraz mi¢dzy tramwajem i
autobusem. Wszystkie te mozliwosci wystapily na pieciu
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analizowanych wezlach. Uzyskane czasy przejscia zostaly
usrednione dla kazdego typu przesiadek na poszczegdlnym
wezle. W rezultacie otrzymano od jednego do trzech wyni-
kéw dla kazdego badanego miejsca.

Sredni czas przejscia pomiedzy przystankami autobu-
sowymi zlokalizowanymi na danym wezle wahat si¢ od
ok. 30 sekund (Pigtkowska, Os. Sobieskiego, Gérczyn) do
4 minut i 47 sekund na Debcu (tab. 3). Taka wysoka war-
to$¢ zwigzana jest z czesto opuszczanymi zaporami kolejo-
wymi miedzy dwoma petlami autobusowymi, a takze
znaczng odlegloscia miedzy nimi. Podobna sytuacja wy-
stepuje na Starolece (Sredni czas przejScia 4 minuty 20
sekund), gdzie miedzy dworcem autobusowym a przy-
stankiem linii 65 na ulicy Fortecznej dystans wynosi po-
nad 400 metréw.

Tabela 3
Srednie czasy przejscia pomigdzy przystankami
Przesiadka
Wezet
autobus — autobus | tramwaj — tramwaj | autobus —tramwaj

1 |AWF 01:56 01:57 02:37
2 |Aleje Solidarno$ci - - 00:45
3 |Bufgarska - - 01:44
4 |Debiec 04:37 - 04:48
5 |Dworzec PKS - 01:07 -

6 | oooousky - 02:09 02:27
7 |Gorczyn 00:32 - 00:53
8  |Kornicka - 01:41 -

9  |Kurpinskiego - - 00:45
10 |Mate Garbary 02:33 - 02:13
11 |Most Dworcowy - 00:28 -
12 |Most Teatralny - 01:32 01:27
13 |Ogrody 01:10 - 01:00
14 |0s. Lecha - 00:00 01:53
15 |0s. Sobieskiego 00:30 - 00:51
16 |Pigtkowska 00:20 - 01:12
17 |Poiwiejska - 00:25 -
18 T:Z?gfa#égg&aka‘ - 02:17 01:33
19 |Rondo Kaponiera 02:43 01:18 01:51
20 |Rondo Rataje 00:40 01:51 01:05
21 |Rondo Starofgka - 02:22 -
22 |Rondo Srodka 00:52 02:18 01:48
23 |Rynek Jezycki - 01:36 01:36
24 |Rynek Wildecki - 01:02 -
25 | Stowiariska - - 00:45
26 | Starotgka 04:20 - 03:51 00:43
27 | Szymanowskiego - - 00:45
28 |Traugutta - 01:42 -
20 [t : :
30 |Wielkopolska - 00:00 01:05
31 |Zeromskiego 01:02 00:20 01:55

Irédto: (7]
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Przesiadki pomiedzy tramwajami najlepiej zorganizo-
wane zostaly na Os. Lecha i Wielkopolskiej (tymczasowo
brak mozliwosci przesiadki spowodowany remontem ulicy
Winogrady), gdzie nie jest konieczne przechodzenie pomie-
dzy przystankami, a takze na Moscie Dworcowym,
Pétwiejskiej i Zeromskiego (rys. 2). Odleglosci miedzy
przystankami na tych dwoch weztach sa nieznaczne, a dzie-
la je jedynie pojedyncze $wiatla dla pieszych. Najgorzej sy-
tuacja wyglada natomiast w przypadku weztéw Glogowska/
Hetmanska, Rondo J. Nowaka—Jezioraniskiego, Rondo
Staroleka i Rondo Srédka. We wszystkich tych miejscach
przej$cie pomiedzy przystankami wymaga pokonania licz-
nych przejsé dla pieszych z niezgrang sygnalizacja $wietlna,
a w przypadku Ronda Srédka takze schodéw prowadza-
cych do przejscia podziemnego na niektérych relacjach.

Mozliwos¢ przesiadki pomigdzy:

O autobusami

D tramwajem i autobusem

Czas przejscia pomigdzy
Os. Jana lll przystankami (w min.):
Sobieskiego

o]

ponizej 1,0
QO o4
. 1,50-1,99
Q@ 2002w
®

3,00 i wigcej

tramwajami

przesiadki ograniczone
Kurpiriskiego [] A Z powodu prac remontowych

Piatkowska

Wilczak

Uniwersytet

Przyrodniczy | Rondo
Male Garbary ~ Srodka

Zeromskiego

Ogrody e
Rynek

Jezycki

Os. Lecha/
J/\Piasnicka

Rondo J. Nowaka
Jezioranskiego

Bulgarska

Hetmaniska/
Gilogowska

Gorezyn Debiec Staroleka

Rys. 2. Utrudnienia wystepujace na weztach przesiadkowych w Poznaniu
Irédto: [7]

Na analizowanych weztach najczesciej spotykana forma
przesiadek jest zmiana autobusu na tramwaj i odwrotnie. I
to wlasnie przesiadka pomiedzy tymi $rodkami lokomocji
stwarza pasazerom najwiccej probleméw. W $wietle prze-
prowadzonych analiz najgorzej zostaly ocenione Debiec i
Staroleka. Niewiele lepiej wygladala sytuacja na weztach
przesiadkowych AWE, Glogowska/Hetmanska i Male
Garbary. Stosunkowo szybko mozna natomiast przesiadaé
sie na przystankach na trasie PST, mimo wystepowania
ucigzliwych schodéw, w Gérezynie, Ogrodach (fot. 11 2) i
naWielkopolskiej. Przystanki zlokalizowano tu w bardzo
bliskiej odleglosci, co sprawia, ze $redni czas przejScia wy-
nosi ponizej 1 minuty.

Calosciowo najlepiej w badaniu wypadly wezly Gérczyn,
Most Dworcowy, Ogrody, Pigtkowska, Pétwiejska, Wielko-
polska oraz te zlokalizowane na trasie PST. Najgorzej nato-
miastoceniono punkty: AWEFE, Debiec, Glogowska/Hetmariska,
Male Garbary, Rondo J. Nowaka—Jezioranskiego, Rondo

Fot. 1. Petla tramwajowa Ogrody umozliwia szybkie dojscie do wigkszosci przystankdw
autobusowych. W gtebi zdjecia tablica informujaca o planowanych odjazdach autobuséw
(fot. Michat Beim)

Fot. 2. Dojscie od koricowego przystanku autobusowego Ogrody do petli tramwajowe;j o tej
samej nazwie utrudnia waski chodnik, czesto zastawiony przez nielegalnie parkujace
samochody (fot. Michat Beim)

Starolcka, Staroleka. W przypadku Ronda Srédka jedynie
przesiadki miedzy autobusami mozna uzna¢ za bezproblemo-
we, gdyz usytuowany tu dworzec autobusowy jest duzy i przy-
jazny pasazerowi. Natomiast na Rondzie Kaponiera tylko
przejscia miedzy przystankami tramwajowymi zajmuja sto-
sunkowo niewiele czasu, mimo konieczno$ci pokonywania
schodéw przy kazdym przejSciu na inny przystanek. W przy-
padku pozostalych analizowanych wezléw czas potrzebny na
przejscie pomiedzy przystankami jest na Srednim poziomie.

Podstawowym problemem znacznie wydluzajacym
przej$cia pomiedzy przystankami sg ciagi nieskoordynowa-
nych sygnalizacji $wietlnych (fot. 3). Konieczno$¢ dlugiego
i bezczynnego oczekiwania na nich czesto prowadzi do ta-
mania przepiséw ruchu drogowego (fot. 4) i przechodzenia
w miejscach niedozwolonych lub na czerwonym S$wietle
(zwlaszcza w sytuacjach, gdy pasazer widzi nadjezdzajacy
pojazd komunikacji miejskiej, do ktérego chce wsiasé).
Nierzadko efektem tego sa powazne wypadki. W przypad-
ku wezléw Male Garbary i AWF czas oczekiwania na przej-
$cie przez ulice wynosil w skrajnych przypadkach nawet
70% czasu przejscia pomigdzy przystankami. Taka sytuacja
moze w duzym stopniu zniecheci¢ ludzi do korzystania ze
srodkéw komunikacji publiczne;j.
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Fot. 3. Dojécie od przystanku tramwajowego do autobusowego przy ul. Zeromskiego wymaga
pokonania nawet szesciu $wiatet (fot. Michat Beim)

Fot. 4. Diugi czas oczekiwania zacheca do przechodzenia na czerwonym $wietle. Przystanek
Traugutta (fot. Jedrzej Gadzinski)

Bariery architektoniczne

Powaznym utrudnieniem przy przesiadaniu si¢ na poznaf-
skich wezlach sa takze réznego rodzaju bariery architekto-
niczne, jak na przyklad wysokie schody, zapory kolejowe,
nieracjonalnie zlokalizowane przejscia dla pieszych. Starsi i
nie w pelni sprawni ruchowo pasazerowie oraz matki z woz-
kami dziecigcymi maja szczegélnie duze problemy z poko-
naniem przej$¢ podziemnych lub nadziemnych. Jedynie na
wezlach na trasie PST wystepuja specjalne podjazdy dla woz-
kow, ale korzystanie z nich znacznie wydtuza droge dojscia i
czas przesiadek. W pozostalych punktach wyposazonych w
schody podrézni z wézkami dzieciecymi muszg liczy¢ na po-
moc innych ludzi, a dla niepelnosprawnych przesiadki sa w
zasadzie niedostepne. Rozmieszczenie gléwnych barier wy-
stepujacych na wezlach przesiadkowych przedstawia rys. 3.

Metodologia badan jakosciowych

Niniejsze analizy dotyczace Poznania nie wyczerpuja
wszystkich zagadniefi zwigzanych z ocena wezléw przesiad-
kowych. Stanowig raczej zaczatek do dyskusji nad stanem
infrastruktury przesiadkowej. Pomimo tego, nalezy wspo-
mnieé¢ o podstawowych zagadnieniach metodologii badan
jako$ciowych rozwigzan shuzacych pieszym w ogéle, jak i
ocenie weztow.
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Rys. 3. Utrudnienia wystepujace na weztach przesiadkowych w Poznaniu
Irédto: 71

Highway Capacity Manual {8} postuluje analize infra-
struktury ruchu pieszego, w tym réowniez weztéw przesiad-
kowych transportu publicznego, w oparciu o analize ilos-
ciowa poziomu swobody ruchu (ang. level-of-services).
Gléwnym kryterium analizy jest stosunek powierzchni pie-
szych w stosunku do natezen potokéw pasazerskich.

Analiza ilosciowa jest jednak w przypadku ruchu piesze-
go niewystarczajaca. Na opinie pieszych, bardziej niz kierow-
c6w pojazddw, wplywajg kwestie jakosciowe, m.in. estetyka
rozwiazan, poczucie bezpieczefistwa. De Araujo, de Camargo
Braga [ 1} podkreslaja potrzebe analizy taczacej czynniki ilos-
ciowe i jako$ciowe. Wsréd nich wymieniaja te, ktére maja
istotny wplyw na warunki przemieszczania sie pieszych w
obrebie wezléw przesiadkowych: czas oczekiwania, prze-
strze dla oczekujacych, natezenie ruchu pieszego, jakosé
nawierzchni przejécia, peronéw przystankowych i chodnikéw
laczacych przystanki, ryzyko ochlapania przez jadace samo-
chody (fot. 5), stan i system detekgji w sytuacji, gdy koniecz-
ne jest pokonanie sygnalizowanego przejscia, predkosé po-
jazdéw, widocznosé, wysokos¢ kraweznikéw, obecnos¢ wysp
centralnych, barierki czy obecno$¢ innych przeszkéd na tra-
sie pomiedzy przystankami (np. nielegalne parkowanie, mala
architektura utrudniajaca przemieszczanie si¢).

Khisty {9} postuluje metodologie oceny, ktéra ltaczy
analize jakosciowq z iloSciowa postulowana przez Highway
Capacity Manual {8}. Proponowana procedura badawcza,
ktéra w swoich zalozeniach jest nieskomplikowana i tania,
mialaby wyglada¢ nastepujaco:

1. wybdr maksymalnie 10 czynnikéw do analizy,

2. zastosowanie metodologii badani psychometrycznych do
okreslenia wag poszczegdlnych czynnikdw,

3. ostateczny wybor czynnikéw (odrzucenie tych najmniej
istotnych),
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Fot. 5. Poznanskie MPK sukcesywnie wymienia tradycyjne barierki na barierki z przeszkleniem,
dzieki czemu pasazerowie chronieni sg przed ochlapaniem przez przejezdzajace pojazdy,
ponadto ogranicza sig ryzyko wybiegniecia matych dzieci na jezdnig (fot. Michat Bem)

4. badania ankietowe poziomu satysfakcji uzytkownikdw,
z wyszczeg6lnieniem czynnikow,

5. poréwnanie z wynikami analizy iloSciowej poziomu
swobody ruchu,

6. ewaluacja uwzgledniajaca analize ilosciowa i jakosciowa
poszczegdlnych weztéw przesiadkowych.

Zagraniczne badania nad jakoscia wezléw przesiadko-
wych nie ograniczaja sie jednak do samych warunkéw rucho-
wych i towarzyszacych im rozwiazad drogowych lub archi-
tektonicznych. Coraz wieksza role przywiazuje sie do innych
kwestii: zapewnienia informacji czasu rzeczywistego, popra-
wy poczucia bezpieczefistwa (wyeliminowania kradziezy kie-
szonkowych, aktéw przemocy, wandalizmu czy zebractwa), a
takze do zapewnienia pasazerom mozliwosci pozytecznego
spedzania czasu, czego wymownym przykladem moga by¢
oddane do uzytku z koficem maja 2009 r. punkty dostepu do
Internetu na przystankach autobusowych w San Francisco.

Zastosowanie informacji pasazerskiej czasu rzeczywistego,
zdaniem Dziekan i Knottenhoffa {6}, ktérzy przeprowadzili
badania w Sztokholmie, znaczaco poprawia funkcjonowanie
wezldéw. Gléwna zaleta jest redukcja czasu oczekiwania o ok.
20%, ktéra wynika w duzej mierze z dostosowania zachowan
pasazeréw do aktualnych wskazan rozkladu. Z jednej strony
pasazerowie dostosowuja swoje tempo przemieszczania, jesli
czas jest kroeki i istnialoby ryzyko spdznienia si¢ na najblizszy
kurs, z drugiej strony w sytuacji dluzszego czasu oczekiwania
podejmuja czynnosci pozwalajace w alternatywny sposb wy-
korzystac czas oczekiwania: korzystaja z bankomatéw czy od-
wiedzaja sklepy zlokalizowane przy wezle.

Badania szwedzkie, ktére koncentrowaly sie przede
wszystkim na wezlach przesiadkowych pomiedzy tramwa-
jami i autobusami, wskazuja rdwniez na inne aspekty syste-
moéw czasu rzeczywistego, takie jak:

— pozytywne czynniki psychologiczne (redukcja nie-
pewnosci, wzrost czytelno$ci systemu oraz tatwosci
korzystania z niego),

— wzrost zadowolenia z komunikacji publicznej przeja-
wiajacy sie m.in. pozytywnym stosunkiem do uisz-
czania oplat za ustuge przewozowas,

— wzrost udziatu transportu publicznego w podziale za-
dan przewozowych,
— lepszy wizerunek transportu publicznego i miasta.

Podobne wyniki uzyskiwano réwniez przy analizie syste-
méw  transportowych bazujacych na autobusach, np. w
Wielkiej Brytanii {111. Nalezy tylko nadmienié, ze norwe-
skim badaczom Larsenowi i Sunde {10} udalo sie nawet skon-
struowaé modele regresji logistycznej, ktére pozwalajg na
ocene roznego typu wezléw przesiadkowych. Szczegélna role
odgrywaja w nich réwniez systemy informacji pasazerskiej.

W Poznaniu nie funkcjonujg systemy informacji pasa-
zerskiej czasu rzeczywistego. Niektére petle tramwajowe
(np. Ogrody) czy dworce autobusowe (np. Os. Jana III
Sobieskiego) wyposazono w tablice informujace o planowa-
nej godzinie odjazdu. Jedyna mozliwoscia urealnienia
udzielanych informacji jest pasek informacyjny umieszczo-
ny na niektdrych tablicach, ktéry podaje komunikaty typu
»w dniu dzisiejszym wystepuja duze opdznienia na linii 74”,
czy nawet jeszcze bardziej ogélnikowo ,opdznienia na li-
niach z powodu korkéw ulicznych” (fot. 6).

™ GORCZzYN

Fot. 6. Tablica informacyjna na Gérczynie, zakupiona dzigki wsparciu finansowemu ze ZPORR,
wyswietla informacje o planowanych odjazdach autobusow i tramwajow. Ostatnia li-
nijka stuzy podawaniu komunikatéw o ewentualnych perturbacjach w funkcjonowaniu
komunikacji (fot. Jedrzej Gadzinski)

Podsumowanie

Przeprowadzona analiza pozwala stwierdzié, ze w wigkszosci
przypadkéw przejscia miedzy przystankami podczas przesia-
dek w Poznaniu zajmuja duzo czasu. Ponadto, na niektérych
wezlach wystepuja takze inne powazne utrudnienia, ktére
moga wylaczal niektére grupy pasazeréw z mozliwosci zmia-
ny $rodka transportu. Tracony podczas przesiadek czas nale-
zaloby znacznie ograniczy¢ poprzez odpowiednie usprawnie-
nia infrastruktury przystankowej oraz drogowej w obrebie
wezlow przesiadkowych. Konieczne jest takze zwrdcenie
uwagi na odpowiednig lokalizacje nowych przystankéw, a w
projektach remontéw drég i torowisk — uwzglednienie roz-
wiazan przyjaznych pasazerom.

W zakresie rozwigzan architektonicznych szczegdlnie
trzeba dostosowad istniejace przejScia podziemne i nad-
ziemne do potrzeb oséb slabszych oraz tych na woézkach
inwalidzkich i wybudowaé¢ windy oraz ruchome schody
ulatwiajace przemieszczanie si¢ pasazerom. Zamiast scho-
déw mozna zastosowal takze fagodne pochyle podejscia,
przyjazne pasazerom poruszajacym sie na woézkach inwa-
lidzkich i rodzicom z malymi dzie¢mi (por. {12}).

23



TRANSPORT MIESSKI | REGIONALNY 09 2009 [

Na wiekszosci weztéw przesiadkowych najlepszym roz-
wigzaniem jest odpowiednia koordynacja sygnalizacji $wiet-
lnych, ktéra dawalaby pieszym wysoki priorytet na skrzy-
zowaniach [13}. Wiazaloby si¢ to z pogorszeniem warun-
kéw podrézowania samochodem w niektérych punktach,
ale w osrodkach stawiajacych na rozwdj zréwnowazonego
transportu miejskiego takie decyzje sa konieczne.

Innym sposobem, ktéry moéglby poprawi¢ dostepnosé
przystankéw byloby wprowadzenie dodatkowych przejsé
dla pieszych ( rys. 4). Rozwiazanie takie zaréwno skraca
droge dojscia do przystankdw, jak i réwniez poprawia wa-
runki ruchu na samym przystanku. Wystepujaca w wielu
polskich miastach tendencja do zawezania przystankéw do
niezbednego minimum skutkuje $ciskiem na peronach.
Niechlubnych przykladéw w Poznaniu jest bardzo wiele.
Naleza do nich nawet niektére z najwazniejszych wezlow
przesiadkowych. Najbardziej jaskrawymi przykladami sa:
Most Teatralny (fot. 7), Most Dworcowy czy Pélwiejska, a
typowym zachowaniem pasazeréw jest przechodzenie przez
jezdnie w miejscach niedozwolonych (fot. 8).

Szczegélnie niepokojacym zjawiskiem jest powstawanie
niskiej jakosci wezléw przesiadkowych przy okazji nowych
inwestycji. Nie tylko nie wykorzystuje si¢ najnowszych roz-
wiazaf, takich jakwspélne przystanki autobusowo—tramwa-
jowe, ale planuje sie dodatkowe bariery architektoniczne (np.
przejscie podziemne na Rondzie Rataje) czy wypacza si¢ idee
przesiadek ,drzwi w drzwi” (dworzec autobusowy na Os.
Jana III Sobieskiego). Zmiana powyzszego stanu wymaga
szerszej debaty spolecznej, w ktdrej powinni uczestniczy¢ nie
tylko sami zainteresowani — pasazerowie czy specjalisci od
transportu, ale réwniez architekci, a nawet designerzy.
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Rys.4. Dodatkowe przej$cia moglyby znaczaco poprawi¢ dostepno$¢ przystankéw, rownoczesnie
podnoszac bezpieczenstwo na samym przystanku (redukujac potencjalne kolizje po-
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Irédto: [3]

Fot. 7. Most Teatralny nalezy do najbardziej popularnych przystankéw tramwajowych
w Poznaniu. Szerokosci peronow, niestety, nie odpowiadaja natezeniom ruchu
(fot. Michat Bem)

Fot. 8. Pasazerowie skracajacy droge z przystanku do doméw, przystanek Polna
(fot. Michat Bem)
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