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Przedmowa:

Celem projektu PORTAL jest przyspieszenie procesu rozpowszechniania wynikow

prowadzonych w krajach UE prac badawczych w dziedzinie lokalnego i regionalnego
transportu, poprzez wlaczanie ich do programéw edukacyjnych i szkoleniowych oraz
opracowanie materiatow dydaktycznych. Beneficjentami projektu sa wyzsze uczelnie.

Ze wzgledu na zakres oraz (w niektdrych przypadkach) liczbg projektow nie jest mozliwe
szczegotowe przedstawienie wszystkich rezultatow kazdego z nich i zamieszczenie ich w
materiatach dydaktycznych.

Materialy niniejsze powinny stuzy¢ realizacji celu projektu PORTAL i utatwia¢ dostep do
raportow poszczegbdlnych projektow badawczych oraz szczegdétowych prezentacji wynikow
poprzez wskazana lekture.

Dlatego przekazane odbiorcom materialy nie spetniaja wymogu kompletnosci.

Ze wzgledu na zroznicowane oczekiwania odbiorcoOw tych materiatdéw — poczawszy od
“przegladu rezultatow prac projektow badawczych UE dotyczacych konkretnego tematu” az po
“szczegolowe przedstawienie wszystkich rezultatéw konkretnego projektu”, podjeto probe
znalezienia rozwigzania kompromisowego, zadowalajacego wszystkie grupy odbiorcow.

Niniejsze materialy dydaktyczne stanowia kompendium rezultatéw projektow badawczych UE,
uzupetionych o wyniki takich projektow realizowanych w poszczego6lnych krajach.
Wykonawcy projektu PORTAL wyrazaja podzigkowanie partnerom i wspotpracownikom
zespolow realizujacych omawiane projekty. W koncowej czgsci niniejszych materialow
zamieszczono kompletne zestawienie projektow, konsorcjow, oraz przytaczanych publikacji.

Tres$¢ niniejszych materiatow dotyczy zagadnien “Zintegrowanych lancuchow
transportowych”. Materialy zostaly opracowane przez Carlos Manuel Mozos, Ana Aliseda i
José Maria Coronado (E.T.S. de Caminos, Canales y Puertos, Universidad de Castilla-La
Mancha) i Hans Verbruggen (langzaam Verkeer) w 2001 r., a nastgpnie skorygowane w
dostosowaniu do uwag wyrazanych w trakcie warsztatow przez przedstawicieli odbiorcow.
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1. Wprowadzenie

1.1 Objasnienie

Wazrastajacy stopien ztozonosci przemieszczen nie tylko w obszarach zurbanizowanych, ale
rowniez w podrozach na dalsze odleglosci, powoduje rozprzestrzenianie si¢ zattoczenia oraz
problemy gospodarcze i sSrodowiskowe.

Alternatywe dla podrézowania “od drzwi do drzwi” prywatnym samochodem powinien
stwarza¢ zrownowazony model transportu zbiorowego, stwarzajacego warunki dla
przemieszczania si¢ w sposob “ptynny”’, z mozliwos$cia elastycznego wykorzystywania réznych
srodkow przewozowych funkcjonujacych w spdjnej sieci komunikacyjnej, sktadajacej sig z
uktadu tras komunikacji dalekiego zasiggu oraz komunikacji regionalnej i lokalne;.

Temat “Integracja tancuchdéw transportowych” moze by¢ rozwazany na réznych poziomach
(patrz rowniez rys 1 i tabela 1):

Poziom 1: Otoczenie socjo-ekonomiczne:

Nalezy bra¢ pod uwagg cele spoteczne i spoteczno-kulturalne, aspekty srodowiskowe i
zatozenia rozwoju zagospodarowania przestrzennego i ochrony §rodowiska, oraz aktualne
zasady polityki gospodarczej. Zagadnienia te maja najwigksze znaczenie i wyznaczaja ramy, w
ktorych powinien funkcjonowac system transportowy. Ze wzgledu na wzrastajace w tempie
wykladniczym potrzeby transportowe zwigkszona mobilno$¢ dziata rowniez w kierunku
przeciwnym, tzn. polityka dotyczaca zagospodarowania przestrzennego, jak rowniez polityka
gospodarcza, sa silnie zdeterminowane zmianami mobilno$ci. Zrozumiate jest zatem, ze
strategie polityki transportowej powinny by¢ zintegrowane z pozostalymi strategiami rozwoju
juz na najwyzszym poziomie planowania.

Jest to kwestia Swiadomosci, ze wzgledu na samo wzmacniajace efekty polityki transportowe;.
W okresie ostatnich dziesigcioleci mobilno$¢ wrastata bardzo szybko, pod wptywem rozwoju
gospodarczego i zmian w zagospodarowaniu przestrzennym. Nastapity rowniez zmiany w
podziale zadan przewozowych, przecigtnych odleglosciach podréozowania, a nawet w strukturze
celow podrozy. W wigkszych miastach obserwuje sig, ze wzrost ruchu wystepuje na
najwazniejszych relacjach poza dojazdami do centrum, oraz ze podroze staja si¢ bardziej
ztozone. Jest to spowodowane zmianami o charakterze socjologicznym, polityka w zakresie
zagospodarowania przestrzennego, rozbudowa infrastruktury drogowej. Jasne jest, ze ostatni z
wymienionych czynnikoéw utrzymuje, a nawet potgguje omawiane zmiany. Zdajac sobie z tego
sprawe nalezy uznac za konieczne zastosowanie odpowiednich instrumentéw regulujacych, aby
unikna¢ spiralnego rozwijania si¢ omawianego zjawiska.

Poziom 2: Polityka w zakresie obstugi potrzeb przewozowych:

Na tym poziomie, jak rowniez na nizszych, niezbedne jest taczne rozwazanie zagadnien obstugi
potrzeb przewozowych i zagospodarowania przestrzennego. Ze wzglgdu na mnogosé
uczestnikéw tych dziatan konieczne jest ustalenie zasad partnerstwa. Na omawianym poziomie
dziatan niezbgdne jest ustalenie zatozen dotyczacych zarzadzania zachowaniami
komunikacyjnymi. Celem jest oddzialywanie na te zachowania nie tylko przez podaz, ale
réwniez poprzez sterowanie zachowaniami. Wymaga to inwestycji w zakresie wdrazania
dostepnych metod i srodkéw telematyki. Sa to uwarunkowania zrownowazonego rozwoju w
zakresie zintegrowanych tancuchow transportowych. (program UE-Telematica).

Ten kierunek rozwoju wyznacza rolg transportu zbiorowego w obstudze potrzeb przewozowych
realizowanych w sposob intermodalny.
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Poziom 3: Sieci transportowe i planowanie zagospodarowania przestrzennego:

Standardy podrézowania sg silnie zdeterminowane przez uksztattowanie sieci transportowe;j
oraz zagospodarowanie przestrzenne. Glowne elementy zagospodarowania przestrzennego
wywieraja zasadniczy wplyw na wielkos$¢ potrzeb transportowych oraz podziat zadan
przewozowych. Integracja tancuchow transportowych powinna by¢ rozwazana juz w
najwczesniejszych fazach opracowywania miejskich i regionalnych planéw zagospodarowania
przestrzennego. Warunkiem koniecznym, lecz nie jedynym, wtasciwego funkcjonowania wezta
przesiadkowego jest usuwanie barier w istniejacej infrastrukturze i organizacji ustug
przewozowych. Przeksztatcenia uktadu transportu zbiorowego powinny uwzgledniac
mozliwosci dziatania tancuchow transportowych. Z tego powodu uktady transportu zbiorowego
powinny by¢ oparte na osnowie wyznaczonej przez gtowne wezly odwzorowujace strukture
zagospodarowania przestrzennego obstugiwanego obszaru. Wezly te moga stanowi¢ wygodne
punktu przesiadkowe w uktadzie transportu zbiorowego lub w podrézach odbywanych
srodkiem transportu zbiorowego i rowerem.

Poziom 4: Otoczenie wezta przesiadkowego:

Lokalizacja wezla przesiadkowego moze mie¢ ogromny wpltyw na rozwoj terenow przylegtych,
potozonych w obszarze o znacznym promieniu. Kazdy wezet systemu transportowego jest w
istocie wezltem przesiadkowym, bedac réwnoczesnie miejscem dostepu do sieci transportowe;.
Niezbedne jest utrzymywanie czystego, bezpiecznego i tatwo rozpoznawalnego rejonu,
dostosowanego do obstugi roznych sposobow podrdézowania (autobusy, ciagi piesze i trasy
ruchu rowerowego, miejsca postojowe na parkingach park & ride', kiss & ride'). Wybudowanie
wezlow przesiadkowych w potaczeniu z potencjalnymi zmianami zagospodarowania
przestrzennego obszardw przylegtych i perspektywa wzrostu warto$ci nieruchomosci oznacza
pojawienie si¢ mozliwosci rewaloryzacji istniejacych obszaréw miasta pod wzgledem nowych
funkcji i wzrostu zatrudnienia. Tereny objete nowymi inwestycjami powinny mie¢ zapewniona
dostegpnos¢ poprzez wezet w tancuchu transportowym, generujacy zapotrzebowanie na ustugi
transportem zbiorowym. Rownocze$nie nalezy zdawac sobie sprawg, ze umieszczenie we¢zta
przesiadkowego na niezabudowanym terenie, odizolowanym od otoczenia (co jest
praktykowane w przypadku parkingéw ,,Park and Ride”’) moze prowokowa¢ niepozadane i nie
zamierzone zainwestowanie przyleglych terenow.

Poziom 5: Infrastruktura weztéw przesiadkowych:

Projektowanie weztow przesiadkowych jest zagadnieniem technicznym, ktére musi
uwzglednia¢ potrzeby i priorytety uzytkownikoéw. Dostgpnosc, bezpieczenstwo, odpowiednie
ustugi oraz dobry system przekazywania informacji stwarzaja warunki dla zminimalizowania
czasu traconego na przesiadanie si¢, redukujac zbyteczne przemieszczenia oraz zmiany
poziomow, przez co ograniczajac stopien dezorientacji. W szeregu projektach przedstawiono
najlepsze praktyki dotyczace weztow przesiadkowych wraz z ocena. Sa to cenne informacje dla
planistow transportu, architektow, inzynierow oraz projektantdw wnetrz, shuzace tworzeniu
przez nich najlepszych rozwiazan. (Pirate)
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ZYozonos¢ problemu powoduje, ze poszczegolne jego plaszczyzny nalezy rozwazaé z roznych
punktow widzenia:

Punkty widzenia:

1. Zagadnienia polityczne i instytucjonalne:

Podstawowa zasada jest zgodne wspotdziatanie wszystkich jednostek zaangazowanych w
proces planowania i eksploatacji. Jest to warunek o znaczeniu najwyzszym. Nalezy tu
podkresli¢ potrzebg wypracowania efektywnych dziatan administracyjnych, koniecznych dla
osiagni¢cia intermodalnos$ci. Ze wzgledu na stopien zlozonosSci systemu transportu zbiorowego,
obejmujacego zarzady, publicznych i prywatnych przewoznikow, wiascicieli infrastruktury i
zezwolen, zasadnicze znaczenia dla osiagnigcia sprawnej intermodalno$ci ma wspotdziatanie
roznych udziatowcow, okreslenie zakresow odpowiedzialnosci oraz wyeliminowanie przeszkod
organizacyjnych. Polityka dotyczaca zagospodarowania przestrzennego musi by¢
skoordynowana z polityka transportowa, poniewaz rozwdj przestrzenny tworzy zrodla i cele
nowych podrozy w sieci transportowe;.

2. Zarzadzanie i eksploatacja:

Na ptaszczyznie socjo-ekonomicznej rezultaty skoordynowanych dziatan stanowia wiedz¢ o
efektach w szerokim rozumieniu realizowanej polityki. Koordynacja dziatan wymaga
partnerskiego zarzadzania. Finansowanie, sprawy wlasnosciowe, koordynacja rozktadow jazdy,
integracja systemu biletowego, $wiadczenie ushug przewozowych, doktadna informacja dla
pasazerow, dogodne systemy optat za przejazdy, itp. (Dla usprawnienia koordynacji ustug
przewozowych wskazane jest stosowanie ITS — Inteligentnych Systemow Transportowych. W
niektorych projektach postuluje si¢ wdrozenie systemow informacyjnych stuzacych do
planowania podro6zy nie tylko w skali lokalne, ale rowniez w skali europejskiej). Podaz ustug
przewozowych musi by¢ ksztattowana zgodnie z potrzebami. Odpowiadajac na potrzeby
uzytkownikow na terenie wigkszych weztow przesiadkowych powinny by¢ lokowane obiekty
handlowe, co przyczynia si¢ do ozywienia tych terenow i czyni je bardziej bezpiecznymi.
Jednak ushlugi transportowe musza mie¢ tu znaczenie priorytetowe.

3. Planowanie, Projektowanie i Wdrazanie:

Lokalizacja, dostgpnos¢, wewngetrzna informacja, oswietlenie, bezpieczenstwo, atrakcyjny
wyglad, komfort, itp. Rozpoznanie potrzeb uzytkownikéw oraz oséb nie bedacych
uzytkownikami umozliwia okreslenie wytycznych projektowania stuzacych eliminacji oporow
psychicznych oraz naktonieniu uzytkownikéw samochodow do korzystania z transportu
zbiorowego.

Ze wzgledu na ztozonos¢ omawianej problematyki, ktorej zakres pokrywa si¢ z innymi
obszarami tematycznymi, w tresci niniejszych materiatdow starano si¢ przedstawi¢ ogdlny
przeglad tematu, skupiajac uwage na tych zagadnieniach, ktore byly przedmiotem analiz
prowadzonych w ramach projektoéw UE, tzn. na problemach zarzadzania i eksploatacji weztow
przesiadkowych oraz ich lokalizacji i projektowaniu. Tre$¢ materialow wykazuje rowniez silne
powiazania z problematyka polityki transportowej i ksztattowania zagospodarowania
przestrzennego, a takze zagadnieniami dotyczacymi ram prawnych oraz problematyki jakosci.
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Srodowisko socjo-ekonomiczne

Polityka transportowa i syst
ansportowe

Polityka dot.
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przestrzennego

Trans- Transport Podréze
port samocho piesze i

zbiorowy dowy rowerowe

Polityka
ekonomiczna
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kulturalna

Polityka dot. .
srodowiska i InformaCja

energii

Rys 1: Rozne poziomy omawiane w rozdz. 1.1. Tlo stanowiq zagadnienia polityki spoteczno-
ekonomicznej. Na drugim poziomie umieszczono kilka istotnych makroczynnikow: polityke transportowq,
polityke dotyczqcq zagospodarowania przestrzennego, oraz polityke ekonomiczng, spoteczno-kulturalng i
polityke dotyczqcq srodowiska i energii.Na poziomie polityki transportowej usytuowano problemy dot.
tancuchow transportowych. Sieci transportowe sq usytuowane na nizszym poziomie. Wyrozniono trzy
sposrod nich (w transporcie pasazerskim),objete problematykq lanicuchow transportowych, w stosunku do
ktorych wyrozniono trzy pola dzialan: zarzadzanie mobilnosciq, wezly przesiadkowe i informacje.
Odnoszq si¢ one do systemu transportu publicznego, samochodowego oraz podrozy pieszych i
rowerowych.(Zrédlo — Langzaam Verkeer)
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1.2 Cele dydaktyczne

W rezultacie przekazania studentom wiedzy zawartej w niniejszych materiatach powinni oni:

e dowiedzie¢ si¢ o powiazaniach problemoéw socjo-ekonomicznych i probleméw zwigzanych
z obstuga komunikacyjna, ze wzgledu na funkcjonowanie tancuchow transportowych;

e pozna¢ tendencje i do§wiadczenia w zakresie zarzadzania obsluga komunikacyjna i
dzialalno$cig marketingowa w tej dziedzinie;

e uzyska¢ ogdlny przeglad problematyki intermodalnosci, pozna¢ stopien jej ztozonosci, a
takze jej korzystny wptyw na zréwnowazenie transportu;

e potrafi¢ zidentyfikowa¢ wiele czynnikow oraz jednostek organizacyjnych uczestniczacych
w procesie “Integracji”™';

e pozna¢ aktualne tendencje i doswiadczenia dotyczace weztow przesiadkowych i
stosowanej w Europie polityki w tym zakresie;

e dowiedzie¢ si¢ o potrzebie stosowania nowoczesnych technologii w eksploatacji i
przekazywania informacji w ramach zintegrowanych tancuchow transportowych.

1.3 Wyzwania

Wyzwania spoteczne: Wozrastajaca czgsto$¢ odbywania podrozy i
zwigkszajace sig ich odlegltosci . Ludzie starsi i
niepetnosprawni (dostgpnos¢). Zmiany w
zagospodarowaniu przestrzennym miasta,
uzaleznienie od samochodulgalna mobilnos¢;

Wyzwania polityczne: Zréwnowazona mobilno$é, ze wzgledu na
zatloczenie, zanieczyszczenia, zagospodarowanie
przestrzenne i zajmowanie terenu,

Wyzwania prawne i regulacyjne: Zmiany struktury przemystu; prywatyzacja, przetargi,
rekomendacje 1 regulacje prawne UE (n. p. 91.440)@

Wyzwania technologiczne: Zastosowania telematyki, Inteligentne Systemy
Transportowe

1.4 Odniesienie do polityki UE

Polityka transportowa UE — co o niej wiemy?

Oficjalna polityka transportowa Unii Europejskiej, oraz udziat UE w publicznej dyskusji
dotyczacej tej polityki, jest wyrazona w trzech réznych mediach: Zielone Karty, Biate Karty
oraz Przepisy prawne.

Zielone Karty zawieraja zwykle przestanki oraz zestaw koncepcji dotyczacych okre§lonej
dziedziny. Dlatego sa one traktowane jako wstgpne zaproszenie zainteresowanych jednostek do
uczestnictwa w okreslonym procesie lub w debacie na ustalony temat.

! Patrz Rozdziat 5. “Stownik nazw”.
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Biate Karty sa bardziej szczegdtowe niz zielone. Zawieraja one szczegotowe propozycje (oraz
ich podstawy) przedsigwzig¢ w ramach okreslonego obszaru polityki. Dlatego dokumenty te sa
stosowane jako $rodki definiujace i inicjujace realizacj¢ wspodlnej, oficjalnej polityki.

W koncu Regulacje prawne stanowia prawo Wspoélnoty, poniewaz zostaty one uzgodnione i
przyjete przez wlasciwe organy Unii. Zasadnicza cz¢$¢ Regulacji prawnych stanowia przepisy
obowiazujace panstwa cztonkowskie i ich obywateli (albo w sposob bezposredni albo posredni,
poniewaz w konsekwencji przyjetych Dyrektyw UE rzady sa zobowiazane do wprowadzenia
wlasciwych przepiséw do obowiazujacego w ich panstwach prawa). Cze¢$¢ Regulacji prawnych
stanowia Rekomendacje i Opinie, mimo Ze nie maja one mocy obowiazujacej w
poszczegdlnych panstwach cztonkowskich.

Kazdy z tych trzech rodzajow dokumentéw mozna uzyska¢ w postaci elektronicznej, na
stronach internetowych UE. Angielskie wersje Zielonych i Biatych Kart umieszczone sa pod
adresem: http://europa.eu.int/comm/off/index en.htm. Natomiast Regulacje Prawne — pod
adresem: http://europa.eu.int/eur-lex/en/lif/index.html.

Polityka transportowa UE — co jest tam powiedziane odnosnie zintegrowanych
fancuchéw transportowych?

W ciagu ostatniej dekady “intermodalnos$¢” stanowita koncepcjg najsilniej aprobowang w
oficjalnych dyskusjach dotyczacych poprawy systemu transportowego w Unii Europejskiej. W
wyniku tych dyskusji stwierdzono, ze jako$¢ transportu jest czgsto determinowana nie tyle
jakoscia poszczegdlnych potaczen, ile jakoscia wezlow, ktore tacza poszczegolne odceinki sieci
W system transportowy.

W niniejszych materiatach przedstawiono wyniki badan dotyczacych integracji tancuchow
transportowych w miejskim i regionalnym transporcie pasazerskim. Sg to zagadnienia
wchodzace w zakres szerszej i bardziej ogolnej dyskusji dotyczacej intermodalnosci.

e W 1992 roku Komisja opublikowata Zielona Karte zatytulowana Oddziatywanie transportu
na srodowisko. COM(92)46. Zawarto tam zarys wspoélnej polityki UE, majacej na celu
zrownowazenie systemu transportowego. Stwierdzono, ze dla osiagnigcia tego celu nalezy
naktania¢ uzytkownikow do korzystania z “migkkich” i zbiorowych $rodkow transportu, a
nie samochodow prywatnych. Jeden ze sposobdw okres§la wytyczna rozwoju transportu
miejskiego ”...nalezy tqczyé rozne fazy podrozy miejskich”. Nie podano jednak w jaki
sposob to taczenie mozna realizowac.

e Bardziej konkretne propozycje zostaty przedstawione w 1995 roku w Zielonej Karcie,
poswigconej gtdéwnie zagadnieniom transportu zbiorowego: Sie¢ obywatelska —
Wykorzystanie potencjatu publicznego transportu pasazerskiego w Europie. Stacje i
terminale sa tu uwzglednione w sposob bardziej klarowny. Na przyktad “projektowanie
stacji z uwzglednieniem intermodalnosci” stanowi czgs¢ pierwszego modutu (“dostgpnosé
systemu’’) na “kontrolnej liScie sieci obywatelskiej dotyczacej jakosci transportu
zbiorowego”. Ponadto, dokument prezentuje zadania wyznaczone przez Komisj¢ dotyczace
badan i rozwoju intermodalnosci w transporcie (ustalone na poczatku 1995 r.): “Celem jest
tworzenie i rozwijanie technologii, systemow, innowacyjnych koncepcji oraz strategii
stuzqcych poprawie dziatania interodalnego transportu pasazerskiego i towarowego”.
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e Ostatnio (2001), opublikowano nowa Biala Kart¢ dotyczaca polityki transportowej:
“Europejska polityka transportowa do 2010 roku — czas na decyzje”. Na tle szeroko
zaprezentowanego, zintegrowanego podejscia do catoksztattu polityki transportowej, wsrod
konkretnych propozycji ogromna rolg przypisano intermodalno$ci w transporcie
pasazerskim.

W odniesieniu do zasad subsydiarnosci autorzy Biatej Ksiggi nie sg sktonni dazy¢ do
ustalenia wspolnego Europejskiego prawa stuzacego poprawie intermodalnosci. Jednak
dokument ten zawiera postulat, aby w krajach cztonkowskich Unii “przyznac¢ w najblizszym
czasie priorytety trzem rodzajom przedsiewzie¢”. Obejmuja one: zintegrowane systemy
biletowe, obstuge bagazowa i ciaglos¢ podrozy. (ostatnie z wymienionych obejmuje szeroki
zakres, w tym n. p. projektowanie stacji, parkingi park & ride, zezwolenie na przewozenie
rowerdw srodkami transportu zbiorowego) .

e W sierpniu 2001 Europejski Komitet ds. Standaryzacji (CEN) przygotowat dokument
CEN/TC 320 “Transport — logistyka i ustugi”, ktory zostat rozestany do cztonkéw CEN do
formalnego zaakceptowania. Gtowny cel tego sformutowania tego dokumentu, ktory zostat
cze$ciowo zainspirowany i przygotowany we wspotpracy z ekspertami zatrudnionymi do
realizacji projektu QUATTRO, polegal na opracowaniu i promocji europejskich
standardéw w zakresie jako$ci eksploatacji transportu zbiorowego, ze wzgledu na potrzeby i
wymagania uzytkownikéw. Ma to doprowadzi¢ do wyznaczenia kryteriow jakosci
transportu zbiorowego, tzn. dostgpnosci, w tym powigzan z innymi $§rodkami transportu,
oraz powiazan wewngtrznych (przemieszczenia piesze do i od przystankow, przesiadki),
systemy biletowe i przekazywanie informacji.

Wigcej informacji zawieraja materiaty pomocnicze 1A : “Jakos¢ i Benchmarking w
Transporcie Zbiorowym.

Mimo, ze niektore z tych problemoéw odnosza si¢ bardziej do podrozy na dalsze odleglosci, to
jednak nie ulega watpliwosci, ze Komisja stale traktuje integracje tancuchdéw transportowych
jako kluczowe zagadnienie w doskonaleniu transportu zbiorowego rowniez w skali lokalnej i
regionalne;j.

1.5 Objasnienie
Zintegrowane Lancuchy Transportowe sktadaja si¢ z kilku elementéw oraz czynnikow:

zagadnienia polityczne i instytucjonalne: w przedsiewzigciach uczestniczy wiele instytucji ,
lokalnych wtadz lub 0s6b, majacych wptyw na rezultaty dziatan. Wszystkie zaangazowane
jednostki powinny uczestniczy¢ w procesach decyzyjnych i porozumiewac sig ze soba.
Niezbedne jest wspotdziatanie na zasadach partnerstwa.

sie¢ transportu zbiorowego: linie komunikacyjne powinny by¢ dostosowane do obstugi
lancuchow transportowych, a ich uktad powinien charakteryzowac sig¢ klarowna struktura
hierarchiczna. Kazdy rodzaj §rodka przewozowego (kolej, lekka kolej, tramwaj, autobus) ma
swoj optymalny zakres eksploatacji. Na kazdym poziomie linie komunikacyjne powinny by¢
zdefiniowane jako linie podstawowe lub linie o znaczeniu lokalnym. Wezty przesiadkowe
spajaja rdzne poziomy w jeden system, w nawiazaniu do zmian w zachowaniach
komunikacyjnych.
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Zarzadzanie i eksploatacja: powiazanie roznych poziomow eksploatacji w sie¢ wymaga
zabiegdw organizacyjnych. Dotychczasowe osiagnigcia technologiczne moga by¢
wykorzystywane do doskonalenia systemow tacznosci (telematyka) i systemow biletowych.
System taryfowy powinien by¢ przystosowany do funkcjonowania tancuchow transportowych.
Zarzadzanie obstuga komunikacyjna jest waznym zagadnieniem z punktu widzenia integracji
transportu i powinno stanowi¢ wsparcie podejmowanych w tym kierunku przedsigwzi¢¢.

Otoczenie gospodarcze i fizyczne: planowanie transportu oraz planowanie urbanistyczne i
regionalne, oraz zwiazki z rozwojem ekonomicznym, urastaja do rangi planowania globalnego.

Wzajemne oddzialywania wystepujace miedzy tymi elementami i czynnikami, rosnacy stopien
ztozonosci potrzeb przewozowych oraz liczby odbywanych podrézy powoduja szereg
problemow i dysfunkcji transportu zbiorowego. Sposobem ztagodzenia tych problemow jest
uczynienie transportu zbiorowego atrakcyjna alternatywa podrozowania samochodem, a takze
zintegrowane dziatania w zakresie planowania.

Wezel przesiadkowy jest istotnym elementem systemu transportu zbiorowego i z tego powodu
jego prawidlowe zaprojektowanie oraz zarzadzanie i eksploatacja sa szczegolnie wazne.

Zastosowania nowoczesnych technologii w zakresie telematyki i systemow biletowych sa
ogromnie wazne ze wzgledu na znaczenie efektywnych systemow przetwarzania i
przekazywania informacji.

Warunkiem realizacji polityki transportowej sa dzialania w zakresie zarzadzania mobilnoscia
oraz wlasciwe rozwiazania organizacyjne.

Planowanie transportu oraz zagospodarowania przestrzennego wymaga znacznego
zaangazowania wielu uczestnikow, stad konieczne jest ustalenie programu dziatan na zasadach
partnerskich.

Zagadnienia te sa wyjasnione szerzej w Rozdziale 2: “Zawartos¢”.
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2. Funkcjonowanie zintegr

transportowych— trzy zasadnicze ptaszcz

2.1 Zintegrowane fancuchy transportowe

Zintegrowane Lancuchy Transportowe sktadaja si¢ z szeregu elementdw oraz czynnikow
usytuowanych i dziatajacych na réznych poziomach, ktérych dziatania i wzajemne relacje
wyznaczaja efektywnos¢ i sposob funkcjonowania systemu transportowego.

Do czynnikéw bezposrednio ksztaltujacych system transportowy naleza:

e Zagadnienia polityczne i instytucjonalne : w przedsiewzigciach uczestniczy wiele instytucji,
lokalnych wiadz lub os6b, wywierajacych wptyw na rezultaty dziatan. Jednostki te powinny
uczestniczy¢ w procesach decyzyjnych i porozumiewac si¢ ze soba. Niezbgdne jest
wspotdziatanie na zasadach partnerstwa.

e Siec transportu zbiorowego: linie komunikacyjne powinny by¢ dostosowane do obstugi
lancuchow transportowych, a ich uktad powinien charakteryzowac si¢ klarowna struktura
hierarchiczna. Kazdy rodzaj srodka przewozowego (kolej, lekka kolej, tramwaje i autobusy)
ma swoj optymalny zakres eksploatacji. = kazdym poziomie linie komunikacyjne powinny
by¢ zdefiniowane jako linie podstawow linie o znaczeniu lokalnym. Wezty
przesiadkowe spajajg rézne poziomy w jeden system, w nawiazaniu do zmian w
zachowaniach komunikacyjnych;

e Zarzadzanie i eksploatacja: powiazanie réznych pozioméw eksploatacji w sie¢ wymaga
zabiegbdw organizacyjnych. Dotychczasowe osiagnigcia technologiczne moga by¢
wykorzystywane do doskonalenia systemow tacznosci (telematyka) i systemow biletowych.
System taryfowy powinien by¢ przystosowany do funkcjonowania tancuchow
transportowych. Zarzadzanie obstuga komunikacyjna jest waznym zagadnieniem z punktu
widzenia integracji transportu i powinno stanowi¢ wsparcie podejmowanych w tym
kierunku przedsigwzigc¢.

Rownoczesénie nalezy wymieni¢ innego rodzaju grupy czynnikow, ktore wprawdzie nie maja
bezposredniego wptywu na ksztalt systemu transportu zbiorowego, ale maja znaczny wpltyw
posredni i z tego wzgledu musza by¢ rowniez rozwazane:

e Otoczenie ekonomiczne i instytucjonalne: planowanie transportu oraz planowanie
urbanistyczne i regionalne, przy wzrastajacy znaczeniu powigzan z rozwojem spoteczno-
gospodarczym, urastaja do rangi planowania globalnego;

e Otoczenie fizyczne: W procesach decyzyjnych dotyczacych obstugi komunikacyjnej moga
wylaniac¢ si¢ problemy srodowiskowe=R4]. Standardy dotyczace srodowiska powinny by¢
rozwazane przed faza realizacji inwei oraz ustalen dotyczacych obstugi
komunikacyjnej i eksploatacji. Zagadnienia te powinny by¢ §cisle zintegrowane z
ustaleniami przyjetymi na poziomie globalnego planowania spoteczno-gospodarczego.
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e Lokalne nawyki i zwyczaje: planowanie transportu oraz zagospodarowania przestrzennego
wymaga znacznego zaangazowania wielu uczestnikow, stad konieczne jest ustalenie
programu dziatan na zasadach partnerskich, w tym angazowania lokalnych spotecznosci.

Wzajemne oddzialywania migdzy tymi elementami i czynnikami, rosnacy stopien ztozonosci
potrzeb przewozowych oraz liczby odbywanych podrozy, powoduja wystgpowanie
niesprawnosci oraz problemow takich jak: duze zuzycie energii, zattoczenie drog i ulic, wysoki
poziom zanieczyszczen, wydhuzenie czaséw podrdzy, co w konsekwencji wywotuje
niezadowolenie uzytkownikow systemu transportowego. W tej sytuacji wielu z nich rezygnuje z
korzystania z transportu zbiorowego, na rzecz podrézowania “od drzwi do drzwi” prywatnym
pojazdem, co potgguje istniejace problemy.

Srodki transportu zbiorowego wykazuja mniejsze zuzycie energii (w przeliczeniu na 1 pasazero-
km), mniejsze zajecie terenu na infrastrukture, nizszy poziom emisji spalin i sg bardziej
efektywne niz prywatny samochdd. Zatem eliminowanie przedstawionych wyzej niesprawnosci
systemu transportowego powinno polegac¢ na dziataniach prowadzacych do tego, aby stawat si¢
on w coraz wigkszym stopniu atrakcyjng alternatywa podrozowania samochodem. Bez
wlasciwego rozpoznania i uwzgledniania potrzeb aktualnych i przysztych uzytkownikoéw nie
mozna w pelni wykorzysta¢ potencjatu transportu zbiorowego. Moze by¢ nawet gorzej, tzn.
system ten bedzie ulegat degradacji.

Prawidlowo funkcjonujacy system transportu zbiorowego musi uwzglednia¢ potrzeby tych,
ktorzy z niego korzystaja, jak tez tych, ktorzy swiadcza ustugi przewozowe. Aby funkcjonowac
bardziej efektywnie musi on pozyskiwac¢ nowych uzytkownikow i spetnia¢ ich wymagania.

Pod wzgledem predkosci komunikacyjnych, zdolnosci przewozowych oraz pojemnosci
pojazdow transportu zbiorowego powinien on stwarza¢ zblizony lub taki sam komfort oraz
standardy podrézowania jak przy korzystaniu z prywatnych §rodkdéw transportu.

Aby sprosta¢ konkurencji z prywatnymi $§rodkami transportu musi on stwarza¢ uzytkownikom
poczucie komfortu podrézowania, mimo ze musza si¢ oni przesiadac¢ lub zmieniac¢ sposob
przemieszczania sig.

Wazne jest rozwazenie wszystkich czynnikow integrujacych system transportu zbiorowego.
Zaleznosci pomigdzy czynnikiem ksztattujacym system transportu zbiorowego oraz
stosowanymi dziataniami, a takze r6zne aspekty, ktore nalezy bra¢ pod uwagg zestawiono w
Tabeli 1.
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Problematyka

Zagadnienia polityczne i
instytucjonalne

Zarzadzanie i eksploatacja

Planowanie, projektowanie
i wdrazanie

Srodowisko spoteczno-
ekopnomiczne

Zwigzki pomiedzy planowaniem

zagospodarowania
przestrzennego, politykg
ekonomiczna, celami
spotecznymi oraz politykg dot.
Srodowiska

Koordynacja dziatalnosci

Badania efektéw

Kreowanie spotecznego
poparcia

Przepisy prawne

Polityka dot. mobilnosci

Zwigzki pomiedzy politykg
transportowa i polityka
dotyczacg zagospodarowania
przestrzennego

Program i zasady partnerstwa

Skoordynowane planowanie

Zarzadzanie zachowaniami
komunikacyjnymi, Telematyka,

Systemy informacyjne

Sie¢ transportu zbiorowego

Polityka transportowa i
planowanie przestrzenne

Promocja transportu zbiorowego

Administracyjna integracja
réznych jednostek zarzadzajacych
transportem

Wspoipraca pomiedzy
uczestniczacymi jednostkami

Ustalenie celéw transortu
zbiorowego i kryteriow jego oceny

Sterowanie dyspozytorskie z
wykorzystaniem telematyki

Systemy taryfowo-biletowe

System informacji o sieci
komunikacyjnej i organizacji
przewozow,

Koordynacja ustug przewozowych

Planowanie zagospodarowania
przestrzennego,

Planowanie uktadu
komunikacyjnego,

System informacji o TZ

Obszar otaczajacy wezet
przesiadkowy

Potozenie wezta

Zamierzenia dotyczace
regeneracji obszaru

Rozwdj obszaréw miejskich

Ocena skutkow
Srodowiskowych i
komunikacyjnych

Bezpieczenstwo i czystosé
Informacja

Funkcjonowanie tras
dojazdowych do wezta oraz
urzadzen dla ruchu pieszego

Projektowanie urbanistyczne
Planowanie dojazdow
Czytelnos¢ (informacja)

Wyglad otoczenia

Tabela 1: Problemy i dziatania dotyczqce planowania i eksploatacji TZ. Nagtowki kolumn odpowiadajq tresci rys. 1 w p. 5. (TZ — transport zbiorowy)

Integrated Transport Chains

Infrastruktura wezta
przesiadkowego

Ocena skutkow
Srodowiskowych i
komunikacyjnych

Bezpieczenstwo osobiste

Srodki przekazywania
informaciji

Czystos¢ i utrzymanie

Sprawnos$¢ urzadzen do
pobierania optat

Dostepnos¢
Oswietlenie
Parkingi

Minimalizacja czaséw
przesiadek

Ustugi
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2.2 Wezel przesiadkowy: Istotna rola w systemie transportu
zbiorowego

Wezel przesiadkowy jest miejscem, w
ktorym pasazerowie zmieniaja Srodek
transportu i/lub rodzaj transportu,
bedac rownoczes$nie miejscem, w
ktorym spotykaja sig rdzni
przewoznicy i $rodki transportu.

Wezel przesiadkowy jest brama, przez
ktora pasazerowie dostaja si¢ do
systemu transportowego: “gdzie
wchodza do $wiata transportu”
(Duthilleul, patrz bibliografia). Istnieja
rozne rodzaje weztow przesiadkowych.
Zalezy to od przyjetego kryterium
podziatu. Ze wzgledu na polozenie
mozna wyrdzni¢: wezly centralne (np.
centralne dworce kolejowe, centralne
stacje metra), wezly dzielnicowe
polozone w centrach lokalnych, stanowiace najczesciej potaczenia tras glownych i
lokalnych, wezly peryferyjne, ktore moga by¢ potozone w poblizu miasta,

Rys. 2: Spotkanie roznych srodkow transportu oraz
brama, przez ktorq pasazerowie dostajq sie do
systemu transportowego. (Atocha, Madryt)

lub “w $rodku niczego”. Zalezy to od jego funkcji: albo jest to zwykly punkt umozliwiajacy
jedynie przesiadanie si¢ na inny srodek przewozowy, albo pelni on funkcje o szerszym
zakresie, lub tez ma on stanowi¢ centralne miejsce w nowo zabudowanym obszarze, albo ma
funkcjonowa¢ catkiem niezaleznie, w odosobnieniu i wszelkie dodatkowe elementy
zagospodarowania przestrzennego nie sa pozadane.

- W koncu, wezel przesiadkowy jest

ifrmaone s E 2 b.ramaé, przez ktdra pasazerowie dost'ajac
== si¢ do systemu transportowego. Jesli

wezet taki jest potozony w centrum,
F.m < wowczas jest on rowniez brama do

C L -4 miasta lub spotecznosci. Petni on

q wtedy taka sama funkcje jak sala

recepcyjna. Podkresla to znaczenie

1A starannego zaprojektowania zarowno

' samej stacji, jak tez jej otoczenia (placu

przeddworcowego).

- 4
i v o |

W wezle przesiadkowym pasazerowie
moga zmieniaé tras¢ przejazdu, lub
korzysta¢ z potaczen obwodowych,

Rys. 3: Wezel przesiadkowy stwarza mozliwosci czyli reali'zowaé dZialaI}iaa ktore
szerokiego zakresu podrizy. poprzednio odbywaty si¢ w centrum
miasta.
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"W warunkach idealnych sie¢ transportu zbiorowego powinna oferowa¢ szybkie,
bezposrednie potaczenia migdzy kazda para miejsc rozpoczynania i konczenia podrozy, tak
jak to jest mozliwe (teoretycznie) odbywajac podréz samochodem. Jednak w rzeczywistoSci
funkcjonowanie transportu zbiorowego polega na koncentrowaniu pasazeré6w na wybranych
korytarzach, przez co czgs$¢ podrozy odbywa si¢ nie spelniajac wymagania bezposrednio$ci
potaczen" (projekt GUIDE).

Wezet przesiadkowy stwarza warunki dla podrézowania na wiele sposobow, przez co moze
on stanowi¢ atrakcyjne miejsce dla uzytkownikéw. RoOwnoczesnie te powiazania stwarzaja
warunki dla elastycznego i skoordynowanego dzialania planistow i przewoznikow.

ZAGADNIENIA .
POLITYCZNE ZARZADZANIE
I INSTYTUCJO- | EKSPLOATACJA

NALNE 1 r
TRANSPORT SYSTEM

TRANSPORT NETWORK

INTERCHANGE SURROUNDING AREA

PROJEKTOWANIE | J

PLANOWANIE,
WDRAZANIE

Rys. 4: Wezel przesiadkowy i jego srodowisko.

Dobrze zaplanowany, eksploatowany i zarzadzany wezel przesiadkowy przyczynia si¢ do
zredukowania czasu potrzebnego na zmiang srodka przewozowego lub rodzaju transportu,
jak réwniez czasu traconego na oczekiwanie na przejazd, co w rezultacie prowadzi do
skrocenia czasu podrozy.

Wezet przesiadkowy jest miejscem, w ktorym mozna koordynowac dziatania réznych
przewoznikdw, osiagajac w ten sposob poprawe funkcjonowania systemu transportowego
oraz lepsze wykorzystanie jego wysokiej zdolnosci przewozowej. Moze on by¢
wykorzystywany jako miejsce dzialalnosci promocyjnej i marketingowej na rzecz transportu
zbiorowego.

Stwarzanie wygodnych warunkéw pasazerom prowadzi do tego, Ze transport zbiorowy jest
przez nich odbierany jako bardziej przyjazny i wygodny sposob podrézowania, przez co sg
oni bardziej przekonani do korzystania z niego.
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Przyczyny te wskazuja istotna rolg jaka spetnia wezel przesiadkowy w systemie transportu
zbiorowego oraz podkreslaja potrzebe dobrej znajomosci wszystkich czynnikow
determinujacych jego funkcjonowanie.

2.3 Informacja: klucz do systemu transportu zbiorowego

Informacja: zasady gry

Transport zbiorowy nie funkcjonuje wszgdzie i zawsze. Jest on dostgpny w ustalonych
miejscach (przystanki i stacje), w ustalonych momentach (rozktad jazdy) i na ustalonych
potaczeniach (linie). Podaz ustug w transporcie zbiorowym jest tylko w przyblizeniu
dostosowana do rzeczywistych potrzeb przewozowych i nigdy nie zaspokaja ich catkowicie.
Wplywa to na wybdr sposobu podrézowania, w szczegolnosci tam gdzie oferta przewozowa
transportu zbiorowego jest niezadowalajaca. Prywatny samochod stwarza bowiem co
najmniej iluzje wlasciwego dostosowania do rzeczywistych potrzeb przewozowych.

Z drugiej strony ustugi przewozowe w transporcie zbiorowym tworza system i przez to sa
dostgpne pod warunkiem znajomosci zasad jego dziatania. Podkresla to koniecznosé
specjalnego traktowania niektorych grup uzytkownikow (dzieci, 0sob starszych, osob
korzystajacych z transportu zbiorowego tylko okazjonalnie, cudzoziemcow, os6b
niepetnosprawnych, ....).

Informacja stuzy do wyjasniania zasad funkcjonowania i korzystania z transportu
zbiorowego i przez to jest podstawa jego sukcesu. (Informacja odnos$nie uksztalttowania
sieci, weztow przesiadkowych, rozktadow jazdy, optat za przejazdy i systemu biletowego,
jak réwniez o sposobie wyszukiwania informacji).

W przypadku tancuchéw transportowych problem uzyskania informacji ma wymiar
wyjatkowy. Podrozowanie z przesiadkami nie stwarza trudno$ci jedynie osobom
podrézujacym codziennie i dobrze znajacym oferte ustug przewozowych. Dla 0séb
korzystajacych z transportu zbiorowego tylko okazjonalnie podrozowanie z przesiadkami
stanowi powazny problem, przez co transport zbiorowy nie jest dla nich wygodny. W takich
okoliczno$ciach nalezy zadba¢, aby korzystanie z transportu zbiorowego odbywato si¢ w
sposob przyjazny dla uzytkownika.

W przypadku podrozy migdzynarodowych problem wynika ze ztozonosci tancuchow
transportowych oraz z tego, ze czasami trzeba korzysta¢ z wielu zroédet informacji.
Rownoczesénie koszt utrzymywania systemu informacyjnego stanowi minimalng czg$¢
tacznych kosztow transportu. Natomiast w przypadku podrozy miejskich informacje sa
latwiejsze do uzyskania, ale koszt utrzymywania systemu informacyjnego jest wzglednie
wysoki w stosunku do catkowitych kosztéw transportu. Prowadzi to do nie doceniania
znaczenia wlasciwego informowania uzytkownikow. Nalezy jednak zwroci¢ uwage, ze
sprawny i przyjazny system przekazywania informacji przynosi korzysci zar6wno
uzytkownikom jak i przewoznikom.

Problem moze i musi by¢ rozwiazany z uwzglednieniem obu aspektow:
e przekazywanie informacji musi odbywac si¢ w sposob optymalny, zard6wno informacji
ogolnych o mozliwosciach odbycia podrdozy, jak rowniez w czasie jej trwania w

normalnych lub w warunkach odbiegajacych od normy, (QUATTRO, CEN TC
320WGS) .
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e ograniczanie zpotrzebowania na informacje. Dla uzytkownikoéw jest znacznie wygodniej
wowczas gdy potrzebne im wskazowki wynikaja z logiki uksztaltowania obiektu lub
terenu. Architekt odpowiedzialny za projektu stacji Francuskiej Kolei C° przyjat jako
jedna ze swoich wytycznych “Créer des gares dont on lit le fonctionnement™:
“Tworzenie stacji w sposob wskazujacy uzytkownikowi droge, ktéra powinien wybrac”;
(Duthilleul J-M, patrz bibliografia). Koszt informacji o zagmatwanych sieciach
transportowych, niedostatecznej integracji, zawitych zasadach funkcjonowania jest
bardzo wysoki, nie tylko w znaczeniu monetarnym.

Znaczenie tego zagadnienia staje si¢ jasne jezeli uprzytomnimy sobie, ze rozwo] prowadzi
do zwigkszania si¢ liczby coraz bardziej ztozonych tancuchéw transportowych (w
nastgpstwie ewolucji miast), co oznacza wigksze trudnosci w uzyskaniu prawidtowych
informacji o systemie transportu zbiorowego.

W kilku projektach UE dotyczacych zastosowan telematyki naswietlono te zagadnienia w
nawiazaniu do rozwigzan wykorzystujacych nowoczesne technologie zbierania i transmisji
danych.

Zarzadzanie zachowaniami komunikacyjnymi, informacje na poziomie
globalnym

Poniewaz problematyka zarzadzania mobilnoscia jest szeroko przedstawiona w materiatach
pomocniczych Tematu 7, niniejszy rozdziat po§wigcono jedynie wyjasnieniu zwigzkow
pomigdzy zarzadzaniem mobilno$cia i fancuchami transportowymi. Jak juz wspomniano,
trudnos$ci w przekazywaniu kompletnych informacji o systemie transportu zbiorowego
wzrastaja wraz ze wzrastajacym stopniem zlozono$ci tancucha transportowego.

Dodatkowo, idea intermodalnosci jest dla wielu ludzi catkiem nowa. Jezeli w tancuchu
transportowym wystepuje tylko jedno niezbyt sprawne ogniwo, woéwczas taki sposob
podrézowania zostanie tatwo zastapiony przez podréozowanie prywatnym samochode E
to obiektywnie uzasadnione, ale sytuacje takie nie powinny by¢ powodowane przez brd
dostepu lub utrudnienia w szukaniu stosownych informacji, wptywajac w ten sposob na
zachowania komunikacyjne (SAVE-COSMOS).

Zmiany na rynkach transportowych czynia reszt¢. Mingty juz czasy kiedy wigkszo$¢ ludzi
odbywata w ciagu dnia podréze jednej motywacji: dom — praca lub dom - nauka. “Problemy
transportowe takie jak wysoki stopien zatloczenia oraz zmasowane zuzycie energii nie
ograniczaja si¢ juz tylko do godzin szczytu. Dlatego staja si¢ one coraz trudniejsze do
opanowania. Sytuacja ta spowodowana jest wzrastajacym zréznicowaniem potrzeb
przewozowych coraz bardziej zréznicowanych grup ludnosci”. Stwierdzenie to, pochodzace
z broszury “Zarzqdzanie zachowaniami komunikacyjnymi nowych grup spotecznych” (patrz
rozdziat 6, Literatura), wyznacza potrzebg powiazania funkcjonowania tancuchow
transportowych i zarzadzania zachowaniami komunikacyjnymi.

Badania zachowan komunikacyjnych przeprowadzone w Flanders (Belgia), ktore sa
reprezentatywne dla innych krajow europejskich, wykazaly wzrost udziatu podrozy innych
motywacji niz dom-praca i dom-nauka. (SAVE-PROSITrans). Wyniki tych badan zestawiono
w tabeli 2.
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Elke Bossaert
Zeker bekijken of deze definitie overeenkomt met degene gebruikt in KT Mobility Management!!


Promowanie korzystania z transportu zbiorowego, istotnej czgs$ci fancucha transportowego,
musi by¢ wspomagane instrumentami zarzadzania zachowaniami i obstuga komunikacyjna.

Cele/motywacje podrozy  Udziat

Ustugi 3.2%
Sprawy urzedowe 5.0%
Z domu do szkoty 9.1%
Z domu do pracy 18.6%
Zakupy 21.9%
Wypoczynek 33.0%
Inne 9.2%

Tabeli 2: Waznos¢ roznych celow podrozy, (% przecietnej liczby podrozy odbywanych w ciqgu dnia,
Flanders, Belgia, 1996)
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3.1 Polozenie wezta przesiadkowego w systemie transportowym
i strukturze zagospodarowania przestrzennego

Wstep.

“Problematyka lokalizacji zajmuje najwigcej (blisko 71 %) miejsca w literaturze dotyczace;j
weztow przesiadkowych” (GUIDE). Natomiast zagadnienia eksploatacyjne — okoto 17 %,
organizacyjne — do 2 %, a metodyka przeprowadzania ocen — do 10 %. Autorzy
przypuszczaja, ze jest tak dlatego, poniewaz wigkszo$¢ weztow przesiadkowych
uksztattowano wiele lat temu, bez specjalnie sformutowanych wytycznych..

Lokalizacja Dostepnos¢, uksztattowanie, ergonomia, wyposazenie, wyglad, informacja dla
pasazerow, bezpieczenstwo osobiste i bezpieczenstwo ruchu;

Organizacja Struktury zarzadzania, sprawy wtasnosciowe, relacje miedzy jednostkami
organizacyjnymi, personel;

Eksploatacja Eksploatacja sieci transportowej, Taryfy i bilety, Przesiadki, cele, integracja sieci,
czynniki wptywajace na akceptowanie przesiadek;

Ocena Wiasciwosci, percepcja, metody, techniki i instrumenty;

Tabeli 3: Podstawowe zagadnienia zawarte w literaturze dotyczqcej wezlow przesiadkowych

Potozenie gtownego wezla przesiadkowego (w szczego6lnosci wowczas, gdy stanowi on
polaczenie transportu na dalekie odleglosci z siecia regionalna Iub lokalna) moze mie¢
ogromny wptyw na zagospodarowanie przestrzenne przylegtego obszaru o znacznym
zasiggu. Wygodny dostep do wezta oraz sprawne jego funkcjonowanie maja oczywiscie
najwazniejsze znaczenie, jednak inwestorzy — niezaleznie od tego, czy dziataja w sektorze
publicznym czy prywatnym — powinni zwraca¢ wiele uwagi na szersze implikacje.

Dotyczy to mozliwych zmian w
podziale na strefy funkcjonalne w
obszarze, perspektyw wzrostu wartosci
nieruchomosci, zmian w
zagospodarowaniu przestrzennym oraz
w poziomie i strukturze zatrudnienia.
Wszystko to moze mie¢ istotne
znaczenie sktaniajace jednostki sektora
prywatnego do inwestowania,
redukujac naktady pochodzace ze
srodkéw publicznych oraz od
przewoznikoéw i gwarantujac wlasciwa
obsadg personelu..

Specjalisci zajmujacy si¢
planowaniem systemow
transportowych powinni bardzo $cisle
przestrzenne. wspotpracowac ze specjalistami z

Rys. 5: Polozenie glownego wezta przesiadkowego

moze mie¢ ogromny wplyw na zagospodarowanie

Integrated Transport Chains 20

PORTAL Written Material www.eu-portal.net



dziedziny planowania przestrzennego w skali lokalnej i regionalnej, w celu zidentyfikowania
dalekosigznych skutkow dotyczacych zarowno przewoznikow, jak tez mieszkancow.
Wspolpraca i wymiana do$wiadczen oraz przygotowywanie i wdrazanie najlepszych
rozwiazan moze nie by¢ tatwe, w szczego6lnosci w przypadku silnego zréznicowania struktur
politycznych i organizacyjnych, oraz z innych powoddw, jednak proby takich dziatan
powinny by¢ podejmowane.

Potozenie wptywa roéwniez na sposob w jaki podrozni docieraja do wezta przesiadkowego w
pierwszej fazie multimodalnej® podrozy. (Pieszo lub rowerem do autobusu, metra lub
pociagu. Szybkobieznym pociagiem na lotnisko w celu odbycia podrézy na daleka
odlegtosé).

Oddzialywania zagospodarowania przestrzennego

W pewnych okoliczno$ciach sposob zagospodarowania przestrzennego oraz uksztalttowanie
sieci transportowej moga znacznie silniej oddziatywa¢ na wybor sposobu podrézowania niz
czynniki ulatwiajace podrézowanie w sposob intermodalny. W tych przypadkach transport
zbiorowy nie stanowi konkurencji dla prywatnych $rodkow transportu. Jako przyktady tego
rodzaju sytuacji mozna wymienic:

e KONSEKWENCIJE ZJAWISKA ROZLEWANIA SIE ZABUDOWY MIEJSKIEJ. W
przypadku zabudowy rozproszonej nie ma praktycznych mozliwo$ci obstugi transportem
zbiorowym wszystkich relacji podrozy, jak ma to zwykle miejsce w miastach o zwartej
zabudowie. W mie$cie o rozlanej zabudowie potoki ruchu charakteryzuja sig
rozproszeniem celow podrozy, podczas gdy w miescie o zabudowie zwartej gtowne cele
podrdzy mieszcza sig w jego centrum. Jednak w niektorych przypadkach wezty
przesiadkowe typu “park-and-ride” moga efektywnie funkcjonowac w obszarach
rozproszonej zabudowy. Sytuacje takie wystgpuja w wielu obszarach podmiejskich w
USA, gdzie samochod osobowy lub takséwki stanowia sa regularnie wykorzystywane do
dojazdu do wezta.

e ODDZIALYWANIA DROG O WYZSZYCH STANDARDACH. Istnienie drog
szybkiego ruchu o duzej przepustowosci taczacych obszary powiazane rownoczesnie
liniami kolejowymi lub metrem powoduje ograniczenie atrakcyjnosci intermodalnosci.
W takich sytuacjach niezbedne jest stosowanie specjalnych dziatan (np. optaty drogowe)
stuzacych podwyzszeniu konkurencyjnosci transportu zbiorowego w stosunku do
transportu indywidualnego.

W omawianych przypadkach usuwanie barier utrudniajacych przesiadanie sig jest
warunkiem koniecznym powodzenia, lecz nie wystarczajacym.

Oddzialywania urbanistyczne

"Poniewaz wezty przesiadkowe moga stanowi¢ wazne punkty na “mentalnych mapach”
miast nie powinny by¢ one lokowane w sposob odizolowany od otoczenia, lecz musza by¢
postrzegane jako czg$¢ struktury miejskiej, tacznie z efektami zewngtrznymi funkcjonowania

2 Patrz Rozdziat 5. “Stownik nazw i poje¢”
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wezta™" (projekt MIMIC?). Dlatego musza one stanowi¢ integralny element srodowiska
miejskiego i by¢ dostosowane do obstugi potrzeb nie tylko aktualnie wystepujacych, ale
rowniez tych potrzeb i dziatan, ktdre wystapia w przysztosci, zarbwno w samym wezle, jak i
wokot niego.

Lokalizacja tego rodzaju infrastruktury moze stanowi¢ instrument rewitalizacji obszarow
miasta, albo stymulacji ich rozwoju. W obu przypadkach podczas ustalania lokalizacji wezta
nalezy uwzglednia¢ nastgpujace czynniki:

*

Dostgpnos¢. W projekcie GUIDE stwierdzono, Ze pojgcie to jest inaczej rozumiane
przez planistow transportu i przez urbanistow. Planisci transportu odnosza to pojecie do
cech funkcjonalnych systemu transportowego (najlepszy sposob odbywania podrozy
polega na unikaniu przesiadek), natomiast urbani$ci odnosza je do fizycznych cech
przestrzeni wezla przesiadkowego (fatwosé dojscia lub dojazdu dla pieszych i srodkow
transportu dowozqcych do wezta, parkingi, sciezki rowerowe, itp. Wszelkie utrudnienia
powinny by¢ w najwyzszym stopniu eliminowane. ). Urbaniéci reprezentuja zatem
popytowa strong rynku ustug transportowych, natomiast planiéci transportu — strong
podazowa.

Uwarunkowania lokalne: “Szczegdélowe rozpoznanie i analiza istniejacego
zainwestowania w rejonie otaczajacym wezet przesiadkowy (zabudowa, uktad uliczny,
rodzaj zlokalizowanych funkcji) stanowi podstawe dla opracowania koncepcji
uksztattowania wezta. Nalezy precyzyjnie wyznaczy¢ granice strefy przemieszczen
pieszych i sprawdzi¢ wystepuja w niej odpowiednie warunki dla ruchu pieszego,
generowanego przez wezel” (GUIDE). Wigksze wezly przesiadkowe moga stanowic¢
albo nowy osrodek aktywnosci, przyciagajacy ludzi i organizacje z terenow przyleglych,
lub tez stanowi¢ czynnik stymulujacy przebudowg i dziatania regeneracyjne. Atrakcyjnie
potozony i efektywnie funkcjonujacy wezet przesiadkowy sktania do lokowania tam
rozmaitych funkcji, nie zawsze wlasciwych. Oznacza to, ze w procesie planowania
wezta przesiadkowego 1 formutowania ustalen dotyczacych zagospodarowania
przestrzennego nalezy przewidzie¢ czynniki przeciwdziatajace niepozadanym sposobom
zagospodarowania terenu.

Czytelno$¢ 1 wyglad: rozwiazania architektoniczne i projektowe; czytelne rozwiazania
utatwiajace rozpoznanie wlasciwej drogi; Patrz rowniez rozdziat 2.1.3. “ sposob
korzystania z transportu zbiorowego powinien w znacznym stopniu wynika¢ z logiki
uksztattowania samego systemu oraz jego otoczenia.”

Bezpieczenstwo: w sensie poczucia bezpieczenstwa osobistego, czyli ochrony przed
zagrozeniami wynikajacymi z ruchu drogowego, jak réwniez przed sytuacjami
kryminalnymi (dobrze o§wietlone i przejrzyste budowle, wyrazne osie widocznosci,
rozwigzania zapewniajace bezpieczenstwo ruchu, ...).

® MIMIC : Mobility, InterMobility and InterChanges, Final Report, June 1999, page 73.
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Rozwdj zintegrowanych sieci transportowych

Dla zoptymalizowania wykorzystywania réznych srodkéw przewozowych w procesie
planowania sieci transportowej nalezy bra¢ pod uwage szereg czynnikdéw: istniejacy uktad
uliczny, rezerwy terenowe, czynniki srodowiskowe, lokalizacjg funkcji miejskich, a takze
cechy techniczne: hatas, zdolno$¢ przewozowa, elastycznos¢ prowadzenia tras, predkosc, itp.

Obecnie samochod osobowy jest najbardziej elastycznym $rodkiem przewozowym w
obszarach zurbanizowanych, stwarzajac mozliwosci podrézowania “od drzwi do drzwi”,
pomimo uciazliwosci jego uzytkowania w postaci probleméw z parkowaniem, zattoczeniem
ulic i zanieczyszczeniem $rodowiska.

Pociagi podmiejskie sa dobrymi §rodkami przewozowymi ze wzgledu na pojemnosc¢ i
predkos$é, jednak ich trasy zajmuja duzo przestrzeni. Wobec braku wolnych, otwartych
terenéw w obszarach miejskich budowa nowe;j trasy jest trudna inwestycja. Ze wzgledu na
brak waloru elastycznosci tras koleje podmiejskie sa efektywnym $rodkiem przewozowym
wowczas gdy obstuguja duze, stabilne potoki pasazerskie, gtdwnie w relacjach strefa
podmiejska — centrum miasta. Kolej podziemna shuzy do rozprowadzenia tych potokow do
pozostatych rejonow miasta. Tramwaje sa uzytecznym srodkiem przewozowym ze wzgledu
na potaczenie wysokiej zdolnosci przewozowej z lepszymi mozliwosci penetracji
obstugiwanych terendéw, jednak z powodu wysokich kosztow inwestycyjnych komunikacja
tramwajowa powinna shuzy¢ do obstugi potrzeb przewozowych na zasadniczych kierunkach
charakteryzujacych si¢ stabilnymi, odpowiednio duzymi potokami pasazerskimi.
Komunikacja tramwajowa funkcjonuje glownie w poziomie terenu i dlatego jej
infrastruktura i tabor powinny by¢ dostosowane do uksztaltowania urbanistycznego.

Miejska 1 podmiejska komunikacja autobusowa charakteryzuje sig elastycznoscia
prowadzenia tras. Autobusy powinny obslugiwa¢ te obszary, ktore nie moga by¢
obstugiwane przez kolej i metro.

Podstawowa przestanke wyboru srodka przewozowego stanowi zdolno$¢ przewozowa. W
dokumencie wydanym przez UITP na 42 Migdzynarodowym Kongresie w Montrealu w
1977 roku (patrz bibliografia — punkt 4.3) przedstawiono zestawienie zdolnosci
przewozowych zawarte w tabeli 4.

Czestotliwos¢ [min.] 5 25 1.5
Pojazdow/godz 12 24 40
Autobus (71miejsc) 852 1704

Autobus przegubowy (7100 1200 2400

miejsc)

Tramwaj (257 migjsc) 3084 6168

Kolej miejska (684 miejsc) 8208 16416 27360

Tabeli 4: Zdolnosci przewozowe srodkow transportu zbiorowego (Zrodto: UITP)

W ten sposob w systemie transportu zbiorowego nalezy optymalizowaé zastosowania
roznych rodzajow srodkéw przewozowych, aby mégt on konkurowaé pod wzgledem
komfortu, szybkosci i elastycznos$ci z samochodem prywatnym. Optymalizacja ta nie
powinna by¢ przeprowadzana selektywnie, lecz w odniesieniu do catej podrézy, tak aby
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zredukowaé wérdd pasazerow odczuwanie przerw ciaglosci podrozy. Zmiany $rodka
przewozowego nastepuja w weztach przesiadkowych, bedacych zespotami przystankow i
stacji w zintegrowanej sieci transportowe;.

Czy pasazerowie wola podrozowac z przesiadkami zamiast bezposrednio od poczatku do
celu podrozy? W wielu multimodalnych modelach ruchu potrzeby przewozowe redukowane
sa 0 30 — 50 % wskutek wprowadzenia dodatkowej przesiadki, przy nie zmienionych
pozostatych warunkach podrézowania. Przeprowadzona w ramach projektu MIMIC analiza
znaczenia mozliwosci odbycia podrézy “od drzwi do drzwi” wykazata, ze sam fakt iz podro6z
wymaga przesiadania si¢ wystarcza aby ludzie rezygnowali z transportu zbiorowego na rzecz
bezposredniego przejazdu samochodem. Wigze sig¢ to bowiem z dodatkowa strata czasu
(czas tracony na oczekiwanie na przejazd jest zwykle odczuwany subiektywnie jako dwu, a
nawet trzykrotnie dtuzszy niz czas samej jazdy srodkiem przewozowym). Ale jest to rowniez
kwestia komfortu, ptynno$ci podrézy i mniejszej niezawodnosci (w przypadku podrézy z
przesiadkami) przy wielokrotnym korzystaniu z transportu zbiorowego.

‘! Akceptacja dodatkowej przesiadki
-+ zalezy od tego w jakim stopniu

. optymalizuje ona osiagnigcie celu
. podrdzy. Musi sig to przejawiac
znaczacym skréceniem czasu
podrézowania, w obu kierunkach. W
tym sensie powodzenie
intermodalnosci (w tym akceptacja
przesiadek) moze by¢ spowodowane
poprzez zmiany w rozktadzie potokow
ruchu. Jednak efektywnie
funkcjonujaca sie¢ transportu
zbiorowego nie moze czekac na efekty
takich przedsigwzig¢ . Dlatego

Rys. 6: Cel wezla przesiadkowego: zapewnienie niezbedne jest zapewnienie krotkich

plynnosci podrozy. czasOw oczekiwania na przejazd,

sprawnego funkcjonowania tras

dojazdowych do wezta oraz szybkiego przejazdu srodkdéw przewozowych na gtéwnych
trasach komunikacyjnych.

B. Bach (TU-Delft (NL) patrz pozycja 4.2 Literatury) stwierdzit, ze “lancuchy transportowe
beda funkcjonowac tylko wowczas, gdy powod zmiany srodka transportu bedzie wyrazny”.
(Patrz Tabela 5).
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Sposdéb Przecietna Potrzeba Mozliwy alternatywny sposoéb
podrézowania odlegtos¢ przesiadania sie podrézowania
podrézy, [km]
Pieszo 0-1 bez przesiadki
Rowerem 1-3 bez przesiadki tramwajem lub autobusem
prywatnym samochodem
Tramwajem, mozliwa przesiadka w metrem/kolejg miejskag —
Autobusem centralnym wezle prywatnym samochodem
przesiadkowym
Koleja 10-30 mozliwa przesiadka w prywatnym samochodem
podziemna, centralnym wezle
Lekka koleja, przesiadkowym
Koleja miejska
Pociggiem 30-100 przesiadka zwykle prywatnym samochodem
miedzyregional- realizowana
nym .
(centralna) stacja
Pociagiem 100-300 przesiadka ewidentna prywatnym samochodem
Intercity .
(centralna) stacja
Szybka kolejg 300-1000 przesiadka ewidentna
lekobiez . .
dalekobiezna (peryferyjna) stacja
Samolotem 1000-... przesiadka ewidentna

lotnisko

Tabeli 5: Zestawienie sposobow podrozowania transportem zbiorowym, wraz z ich charakterystykq.
(na podstawie: B.Bach, Stedenbouw en light rail, in light railprojecten, PAO, may2001, TU-Delft)

Wewngtrzny cel wiasciwej lokalizacji wezta przesiadkowego polega na zintegrowaniu sieci
transportowej i koordynacji jej funkcjonowania, tak aby:

e zapewni¢ sprawne potaczenia z gtdéwnymi trasami komunikacyjnymi (zarowno srodkami
transportu zbiorowego, jak rowniez indywidualnego: samochodem, rowerem, pieszo)
oraz poprawi¢ warunki odbywania dtuzszych podrozy, pod wzgledem sprawnosci,
zdolnos$ci przewozowych i szybkosci.

e Optymalizowaé dostepnos¢ gldéwnych osrodkdéw generujacych podroze, takich jak rejony
o funkcjach biurowych, wypoczynkowych i handlowych.

Cel zewngtrzny polega na odgrywaniu podstawowej roli w stwarzaniu mozliwosci zmiany
sposobu podrézowania.

Wezty przesiadkowe powinny by¢ postrzegane jako $rodki realizacji krajowych strategii
zrobwnowazonego rozwoju transportu, obok zarzadzania parkowaniem, wprowadzania
ograniczen dla ruchu samochodowego, wydzielonych paséw ruchu dla pojazdow, ktorymi
podrozuje wigksza liczba o0sob, itp.

W planowaniu strategicznym nalezy przewidywac istnienie kilku weztéw przesiadkowych o
wigkszej skali, poniewaz duze obiekty, przeznaczone dla wigkszej liczby osob, stwarzaja
korzystniejsze warunki obstugi podréznych.
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Ustalenie najlepszej lokalizacji, wielko$ci wezta 1 zakresu $wiadczonych w nim ustug musi
by¢ poprzedzone szczegodtowa analiza potrzeb przewozowych oraz zachowan zardéwno
uzytkownikow transportu zbiorowego, jak tez 0osob z niego nie korzystajacych.

Drugorzedny cel zewngtrzny moze polegaé na stymulowaniu planowego rozwoju
zagospodarowania przestrzennego.

3.2 Projektowanie weztéw przesiadkowych

Aby unikna¢ roznej skali btedow w procesie planowania i projektowania wgztow
przesiadkowych niezbedne jest zapewnienie spolecznego uczestnictwa oraz prowadzenie
konsultacji. W ramach projektu PIRATE opracowano metodyke oceny istniejacych i
projektowanych rozwiazan. W obu przypadkach podstawa oceny sa wyniki badan
ankietowych prowadzonych wsrdod czterech grup: ekspertow i projektantow, przewoznikow,
uzytkownikow transportu zbiorowego oraz 0sob nie korzystajacych z niego. Celem tych
badan jest ustalenie jakie cechy i wlasciwosci sa wazne dla kazdej ankietowanej grupy
respondentéw. Autorzy projektu proponuja aby badania byly kilkakrotnie powtarzane, az do
osiagnigcia pozytywnych wynikow dialogu réznych grup.

W ramach projektu* MIMIC opracowano szereg instrumentéw stuzacych do prowadzenia
badan i modelowania. Celem projektu byto przeanalizowanie barier dla intermodalnosci w
podziale na cztery obszary badawcze: czynniki wyznaczajace warunki podrézowania “od
drzwi do drzwi” i ich dostosowanie do potrzeb, rozwiazania otoczenia wezta, rodzaje
utrudnien oraz wdrozenia efektywnych ekonomicznie rozwiazan. Metody badan obejmuja
rozmaite formy wywiadow i badan ankietowych uzytkownikow oraz oséb nie bedacych
uzytkownikami, jak rowniez wywiady z kluczowymi uczestnikami zaangazowanymi w
dziatania planistyczne, projektowe oraz zarzadzanie. Dodatkowo uwzgledniono tam metody
badania polegajace na rejestrowaniu sytuacji za pomoca kamer video i wizje lokalne obszaru
przylegajacego do wezta.

Wiyniki analiz i ustalen obu projektow wskazuja na wystepowanie kilku zagadnien o
znaczeniu szczegolnym, w tym:

Potrzeby réznych kategorii
uzytkownikow (osoby starsze,
niepetnosprawni, osoby stale
korzystajace z transportu zbiorowego,
organizatorzy transportu, przewoznicy,
itp.). Faze¢ poprzedzajaca
projektowanie techniczne stanowi
identyfikacja poszczegdlnych kategorii
uzytkownikow oraz ich potrzeb.
Przeprowadzenie takiej identyfikacji
stwarza podstawe do uwzglednienia
tych czynnikow w procesie
projektowania. W ten sposdb mozna
Rys. 7: W procesie projektowania nalezy uwzgledni¢  wyeliminowaé przeszkody

wszystkie kategorie uzytkownikow i ich potrzeby. intermodalno$ci (rzeczywiste lub
odczuwane) do przyciagnie ludzi
dotychczas nie korzystajacych z
transportu zbiorowego i wzmocni
zaufanie tych, ktorzy juz z niego
korzystaja.

* MIMIC : Mobility, InterModality, and InterChanges.
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Wymagania techniczne. Wymagania
te wynikaja z wymiarow taboru oraz
przestrzeni niezbednej do
manewrowania wewnatrz wezta.
Dotycza one ponadto wyposazenia
dodatkowego w postaci urzadzen
sygnalizacyjnych, urzadzen torowych,
itp. Dobrze zaprojektowany wezet
przesiadkowy musi uwzgledniac
wszystkie te wymagania.

Rys. 8. W rozwiqzaniach architektoniczno-
budowlanych nalezy unikac¢ tworzenia
niebezpiecznych i nieprzyjemnych przestrzeni.

Architektura. (Przejrzystos¢, jasnosé
wzmacnia poczucie bezpieczenstwa, w
przeciwienstwie do ciemnych
korytarzy, mrocznych, zewnetrznych
miejsc oczekiwania i matych, ponurych
poczekalni.

Rys. 9: Przeszkody fizyczne stwarzajq olbrzymie

trudnosci pasazerom o ograniczonych zdolnosSciach
ruchowych . obility impairments.

Dostepnosé (projektowanie dla kazdego). W pracach planistycznych nalezy poswigcié¢
wiele uwagi ludziom o specjalnych potrzebach (tzn. niepelnosprawnym, osobom starszym i
niedotgznym, ludziom o niskich dochodach, osobom z dzie¢mi, w tym z wozkami
dziecigcymi, osobom podrézujacym z cigzkim bagazem, cudzoziemcom, itp.). W wielu
projektach wykazano ogromne trudno$ci na jakie napotykaja ludzie o specjalnych
potrzebach podczas podrdzy transportem zbiorowym (brak pochylni oraz wind dla
inwalidow na wozkach oraz oséb pchajacych wozki dziecigce, brak komunikatow
dzwigkowych, tras wyposazonych w urzadzenia naprowadzajace i map opisanych alfabetem
Braille’a dla niewidomych, brak schodow ruchomych oraz ruchomych chodnikow dla oso6b
starszych lub podrézujacych z cigzkim bagazem, itp.).

Nalezy zdawac sobie sprawg z wysokiego udziatu oséb, ktore naleza, lub w pewnym okresie
swojego zycia, beda naleze¢ do ktorej$ z wymienionych grup. W projekcie COST 335
(Dostepnos¢ pasazerow do systemow kolei dalekobieznych) zawarto kompletny zestaw
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wskazowek dotyczacych najlepszych rozwiazan, odpowiadajacych potrzebom
podrozujacych koleja 0sob o ograniczonych zdolnosciach ruchowych. Sposéb podejscia do
zagadnienia oraz wigkszo$¢ zawartych tam zalecen mozna zastosowaé w odniesieniu do
innych $rodkow transportu.

|l

W Technologie i software. Nowoczesne technologie wraz z
oprogramowaniem stwarzaja ogromne mozliwosci dla
tworzenia nowoczesnych systemow informacji pasazerskiej
oraz systemow zarzadzania ruchem pojazdow. Jednak kazda
z tych technologii stwarza pewne , wlasciwe sobie
wymagania, oraz rozni si¢ od innych pod wzgledem
wydajnosci i sprawnosci dziatania, co nalezy uwzgledni¢ w
fazie projektowania. Na przyktad nowoczesne systemy
pobierania optat za pomoca kart elektronicznych
umozliwiaja projektantom wybor sposobow usprawniania i
modernizacji

systemow biletowych, polegajacych na eliminacji wielu
przeszkod oraz urzadzen, podwyzszajac w ten sposob
przepustowos¢ odpowiednich elementow wezla..

Inny rodzaj zastosowan nowoczesnych technologii
opracowano w ramach projektu EU-SPIRIT. Opracowany
tam system informacyjny dostarcza komunikaty i dane o
wszystkich srodkach transportu zbiorowego, takich jak
koleje dalekobiezne, regionalne i lokalne pociagi, metro,

dynamicznych informacji do tramwaje i autobusy, utatwiajac w ten sposob planowanie

pasazeréw or az pojazdéw podrézy “od drzwi do drzwi” na terenie catej Europy.

Informacje te zamieszczane sa na stronach internetowych

lokalnych organizatorow transportu. Ten sam system zapewnia rowniez dostep do innych
ustug informacyjnych, umozliwiajac uzytkownikom uzyskanie dodatkowych informacji
zwigzanych z miejscem docelowym podrdzy (o wydarzeniach kulturalnych, atrakcjach
turystycznych, itp.) lub upraszczajace sposob planowania podrozy (tacznie z np. rezerwacja
hotelu).

Rys. 10:Zastosowanie

nowoczesnych technologii
umozliwia przekazywanie
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Informacja.” Stosowanie statycznego oznakowania
shuzacego wyeliminowaniu dezorientacji i strat czasu
wymaga klarownego uksztattowania rejonu wezta,
utatwiajac w ten sposdb rozpoznanie wlasciwej drogi
przez uzytkownikow oraz personel. Wiedza pasazerow
na temat ushug przewozowych jest czgsto bardzo staba
oraz, co wazniejsze, podejmowane przez nich proby
uzyskania informacji zwykle zawodza. Dobra, jasna
informacja o ustugach przewozowych i zaistniatych
op6znieniach jest podstawowym wymaganiem
stawianym przez wielu ludzi. Informacje przed
rozpoczgciem podrozy przez internet lub specjalne linie
telefoniczne, informacje w czasie odbywania podrozy
przekazywane przez monitory, mapy i punkty
informacyjne maja znaczenie szczegdlne, dotyczy to
réwniez jasnego, zrozumiatego oznakowania.
Zagadnienia dotyczace informacji dla pasazeréw sa
roéwniez omawiane w rozdziale 2.3.

Rys. 11: Dobra, jasna i

wyczerpujqca informacja jest

Brak skoordynowanych systemow informacji
pasazerskiej i oznakowania jest problemem
powszechnym, wynikajacym z wzajemnej konkurencji
migdzy przewoznikami. Wskazane jest utworzenie niezaleznej jednostki, ktéra zajeta by sig
ustalenie standardow oznakowania i przekazywania informacji obowiazujacych w catej
Europie.

podstawowym warunkiem
poznania systemu transportowego

Bezpieczenstwo osobiste. Obawa przed niebezpieczenstwem jest jednym z
najwazniejszych powodoéw odstraszajacych od korzystania z transportu zbiorowego. Problem
ten wystepuje, w roznej skali, w wigkszo$ci miast i wsrod roznych grup spotecznych, a
obawy dotycza rozmaitych zagrozen (napady, kradzieze samochodow lub rowerow,
wandalizm, itp.). W tym wzgledzie pasazerowie wysoko cenia (wyzej niz zainstalowanie
kamer TV) obecno$¢ personelu mogacego zapewnié ich osobiste bezpieczenstwo, shuzy¢
pomoca fizyczna lub udzieli¢ informacji.

Punkty handlowe powinny przyczynia¢ si¢ do ozywienia rejonu wezta przesiadkowego,
wewnatrz i wokot niego. Waznym zadaniem planistow transportu, architektow, inzynieréw
budowlanych oraz projektantdw wnetrz jest $cista wspotpraca majaca na celu opracowanie
rozwiazania najlepszego z mozliwych.

3.3 Projektowanie urbanistyczne

Wezet przesiadkowy stanowi miejsce umozliwiajace wejscie do systemu transportowego,
bedac rownoczes$nie wejsciem do miasta. Obecnie place przeddworcowe w wielu miastach
nie maja wygladu odpowiadajacego takim funkcjom, mimo ze w XIX oraz na poczatku XX
wieku miejsca te byty ksztalttowane w sposob oryginalny, jako swego rodzaju salony dla

® Bardziej szczegotowe materiaty zrédtowe dotyczace systemow informacyjnych zawiera raport koncowy projektu
MIMIC — punkt "2.3-Informacja".
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gosci. Wezty przesiadkowe byly rownoczesnie ksztattowane jako rejony przemieszczen,
oznaczajacych wowczas przemieszczenia piesze, rowerami lub tramwajami. Czynito to z
nich bardzo oryginalne, dynamiczne i tetniace zyciem ognisko miejskie. W ciagu
powojennych dziesigcioleci sytuacja ulegla radykalnej zmianie. Zamiast $rodka transportu
dla kazdego pociag stat si¢ w coraz wigkszym stopniu pojazdem dla $pieszacych sig
podroznych. W nastepstwie euforii spowodowanej rosnaca motoryzacja historyczny plac stat
si¢ weztem drogowym przeznaczonym niemal wytacznie dla ruchu samochodowego.
Otoczenie stato si¢ miejscem niebezpiecznym: miejscem, z ktérego nalezy uciekac.

Wiele nalezy zrobi¢ aby poprawic t¢ sytuacj¢. Dotyczy to zaréwno samego terenu wezta, jak
i jego otoczenia, oraz wzajemnych powiazan. Wezet przesiadkowy jest czyms$ wigcej niz
zwykly wezet w systemie transportowym.

W wielu miejscach podrdézni natrafiaja na powazne trudnosci kiedy probuja si¢ do niego
dostaé. Autobusy dowozace podroznych do wezta sa czgsto w ztym stanie technicznym i
kursuja niepunktualnie, przemieszczenia piesze wymagaja przekraczania zattoczonych ulic
lub przechodzenia przez nieprzyjemne i niebezpieczne rejony, w wigkszosci przypadkow
brak jest $ciezek lub pasow dla ruchu
rowerowego, pojemno$¢ parkingdw
jest niewystarczajaca lub tez nie ma ich
w ogole.

Interodalnos¢ wymaga zwykle duzych
inwestycji, ale rOwnoczesnie tworzy
atrakcyjne miejsca dla obiektow
handlowych, budynkéw pod wynajem
oraz obiektow mieszkalnych.
Funkcjonowanie sklepow oraz
jednostek gospodarczych w rejonie
wezta przesiadkowego moze rowniez
wplynaé na zmniejszenie obaw

Rys. 12: Podrozni dochodzqcy do wezla nie mogq pasazerow przed zagrozeniem
by¢ narazeni na niebezpieczne sytuacje i nie przestepczoscia. Osiagnigeiu
powinni przechodzié przez nieprzyjemne rejony. omawianych korzysci finansowych i

spotecznych, zarowno przez instytucje
sektora prywatnego jak i publicznego, powinny sprzyja¢ odpowiednie regulacje prawne
ulatwiajace wspolna realizacje rozmaitych przedsigwzigc przez oba sektory.

Granice wezla przesiadkowego nie zawsze sa tatwe do wyznaczenia. Nalezy tu uwzglednié
nie tylko podstawowgq infrastrukture, ale rowniez potozone w poblizu mate przystanki
tramwajowe i autobusowe oraz parkingi, itp., wykorzystywane podczas dojazdu do wezla,
facznie z przyleglymi ulicami wykorzystywanymi przez pieszych i rowerzystow.

Wezet przesiadkowy w miescie stanowi zwykle jeden z punktow odniesienia na “mentalne;
mapie” mieszkancow. Wyglad tych punktéw odniesienia wywiera wplyw na odczuwany
przez nich wyglad catego miasta.
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Infrastruktura weztéw przesiadkowych

Projektowanie wezla przesiadkowego
jest glownie zagadnieniem
technicznym, jednak analizy
przeprowadzone w ramach r6znych
projektow UE wykazaty potrzebe
uwzgledniania w procesie
projektowania aspektow spotecznych i
psychologicznych.

Rozwiazania wnetrz obiektow weztow
przesiadkowych powinny wzbudza¢ w
pasazerach poczucie bezpieczenstwa,
poprzez eliminowanie ciemnych
zautkow 1 ograniczanie liczby podpor

Rys. 13: Maly przystanek autobusowy w poblizu konstrukcyjnych. Pomigdzy wejsciami i
wezla przesiadkowego Principe Pio Interchange wyj$ciami w halach i na peronach
(Madrid). nalezy przewidzie¢ wyrazne osie

widocznosci, aby zapewnié
odpowiednia orientacjg pasazerow.

Wymagania techniczne.

Cechy i wymagania takie jak wymiary
taboru, przestrzen konieczna dla ruchu
1 manewrowania w rejonie wezta
przesiadkowego.

Nalezy zapewni¢ jak najlepsze
oswietlenie $wiattem naturalnym oraz
sztucznym, np. poprzez stosowanie
odpowiedniej ilosci elementow
szklanych, aby podr6zowanie byto
przyjemne i aby wzmocni¢ wsrod a
pasazerow poczucie komfortu i
bezpieczenstwa. Podczas
projektowania nalezy rowniez zadbac o

Rys.14: Wlasciwie uksztaltowane osie widocznosci stworzenie warunkéw umozliwiajacych
pomiedzy roznymi elementami. spetnienie wymagan dotyczacych
czystoscii prowadzenia prac
utrzymaniowych.
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Platformy oraz korytarze powinny by¢ wystarczajaco
szerokie, aby pasazerowie czuli si¢ bezpiecznie.
Odlegtosci przemieszczen pieszych powinny by¢
mozliwie jak najkrotsze. Trasy tych przemieszczen
powinny by¢ wyraznie oznakowane, przekazujac
pasazerom niezbedne informacje i upewniajac ich, ze ida
we wlasciwym kierunku.

Rys. 15 Wykorzystanie
oswietlenia naturalnego.

W miejscach zmiany poziomow nalezy
zapewni¢ mozliwo$¢ korzystania z
wind i schodéw ruchomych.

Rys. 16. Perony powinny mie¢ odpowiedniq
pojemnos¢ i zapewniaé bezpieczenstwo

Zasadnicze znaczenie ma wyposazenie
ulatwiajace korzystanie z transportu
zbiorowego osobom
niepelnosprawnym. Niskopodlogowy
tabor, windy i dzwigi utatwiaja
podroézowanie rowniez osobom
podrézujacym z cigzkim bagazem lub z
dzieémi, itp.

Rys. 17: Windy i schody ruchome powinny by¢

dostepne i tatwo osiqgalne.
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Automaty biletowe powinny by¢
umieszczane przy wejsciach oraz
wewnatrz hali. Wygodne do
przegladania rozktady jazdy
wszystkich srodkow przewozowych
powinny by¢ umieszczane w starannie
dobranych miejscach.

Rys. 18: Niskopodlogowy tabor ulatwia dostep do
transportu zbiorowego osobom niepetnosprawnym,
stwarzajqc wygodniejsze warunki rowniez
pozostalym uzytkownikom.

Miegjsca postojowe na parkingach
powinny by¢ tatwo dostgpne i
potozone w poblizu peronéow (platform
przystankowych). Jednak parking
przeznaczony dla 500 samochodow
zajmuje powierzchnig 1 ha i powoduje
znaczny ruch samochodowy. Nalezy
bra¢ to pod uwagg podczas planowania
i projektowania zagospodarowania
przestrzennego i uktadu
komunikacyjnego. Funkcjonowanie
ogromnego parkingu P&R musi by¢
zrownowazone przez kilka innych
parkingéw w okolicy.

Rys.. 19: Automaty biletowe (Atocha, Madryt)

Miejsca przechowywania roweréw w
systemie B&R musza by¢ potozone w
poblizu peronéow, mie¢ odpowiednia
pojemnos¢ i by¢ wyposazone w wiaty i
dodatkowe zabezpieczenia. Ma to
rowniez znaczenie dla terendw
sasiadujacych, poniewaz rowerzysci
moga tam pozostawia¢ swoje pojazdy ,
o ile wyposazenie parkingu B & R nie
odpowiada ich potrzebom.

gutonlewven _ 41

Niezbedne jest tworzenie tatwo
rozpoznawalnych miejsc obstugi
pasazerow.

Rys. 20: Miejsca postojowe na parkingu i ich

oznakowanie.
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Zastosowanie Inteligentnych Systemoéw moze istotnie poprawi¢ warunki eksploatacji
srodkéw transportu i efektywnos$¢ przewozow oraz uczyni¢ wezly przesiadkowe bardziej
przyjaznymi dla pasazerow. Dlatego wazne jest aby w fazie projektowania wezta
przewidzie¢ mozliwos$ci umieszczenia stosownych instalacji oraz zapewni¢ dostgpnosé
odpowiednich urzadzen w postaci: terminali, ruchomych centréw obstugi, wielojezycznych
ekranow (do przekazywania informacji dotyczacych np. potaczen migdzynarodowych),
urzadzen do transportu bagazy oraz urzadzen umieszczanych na parkingach: P&R, B&R,
K&R (patrz Rozdziat 5 “Stownik nazw i pojec ™) itp.

Innym, waznym zagadnieniem zwigzanym z omawiana problematyka, jest projektowanie
pojazdow, ale nie bedzie ono szerzej rozwijane w niniejszych materiatach. (Dobre
wskazowki zawarte sa koncowym raporcie projektu COST 335, zatytutowanym “Dostgpnosc¢
pasazerow do systemow kolejowych” - "Passenger' Accessibility of Heavy Rail Systems").

Wigcej informacji dotyczacych zagadnien projektowania zawarto w raportach projektow
GUIDE®, PIRATE’ i MIMIC®.

3.4 Ekonomiczne podstawy organizacji, zarzadzania i
eksploatacji weziéw przesiadkowych

Wstep

Organizacja stanowi glowne zagadnienie dotyczace miejskich wegzlow przesiadkowych.
Jednak w wyniku studiéw literatury przeprowadzonych w ramach projektu GUIDE
stwierdzono, ze “w dostgpnej literaturze (grudzien 1998) niewiele mozna znalez¢ na temat
metod organizacji i zarzadzania w¢ztami przesiadkowymi”. Jedynym zagadnieniem z tego
zakresu bylo zarzadzanie w sytuacjach awaryjnych. Obecno$¢ personelu i jego kompetencje
wymienia si¢ jako sprawe podstawowa we wszystkich audytach weztow przesiadkowych,
glownie dlatego, ze personel ten moze udziela¢ informacji oraz zapewniac¢ bezpieczenstwo
osobiste uzytkownikéw (PIRATE — podrecznik i wytyczne, luty 2000). Roéwnoczesnie
nalezy stwierdzi¢, ze na wigkszosci matych i srednich weztow przesiadkowych nie ma
personelu w ogdle..

Skala problemoéw zwiazanych z eksploatacja i zarzadzaniem wezlem przesiadkowym wynika
z jego wielkosci, zastosowanych rozwiazan projektowych oraz petnionych funkcji. Aspekty
te musza by¢ uwzgledniane juz w poczatkowej fazie jego ksztalttowania, poniewaz wiele
warunkow eksploatacji ma wplyw na rozwiazania organizacyjne, i odwrotnie.

Z drugiej strony nie nalezy zapominac, ze wezel przesiadkowy znajdujac si¢ wewnatrz
systemu transportu zbiorowego znajduje si¢ rownoczes$nie w srodowisku politycznym,
ekonomicznym i fizycznym. Dlatego podejmowane na roznych poziomach decyzje skutkuja
w wielu kierunkach.

W koncu, zarzadzanie i eksploatacja wezta przesiadkowego musza by¢ zorientowane na:
osiagnigcie mozliwie najlepszego funkcjonowania, skoordynowang dziatalnos¢
przewoznikoéw, wlasciwe zarzadzanie wydatkami i wptywami, oraz zachgcanie do
korzystania z transportu zbiorowego. Dla osiagnigcia tych celow konieczne jest okre§lenie
regul ekonomicznych i administracyjnych, a nast¢pnie ustalenie i wdrozenie metod
zarzadzania i1 eksploatacji.

® GUIDE : Urban Interchanges-A Good Practice Guide
" PIRATE : Promoting Interchange Rationale, Accessibility & Transfer Efficiency
8 MIMIC : Mobility, InterModality and InterChanges
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Ekonomika i Administracja

Zagadnienia ekonomiczne i administracyjne obejmuja nastgpujace aspekty:

Okreslenie hierarchii i zakresu odpowiedzialnosci.

Jezeli wezet przesiadkowy ma penié szersza rolg niz tylko miejsce przesiadania sig,
wowczas wymagane jest zatrudnienie dodatkowego personelu $wiadczacego dodatkowe
ushugi.

Wezel przesiadkowy jest czesto siedziba rywalizujacych ze soba jednostek gospodarczych
dzialajacych bez wspodlnej organizacji i bez nadzoru. W Niemczech, dla uniknigcia takich
sytuacji powoluje si¢ dyrektora wezta, ktory wraz z zespotem zajmuje si¢ koordynowaniem
dziatalno$ci rozmaitych jednostek dziatajacych na podlegtym mu terenie’. Ze wzgledu na
efektywnos¢ funkcjonowania wezta, oraz konieczno$¢ osiagnigcia i utrzymywania
wymaganych standardow, zagadnienia organizacji i zarzadzania maja znaczenie
podstawowe.

Wolny rynek moze powodowa¢ dublowanie si¢ niektorych ustug oraz brak innych. Z tego
powodu nie nalezy ignorowaé celowosci zarzadzania calo$cia transportu zbiorowego, co
powinno prowadzi¢ do utatwienia koordynacji i synchronizacji §wiadczonych ushug
przewozowych w ramach zintegrowanego systemu transportowego (np. poprzez
zintegrowanie systemu biletowego).

Finansowanie.

Sposob finansowania jest jednym z najwazniejszych zagadnien zarzadzania i eksploatacji
weztow przesiadkowych W przedsigwzigciach dotyczacych weztow przesiadkowych moze
uczestniczy¢ znaczna liczba rozmaitych jednostek organizacyjnych, takich jak: publiczni
przewoznicy, lokalne wtadze, firmy budowlane, prywatne instytucje finansowe,
administracja centralna, grupy gospodarcze. Kazda z tych jednostek ma swoje interesy i cele,
a wystgpujace pomigdzy nimi sprzecznos$ci sa czyms naturalnym. Rownocze$nie ta mnogosé
uczestnikow oraz celow ich dziatan stwarza korzystniejsze warunki dla finansowania
rozmaitych przedsigwzigc.

Jakkolwiek kapitat pochodzacy z sektora prywatnego wykazuje wigksze koszty niz koszty
pokrywane ze §rodkow publicznych, ale argumentem przemawiajacym na korzys¢ sektora
prywatnego jest jego sprawnos¢. Z drugiej strony natomiast argumentem przemawiajacym
na korzys¢ sektora publicznego jest mozliwos¢ skoordynowanego planowania przedsigwzigcé
uwzgledniajacych szerszy zakres waznych problemow polityki spotecznej, co oznacza
wigksza efektywnos¢ realizacji tej polityki.

Wigkszos¢ zwyklych weztow przesiadkowych, takich jak przystanki autobusowe lub
tramwajowe oraz wiele stacji metra, nie jest przedmiotem szczegdlnego zainteresowania
sektora prywatnego, pozostawiajac je jako domeng sektora publicznego.

Podmioty dziatajace w sektorze prywatnym beda zwykle zainteresowane inwestowaniem w
te elementy infrastruktury, wskazane przez odpowiednie organy wiadz publicznych, ktore
moga przynies$¢ zyski finansowe. Praktycznie uzyteczne rozwigzanie wskazane do
stosowania w obszarach zurbanizowanych polega na tym, ze wladze publiczne sa
wilascicielami catej infrastruktury transportowe;j, tacznie z weztami przesiadkowymi,
udostepniajac jej elementy poszczegdlnym przewoznikom, w formie leasing’u, dzierzawy
lub wynajmu. Jest to korzystne ze wzgledu na mozliwosci elastycznego negocjowania
kontraktéw oraz sprawowania centralnego nadzoru nad eksploatacja wezta i jakosScia jego
funkcjonowania.

® MIMIC : Mobility, InterMobility and InterChanges, Raport koricowy, Czerwiec 1999, sttrona 66.
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Wigksze wezly przesiadkowe przynosza korzysci wynikajace z ekonomii skali. Istnieja
dowody, ze moga one przynosi¢ zyski z wptywow pochodzacych od przewoznikow,
dzierzawcow terenow oraz innych ustugodawcow, a takze wymierne korzysci wynikajace ze
wzrostu warto$ci nieruchomosci oraz wzrostu aktywnosci gospodarczej spowodowanej
istnieniem waznego wezla transportowego. Na terenie duzego wezla przesiadkowego
znajduja si¢ sklepy i inne punkty ustugowe, ktorych wilasciciele wnosza oplaty za
uzytkowang przestrzen.. Moze to stanowic istotne zrodto dochodéw dla wtascicieli wezta
przesiadkowego i dlatego konieczne jest staranne ustalenie sposobdéw uzyskiwania
dochodow (z wynajmu, z dzierzawy, ze sprzedazy,..). Dobrze urzadzone obiekty handlowe w
wezle przesiadkowym moga przynie$¢ znaczace wplywy ich wilascicielom oraz
przewoznikom.

Szersze omowienie zagadnien ekonomicznych i administracyjnych zwiazanych z
funkcjonowaniem weztow przesiadkowych zawieraja raporty projektow MIMIC' oraz
GUIDE'"' .

Zarzadzanie i eksploatacja

Pod tym tytutem mieszcza si¢ wszystkie aspekty, ktore powinny rozwazane aby osiagnaé
najlepsze funkcjonowanie wezta przesiadkowego, najlepsza promocj¢ intermodalnosci,
idealna “ptynno$¢ podrozowania”, oraz aby sktoni¢ wigcej osob do korzystania z transportu
zbiorowego. Wigcej informacji mozna znalez¢ w raportach projektéw PIRATE, MIMIC i
GUIDE.

Klienci

Sprawna intermodalnos¢ jest wazna, ale co to oznacza? Rownie wazna jest wiedza jaki
rodzaj uzytkownikow korzysta z wezta w poszczegdlnych okresach. Zbiorowos¢ podréznych
charakteryzuje si¢ znacznym zréznicowaniem, co w praktyce przejawia si¢ roznymi
zachowaniami w rejonie wezta. Osoby czesto podrozujace, wsrod nich ci, ktoérzy podrozuja z
biletami okresowymi, przesiadaja si¢ niemal automatycznie, wybierajac najkrotsze trasy
podroézy. Czasy tracone na przesiadanie si¢ podroznych tej kategorii musza by¢ jak
najkrotsze, a samo przesiadanie odbywa si¢ wrecz pod$wiadomie. Tacy podrozni wymagaja
jak najszybszego dotarcia do celu podrézy, bez napotykania na liczne przeszkody.

Stabiej zorientowani pasazerowie potrzebuja natomiast wigcej czasu na rozpoznanie sytuacji
i uzyskanie dodatkowych informacji W przypadkach gdy czasy przeznaczone na
przesiadanie si¢ s zbyt napigte, albo gdy informacja nie jest przekazywana dostatecznie
jasno, pasazerowie ci moga spoznic si¢ na kolejny $rodek przewozowy i zmuszeni sa czekaé
na nastgpny, co moze trwac dtugo w przypadkach matych czgstotliwosci kursowania.

Dylemat ten jest wyraznie dostrzegany w przypadku duzych weziow przesiadkowych, gdzie
obie kategorie pasazerow wystepuja razem.

Mozna go rozwiaza¢ w sposob zastosowany np. w Paryzu, gdzie potoki ruchu pasazerskiego
rozdziela si¢ na “grandes lignes” oraz na “banlieue”. Jednak podziat pasazerow na tych,
ktorzy znaja system przewozowy i tych, ktorzy go nie znaja, nie przebiega identycznie jak
wyzej podano. Nalezy zdawac sobie sprawe, ze przekazywanie wlasciwej informacji przez
wlasciwy srodek przekazu do wlasciwej grupy odbiorcoéw stanowi powazny problem
organizacyjny. Wymaga to dysponowania odpowiednio wykwalifikowanym personelem
oraz wyposazeniem sprz¢towym umozliwiajacym elastyczne uzytkowanie.

' MIMIC : Mobility, InterModality and InterChanges
" GUIDE : Urban Interchanges-A Good Practice Guide
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Niektore wezly przesiadkowe moga wymagaé powigkszenia ze wzgledu na wzrost
intensywnosci niektorych ushug. Jest to catkiem normalne w przypadku zmieniajacego si¢
rynku.

Korzystne jest jezeli uksztaltowanie wezta przesiadkowego pozwala na jego elastyczne
uzytkowanie poprzez mozliwosci szybkiego dostosowywania przestrzeni do wystepujacych
potrzeb. W ten sposdb mozna zamykac niektore wyjécia w pewnych okresach doby i
otwiera¢ niektore inne trasy. Ten rodzaj elastycznosci jest szczeg6lnie przydatny wowczas,
jezeli wezel przesiadkowy funkcjonuje réwniez wtedy gdy inne placéwki handlowo
uslugowe (sklepy, kawiarnie) sa zamknicte.

W niektorych przypadkach trudno jest przewidzie¢, ktore ustugi sa przydatne zanim wezet
przesiadkowy zacznie funkcjonowaé. Wskazana jest zatem pewna elastycznos¢ w jego
uksztattowaniu, pozwalajaca na wprowadzenie stosownych zmian. Wymaga to
uksztattowania przestrzeni w taki sposob, aby mozna byto umies$ci¢ w niej rozmaite
elementy funkcjonalne.

Regulacje dotyczace przekazywania informacji i systemu biletowego

Efektywne i sprawne funkcjonowanie gtdwnych weztow przesiadkowych, majace na celu
promowanie pltynnych podrézy intermodalnych, wymaga doktadnie okreslonych uregulowan
formalnych. Uregulowania te powinny zobowiazywac¢ wszystkich przewoznikow do
wspotpracy w kluczowych dziataniach, takich jak: publikowanie uzupetniajacych sig i
latwych w odczytywaniu rozktadow jazdy, przekazywanie w sposob przyjazny pozostatych,
waznych dla pasazerow, informacji, oraz wspotdziatanie w sytuacjach zaktécen w planowym
swiadczeniu ustug przewozowych.

e W przypadku skomunikowanych kurséw ich rozktady musza by¢ skoordynowane w taki
sposob, aby zredukowa¢ do minimum czasy tracone na przesiadanie si¢ i oczekiwanie na
kolejny przejazd. Niezbedne jest prowadzenie kontroli regularno$ci i punktualnosci
kursowania srodkow przewozowych.

e Przekazywanie informacji

e Taryfy i bilety: Struktura systemu transportowego, nawet w czgsci poza weztem
przesiadkowym, wptywa w istotny sposéb na jego uksztattowanie i eksploatacje. Z tego
powodu podczas oceny lub projektowania niezbg¢dne jest rozwazenie stosowanych
metod pobierania optat za przejazdy oraz sposobow wykorzystywania poszczeg6dlnych
rodzajow biletow. Znajac to mozna dokona¢ analizy, ktéra pozwoli ustali¢ wlasciwa
metode pobierania optat, sprzyjajaca usprawnieniu i podwyzszeniu komfortu
przesiadania si¢.
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Sprawno$¢ i wygoda przesiadania si¢ zalezy w znacznym stopniu od:

e mozliwos$ci zakupu biletow w
przedsprzedazy: Aby skutecznie
zacheca¢ do korzystania z transportu
zbiorowego nalezy likwidowad
wszelkie utrudnienia i komplikacje w
zakresie dostepu do informacji i ustug
dodatkowych. W ramach projektu
EU-SPIRIT12 opracowano
zintegrowany zestaw informacji o
wszystkich srodkach transportu
zbiorowego (takich jak gtdéwne

pociagi dalekobiezne, pociagi
regionalne i lokalne, metro, tramwaje
i autobusy), utatwiajacych planowanie
podrozy “od drzwi do drzwi”. Zestaw
ten obejmuje rezerwacjg biletow i
informacje o optatach za przewoz.

Rys. 21: Panele przekazujqce dynamiczng

informacje na peronie kolejowym.

e  MozliwoS$ci wykorzystywania wspélnych biletéw na rézne Srodki przewozowe:

Postugujac sig¢ elektronicznym biletem mozna ptaci¢ bezposrednio w autobusie lub
tramwaju nawet za jednorazowy przejazd. Taki sposob wnoszenia optat za przejazdy
jest znacznie wygodniejszy dla pasazerow niz pieniedzmi, co zmusza do znajdowania
odpowiedniej kwoty. Postugiwanie si¢ kartami elektronicznymi odciaza kierowcow od
dodatkowej czynnosci, co przyczynia si¢ do poprawy punktualno$ci kursow i
bezpieczenstwa.

W Bremen (projekt INTERCEPT" ) karty elektroniczne shiza jako $rodek do regulowania
oplat za korzystanie z transportu zbiorowego, takséwek oraz za wynajecie samochodu,
stanowiac element jednego systemu optat.

Rownolegle z realizacja projektu INTERCEPT , wprowadzono zintegrowany system
taryfowy, z zastosowaniem kart magnetycznych, w transporcie zbiorowym w Barcelonie.
Stwarza on mozliwosci przesiadania si¢ na rézne $rodki transportu zbiorowego (autobusy,
metro, kolej, itd.), bez koniecznos$ci wnoszenia dodatkowych optat (w ramach okreslonego
limitu czasu). System nie jest jeszcze wdrozony w catosci, mimo to w wybranych
korytarzach transportowych juz umozliwiono, na probg, odbywanie podrézy w sposob
intermodalny, przy obnizonych optatach za przejazdy srodkami transportu zbiorowego.

Bezpieczenstwo osobiste i nadzér

Efektywny nadzér nad bezpieczenstwem podroznych musi by¢ prowadzony wszedzie,
zard6wno wewnatrz obiektow, jak tez na parkingach dla samochodow i roweréw oraz w
innych miejscach przylegajacego obszaru.

2 EU-SPIRIT : European System for Passenger services with Intermodal Reservation, Information and Ticketing.

3 INTERCEPT : INTERmodal Concepts in European Passenger Transport
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Obecnos$¢ personelu jest uwazana za bardzo wazny czynnik powodujacy wzrost poczucia
bezpieczenstwa. Patrole policyjne w rejonie wezta oraz na parkingach sa réwniez
skutecznym czynnikiem odstraszajacym przestgpcoOw i zapewniajacym poczucie komfortu
pasazerom.

Dla odstraszania przestgpcow warto stosowac rowniez inne metody, takie jak
wykorzystywanie kamer telewizyjnych.

Zmiana wyobrazen ludzi i przekonywanie ich, ze rejon wezta przesiadkowego nie jest
miejscem niebezpiecznym jest istotne rowniez ze wzgledu na pozyskiwanie w ten sposob
nowych uzytkownikéw, jednak nie mozna doprowadza¢ do tego, ze ludzie odczuwajac
pewien komfort zaczna zachowywac si¢ nierozwaznie.

Zagrozenie bezpieczenstwa osobistego jest zwykle silniej odczuwane w rejonach
otaczajacych wezet przesiadkowy, niz wewnatrz niego, gdzie obecnos¢ innych ludzi stwarza
poczucie ochrony. Warto tez pamigtaé, ze problemy dotyczace zagrozen bezpieczenstwa
wystepuja czgscie] w okresach pozaszczytowych, kiedy na terenie przebywa mniej 0sob.

Utrzymanie i czystosé.

Dobre utrzymanie i czysto$¢ obiektow i wyposazenia ma duze znaczenie. Nie ulega
watpliwosci, ze §wiadczenie ustug przewozowych bez prowadzenia prac utrzymaniowych
jest niemozliwe, a wystgpowanie niesprawnego wyposazenia moze by¢ bardzo frustrujace.
Wazne jest aby wezet nie wygladat niechlujnie. Zte utrzymanie stwarza rowniez odczucia
ztego zarzadzania, a nawet zagrozenia bezpieczenstwa.

Réwnie wazna jest czysto§¢ wszystkich instalacji i przestrzeni. Nie nalezy niedocenia¢
wrazliwosci ludzi na czysto$¢. Ulatwienia w utrzymywaniu czystosci powinny by¢
rozwazane juz w fazie projektowania. Wysoka jakos¢ wezta przesiadkowego, zgodna z
upodobaniami ludzi, wzmacnia ich motywacje do korzystania z niego. Brudne obiekty sa
odczuwane przez uzytkownikow nie tylko jako miejsca nieprzyjemne, ale rowniez jako
miejsca niebezpieczne i zle nadzorowane. Takie opinie rozszerzane sa czg¢sto na caty system
transportu zbiorowego.

Ustugi dodatkowe dla przewoznikéw

Uslugi tego rodzaju powinny stuzy¢
usprawnieniu i koordynowaniu
dziatalnosci przewoznikow. Wskazane
jest dysponowanie systemem
rejestrujacym na biezaco przybywajace
pojazdy, co umozliwia efektywne
wykorzystywanie przestrzeni,
przekazuje rzeczywiste dane potrzebne
przedsigbiorstwom przewozowych,
oraz przeciwdziala koniecznosci
angazowania nadmiernej liczby
srodkéw przewozowych. Potrzebne sa
réwniez miejsca, w ktorych

Rys. 22: Utrzymywanie czystosci poprawia wyglad przewoznicy moga pozostawia¢ swoj
oraz bezpieczenstwo. tabor na okres prac utrzymaniowych i
sprzatania.

Niezbedne jest zorganizowanie miejsc, w ktorych personel przewoznikow moze spozywac
positki, spa¢ lub w wygodnych warunkach wypoczywaé w czasie eksploatacyjnych przerw
W pracy.
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Dodatkowe ustugi dla uzytkownikéw

Odczuwany przez pasazeréw czas oczekiwania na przejazd lub przesiadke maleje wskutek
mozliwosci korzystania przez nich z rozmaitych ustug dodatkowych. Najwazniejsze dla nich
sa przede wszystkim “ushugi podstawowe”. Na modernizowanych i duzych weztach
przesiadkowych nalezy instalowa¢ automaty do sprzedazy biletow. Wazne jest aby ich liczba
byta dostosowana do zapotrzebowania oraz aby byly one tatwe w uzyciu. W przeciwnym
przypadku nie bgda one wykorzystywane. W mniejszych we¢ztach instalowanie automatow
nie jest konieczne i zalezy od stosowanych tam sposobdw wnoszenia oplat za przejazdy.

Inne wyposazenie: czyste toalety (z urzadzeniami dla niepelnosprawnych, jak réwniez
urzadzeniami do przewijania niemowlat), miejsca siedzace, wygodne poczekalnie oraz
telefony. W miar¢ mozliwosci nalezy rowniez umieszcza¢ punkty pobierania pieni¢dzy,
sklepy, punkty medyczne do udzielania pierwszej pomocy i kawiarnie.

Rownoczesénie nalezy pamigtac, ze z punktu widzenia pasazerow wazniejsze sa
skoordynowane rozktady jazdy oraz zredukowane do minimum czasy oczekiwania na
przejazd niz mozliwos$ci korzystania z wielu ustug dodatkowych. “Sprawny transport musi
zawsze stanowi¢ najwyzszy priorytet”.

Roéwnie wazne znaczenie ma system przekazywania informacji.

Systemy informacji pasazerskiej nie powinny ograniczac si¢ do jednego lub wybranych
przewoznikéw lub rodzajow transportu. Informacje powinny by¢ przekazywane wewnatrz i
na zewnatrz obiektow wezta, w roznych jezykach, dostosowane do wymagan oséb
niepetnosprawnych, obejmujac statyczne (np. rozktady jazdy) i dynamiczne dane i
komunikaty o ustugach przewozowych, swiadczonych zarowno przez przewoznikow
publicznych, jak tez prywatnych.

Informacja przekazywana podréznym powinna byc¢:
e dokladna,
e uznawana za doktadng i przez to wiarygodna, oraz

e przekazywana w sposob utatwiajacy pasazerom podejmowanie na jej podstawie
stosownych dziatan.

Nalezy jednak zdawaé sobie sprawe, ze dobra jako$¢ przekazywanych informacji nie moze,
sama przez sig, zrekompensowac zlych standardow eksploatacyjnych.

Informacja o ustugach przewozowych i
zaistniatych incydentach: osoby
korzystajace z transportu zbiorowego
wymagaja latwego dostepu do
niezawodnej informacji.

Przekazywanie dynamicznych
informacji odnosnie odjazdow i
przyjazdow oraz opoznien w weztach
przesiadkowych ma miejsce rzadko,
dlatego wiele osob (w szczegolnosci
cudzoziemcoéw, cztonkoéw lokalnych
mniejszos$ci etnicznych oraz 0sob
ocigzatych umystowo) ma klopoty w

Rys. 23: Informacja przekazywana przez personel studiowaniu dostepnych map i
moze by¢ najwiasciwszym sposobem dla niektorych rozkladow jazdy.
080D .
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Przekazywanie informacji o czasach odjazdéw i numerach peronéw odbywa si¢ zwykle
tylko na dworcach kolejowych. Wskazane jest aby taki rodzaj przekazywanych informacji
byt przekazywany rowniez w komunikacji autobusowej i tramwajowe;j.

Nalezy uwzgledniac potrzeby uzytkownikow roéznych kategorii:

e Dla 0sob czegsto podrézujacych istotne jest precyzyjne skoordynowanie rozktadow jazdy
oraz przekazywanie informacji o ewentualnych op6znieniach w kursowaniu §rodkow
przewozowych.

e Dla 0s6b przesiadajacych si¢ z jednego srodka transportu zbiorowego na inny $rodek
tego transportu istotne jest aby pierwsza cze¢$¢ podrdzy przebiegata punktualnie, Zeby nie
spo6zni¢ si¢ na kolejny $rodek transportu, do ktorego przesiadaja si¢. Dotyczy to rowniez
uzytkownikow rzadko podrozujacych transportem zbiorowym, ktoérzy nie wiedza z
ktorych perondow odjezdzajq poszczegodlne srodki transportu.

Inne ustugi (handel, wypoczynek, catering).

Sklepy, bary oraz inne ustugi dodatkowe sa szczego6lnie istotne w weztach przesiadkowych,
na ktorych czasy oczekiwania na transport sa zwykle dtuzsze, np. na dworcach lotniczych
lub dworcach kolei szybkobiezne;j.

Sytuowanie sklepow w weztach przesiadkowych o znaczeniu lokalnym nie jest uwazane za
konieczne, ze wzgledu na niewielka liczbe 0s6b korzystajacych z przystanku lub stacji.

Nalezy pamigta¢ o roli jaka moga odgrywac sklepy dla przyciagni¢cia ludzi do wezta
przesiadkowego. Jednak przed podjeciem decyzji lokalizacyjnych konieczne jest obejrzenie
otaczajacego terenu. Jezeli jest tam gesta sie¢ placéwek handlowych, wowczas lokowanie
dodatkowych sklepow w samym wezle jest niecelowe. Natomiast w przypadkach
oddalonych weztow przesiadkowych wprowadzenie tam wigkszej liczby obiektow
handlowych moze by¢ uzasadnione. Z drugiej za$ strony dodatkowe sklepy w rejonie
handlowym moga podwyzszy¢ jego atrakcyjnos¢, co moze zredukowac potrzeby
podrézowania w inne rejony. Przewazajaca czgs¢ weztdw przesiadkowych potozonych w
centralnych rejonach miasta jest intensywnie uzytkowana przez caly dzien. Natomiast w
przypadku weztéw peryferyjnych wigkszos¢ z nich jest wykorzystywana intensywnie przez
spieszacych si¢ pasazerow tylko w okresach szczytowego nasilenia przewozow, tzn. co
najwyzej przez 4 godziny dziennie.W pozostalych okresach dnia nie ma zbyt wielu
uzytkownikow, poniewaz w otoczeniu wezla nie ma atrakcyjnych celéw podrozy.

toalety, telefony, urzadzenia do przewozu bagazu, itp.

Srodki tacznosci sa stanowia bardzo wazne wyposazenie wezta przesiadkowego. Na
wigkszych stacjach sa rowniez telefony umozliwiajace uzyskanie pomocy przy przewozeniu
bagazu.(Pirate)

Zarzadzanie w przypadkach zaktécen

Sprawnos¢ funkcjonowania wezta przesiadkowego, a w szczegdlnosci skutecznosé
przepisow regulaminowych, weryfikowana jest gtownie w przypadkach wystepowania
zaktocen. Nalezy wowczas stosowacé strategie dyspozytorskie modyfikujace czasy odjazdow
oraz stwarzajace mozliwos$ci korzystania z polaczen alternatywnych, stosownie do
wystepujacych potrzeb, tak aby utrzymac¢ powiazanie poszczegolnych faz podrézowania i
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skroci¢ czasy oczekiwania na przejazd. Warunkiem koniecznym omawianych dziatan jest
sprawny przeptyw biezacych informacji, ktory przekazuje wiadomosci oraz umozliwia
realizacj¢ postgpowania stuzacego skorygowaniu jakichkolwiek niesprawnosci lub
dostosowanie oferty przewozowej do wystepujacych potrzeb.

Przekazywanie pasazerom stale aktualizowanych informacji wymaga skoodynowanego
wspotdziatania stuzb zatrudnionych w wezle przesiadkowym oraz stuzb nadzoru ruchu. Jest
to szczegolnie wazne przy czgstotliwosciach kursowania srodkow przewozowych ponizej 20
minut.

Niezbedne jest wczesniejsze przygotowanie procedur postepowania w przypadkach
wystapienia zaklocen.

Niezbedne jest szybkie i sprawne likwidowanie zaktocen — majac na wzgledzie ich
skutki w funkcjonowaniu tancuchéw transportowych. Podstawowe znaczenie ma:

- Przekazywanie doktadnych, pomocnych i przede wszystkim niezawodnych
informacji,

- Odpowiednio wczesne i doktadne doradzanie odnos$nie alternatywnych mozliwosci
podrézowania,

- Rozpoznawalnos¢ personelu mogacego udzieli¢ pomocy lub rady,

- Sprawne procedury zwrotu kosztow.

Podczas projektowania wezta przesiadkowego nalezy uwzgledni¢ pewien stopien jego
elastycznos$ci, aby mozna byto opanowac skutki zaklocen w planowym realizowaniu
ustug przewozowych. Dotyczy to zwlaszcza zapewnienia odpowiedniej pojemnosci
obiektow dla pomieszczenia dodatkowych podréznych oczekujacych na opoéznione
srodki przewozowe, oraz dostatecznej ilosci sprawnych kanatow przekazywania
informacji, na ktére wystepuje szczegolne zapotrzebowanie w przypadkach awaryjnego
funkcjonowania systemu przewozowego. W takich sytuacjach wszelkie urzadzenia
shuzace do przekazywania informacji sa szczegodlnie obciazone;

Omawiana elastyczno$¢ oraz pewne rezerwy przestrzenne sa wazne rowniez z uwagi na
mozliwosci dalszego rozwoju wezta pod wzgledem wyposazenia oraz w przypadku
wzrostu liczby jego uzytkownikow.

Roéznice pomigdzy krajami/Dostosowania do warunkéw lokalnych. Potrzeby dostosowan
do warunkéw lokalnych oraz r6éznice migdzy krajami dotycza szczegdtowych regulacji
dotyczacych dziatalno$ci rozmaitych instytucji i przedsigbiorstw przewozowych, w
zaleznosci od ich roli w systemie transportu zbiorowego.
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3.5 Przykfady badanych weziéw

W Tabeli 6 zestawiono wezly przesiadkowe potozone w ré6znych miejscach i obstugujace
rozne Srodki transportu.

NAZWA POLOZE-NIE KOLEJ LEKKA METRO TRAM- AUTO- SAMOC  RO-
KOLEJ WAJ BUS HOD WER
Zoologischer Garten Centralne X X x .
(Berlin)
La Défense (Paryz) Centralne X X X .
City Terminal Centralne X X X X
(Sztokholm)
Abando (Bilbao) Centralne X X - X
Hammersmith Peryferyjne X X X X
(Londyn)
Duivendrecht Peryferyjne X X X X -
Station (Amsterdam)
Piraeas (Ateny) Peryferyjne X X X X
Stratford (Londyn) Peryferyjne X X X X X
Cradley Heath Centralne X X
(Wielka Brytania)
Centralne X X X -
Gullmarsplan
(Sztokholm)
Ethniki Amyna Peryferyjne X . X
(Ateny)
Wilanowska Peryferyjne X X X X
Putawska
(Warszawa)
Peryferyjne X X .

Ponte Mammolo
(Rzym)

Tabela 6: Wezly przesiadkowe analizowane w projektach UE, ich polozenie i Srodki przewozowe
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Ponizej zestawiono miejsca stanowiace poligony badawcze projektow UE dotyczacych

weztow przesiadkowych:

Projekt GUIDE:
ETHNIKI AMYNA in Athens, Greece

Canning Town in London, United Kingdom

Five Ways in Birmingham, United Kingdom

Piccadilly Gardens in Manchester, United Kingdom
Cradley Heath, United Kingdom

Gullmarsplan in Stockholm, Sweden

Bury interchange in Manchester, United Kingdom

La Défense in Paris, France

Hammersmith in London, United Kingdom
Duivendrecht Station between Schiphol and Weesp, Netherlands
Utrecht Central Station/Mainport in Utrecht, Netherlands
City Terminal in Stockholm, Sweden

Pireas in Athens, Greece

Gare du Nord in Paris, France

Projekt HSR-COMET:
Roma Termini HSR station

Frankfurt am Main HSR station
Marseille St Charles HSR station

Projekt MIMIC:
Termibus in Bilbao, Spain

Abando intermodal in Bilbao, Spain
Valby in Copenhagen, Denmark
Stratford in London, United Kingdom
Ponte Mammolo in Roma, Italy

Tampere Intermodal in Tampere, Finland

Wilanowska Pulawska in Warsaw, Poland

Projekt PIRATE:
Lund Railwaystation in Lund, Sweden

Doncaster Railwaystation in Doncaster, United Kingdom

Majadahonda Railwaystation in Madrid, Spain
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Méndez Alvaro Busstation in Madrid, Spain

Aachen Railwaystation in Aachen, Germany

Hasselt Railwaystation in Hasselt, Belgium
Linkeroever intermodal node, in Antwerpen, Belgium

Vellinge Angar, bus station on highway, Sweden

Projekt SWITCH:
Implementation of SWITCH measures in

Dresden, Germany
Newecastle/Gateshead, United Kingdom
Rotterdam/Dordrecht, Netherlands
Venice, Italy
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komunikacyjnymi

4.1 Informacja - Wstep

Lancuch transportowy jest we wszystkich swoich ogniwach zrozumialy jedynie przez tych
uzytkownikow, ktorzy dobrze znaja system transportu zbiorowego i mieli moznosé¢
obserwowac jego przeksztalcenia. Dla 0sob podrozujacych okazjonalnie stanowi to powazny
problem i dlatego korzystanie z transportu zbiorowego nie jest dla nich dogodnym sposobem
podrézowania. Wdrozenie i eksploatowanie przyjaznego dla uzytkownika systemu
przekazywania informacji przynosi korzysci zar6wno przewoznikowi jak i pasazerom. W
zalezno$ci od fazy planowania podrozy oraz jej realizacji wystepuje rozne zapotrzebowanie
na informacj¢ oraz rozne formy jej przekazywania. Mnogo$¢ ta powoduje wiele trudnosci w
kontrolowaniu procesu przekazywania informacji. Tabela 7 (nastgpna strona) zawiera
przeglad $ciezki decyzyjnej odnoszacej si¢ do niezbyt skomplikowanej podrézy transportem
zbiorowym z tylko jedna przesiadka. W ramach EurotraCS zilustrowano scenariusz
przedstawiajacy gtowne problemy i zasadnicze wymagania uzytkownika odbywajacego
podrdz zagraniczna, z wykorzystaniem kilku srodkow transportu, z Paryza (La Défense) do
Koblenz, przez lotniska Charles De Gaulle i Frankfurt (rysunek 24). Tak wyczerpujacy
schemat stanowi wlasciwy sposob syntetycznego zilustrowania zapotrzebowania na
informacj¢ przez osoby odbywajace ztozona podréz pod wzgledem ilosci etapéw oraz
Sposobow przemieszczania sig.

Poprzedni program DGXIII (obecnie DG IST) wyznaczyt kluczowa role wspomagania
telematycznego w dziedzinie transportu oraz rozwoju srodkow i metod zarzadzania sieciami
transportowymi, wspomagajacych osiagni¢cie zrownowazonej mobilnosci w Europie.
Podstawowy warunek réznych wdrozen telematyki transportowej stanowi wspotpraca
producentow i jednostek zarzadzajacych transportem. Rozwoj tych drugich stawia
wymagania réznym udzialowcom obejmujacych: przemyst, podréznych, obywateli w ogole,
wilascicieli infrastruktury, przewoznikow i innych ustugodawcow oraz osoby nie bedace
uzytkownikami.

Jednym z wazniejszych wyzwan byta integracja telematyki i uslug przewozowych
usprawniajacych ptynnos¢ intermodalnego transportu oséb i fadunkow..

Wyjasnia to powody, dla ktorych wiele wysitku wlozono w zastosowania nowoczesnych
technologi w tym zakresie. Przedsigwzigcia te byly wspomagane poprzez Program TAP
(Telematics Applications Programme) realizowany w ramach 4 Programu Ramowego UE.
Warto odnotowac¢, ze 10% wszystkich srodkéw przeznaczonych na realizacj¢ tego programu
wydatkowano na badania dotyczace “Intermodalnosci Podrozy™.

Projekt CONVERGE miat na celu dokonanie syntezy podstawowych wynikow badan w
dziedzinie transportu prowadzonych w ramach programu TAP-T.

Wyniki zostaty przedstawione w podziale na 9 dziedzin, sposrdod ktdrych 2 obejmuja
zagadnienia tancuchéw transportowych: transport zbiorowy oraz przekazywanie informacji o
warunkach ruchu i podrézowania.
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charakterystyk

dziatanie miejsce a potrzebna informacja zrodta informaciji
rozwazanie dom potrzeba kom. czy powinieniem skorzystaé¢ z TZ doswiadczenie, oddzialywanie
czy jest mozliwe skorzystanie z TZ informacje ogolne, rozktad jazdy
mapa sieci komunikacyjnej
decyzja dom potrzeba kom. jak to zrobi¢ ? fancuch
ile to kosztuje ? czas odjazdu i przyjazdu
czy dojechac¢ do przystanku system taryfowo-biletowy
rowerem/samochodem ? doswiadczenie
czy jest tam parking? ogdlna informacja
wyjscie z domu: droga do
przejscie przystanku/stacji dobrze znana trasa [jak dalego jest przystanek ? doswiadczenie
oczekiwanie tprzystanek/stacja czy rozktad jazdy jest przestrzegany? |dane o linii komunikacyjnej
przystanek/stacja & numer linii na przodzie

wejscie do pojazdu

Srodek przewozowy

czy to jest wiasciwy przystanek ?

informacja na peronie

przejazd

Srodek przewozowy

jazda

jaki jest nastepny przystanek ?
czy jade zgodnie z rozkiad jazdy ?

informacje o przebiegu linii w pojezdzie
comparison time table/real time: clock

Srodek przewozowy &

rozpoznawanie

wyjscie z pojazdu fprzystanek . gdzie powinieniem pojs¢ ? plan orientacyjny
otoczenia . - . -
na ktory przystanek/peron ? mapa sieci komunikacyjnej
ktéry autobus/tramwaj/pociag ? numer linii/informacja peronowa
informacja o odjazdach
przystanek/stacja: czy jestem spézniony ? poréwnanie z rozktadem jazdy
przejscie otoczenie nie znane piktogramy

oczekiwanie

potrzeba kom.

czy mam wystarczajgco duzo czasu
na przesiadke ?
czy rozktad jazdy jest przestrzegany?

poréwnanie z rozktadem jazdy
informacja peronowa

wejscie do pojazdu 2

Iirzystanek/sta cja 2

rzystanek/stacja 2

czy to jest odpowiedni
autobus/tramwaj/pociag ?

numer linii na przodzie
informacja peronowa

przejazd

Srodek przewozowy

jazda

jaki jest nastepny przystanek ?
czy rozktad jazdy jest przestrzegany?

route/stop information in vehicle
comparison time table/real time: clock

Srodek przewozowy i

rozpoznawanie

wyjscie z pojazdu Jorzystanek otoczenia czy rozktad jazdy jest przestrzegany? |plan orientacyjny

przystanek/stacja:

przejscie droga do celu podrézy |wzglednie znana czy to jedst dobra droga ? piktogramy

przybycie cel podrozy czy spoéznitem sie? poréwnanie z rozktadem jazdy
wzglednie znane czy nalezy to zrobi¢ w ten sam

powrot droga powrotna dziatania sposéb ?

przybycie dom czy mi to odpowiada ? nowe doswiadczenie

czy nie byloby lepiej samochodem?

nowe wiasciwosci

Tabeli 7:Przeglad sciezki decyzyjnej w ciqgu podrozy z jednq przesiadka
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Rys. 24: Wymaghania uzytkownika w poszczegolych etapach zagranicznej podrozy w relacji La Défense-Koblenz, (Zzrodlo: CODE TR 1103 o EurotraCS)
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Zastosowanie telematyki w transporcie moze przynies¢ rzeczywiste korzysci ze wzgledu na
dysponowanie sprawnym systemem tacznos$ci i przekazywania informacji dla pasazerow i
przewoznikow.

Pasazerowie potrzebuja przede wszystkim niezawodnych informacji o ustugach
przewozowych, aby na tej podstawie minimalizowac czas oczekiwania oraz zmienia¢ sposob
podrozowania w przypadku wystepowania problemow eksploatacyjnych. Usprawnienie
funkcjonowania tras komunikacyjnych wymaga wprowadzania priorytetdéw w ruchu dla
pojazdow transportu zbiorowego. Przewoznicy chca orientowac si¢ w rozmieszczeniu
srodkéw przewozowych i zatogi, aby efektywnie zarzadza¢ tymi zasobami. W okresach i
miejscach o matym ruchu przewoznicy chcieliby $wiadczy¢ ustugi przewozowe w sposob
elastyczny (zgodnie z przekazywanymi im dyspozycjami pasazerow).

4.2 Telematyka w transporcie zbiorowym w programie TAP-T

Dziedzina Transport Zbiorowy zostata podzielona na 6 czegsci, sposrod ktorych pierwsze 4
wykazuja powiazania z problematyka tancuchow transportowych:

e informacja dla pasazerow

e priorytety dla transportu zbiorowego

e Swiadczenie ustug przewozowych zgodnie z biezacymi potrzebami (zbiorowe taksowki)
e car pooling (wykorzystywanie samochodu osobowego przez wigksza liczbg 0sob)

e zarzadzanie zatloczeniem i nadzor

e rozdzial taboru i sterowanie

Informacja dla pasazeréw

Jak juz podano w rozdziale 2.3. problemy zwiazane z przekazywaniem informacji powinny
by¢ rozwiazywane z uwzglednieniem dwoch aspektow:

e przekazywanie informacji musi przebiega¢ w sposob optymalny; dotyczy to zardwno
informacji ogélnych o mozliwosciach odbycia podrozy, jak rowniez w czasie jej trwania
w warunkach normalnych, a takze w warunkach odbiegajacych od normy,

e zapotrzebowanie na informacje powinno by¢ ograniczone. Dla uzytkownikow jest
znacznie wygodniej wowczas, gdy potrzebne im wskazowki wynikaja z tatwej do
rozpoznania logiki uksztattowania systemu transportu zbiorowego i jego otoczenia.

Omawiane ustugi polegaja na przekazywaniu informacji dla podréznych zaréwno przed
rozpoczeciem podrozy, jak tez w czasie jej trwania, zard6wno na przystankach, jak tez w
pojazdach. Celem jest pozyskanie ludzi do korzystania z transportu zbiorowego, poprzez
kompletne i doktadne informowanie o przebiegach linii komunikacyjnych, rozktadach jazdy,
taryfach i mozliwos$ciach przesiadek, jak rowniez utatwianie podréozowania poprzez
przekazywanie dynamicznych informacji o spodziewanych czasach przyjazdu srodkéw
przewozowych, ewentualnych opdznieniach lub zakloceniach w funkcjonowaniu oraz o
przystankach, do ktorych dojezdza pojazd (AUSIAS, TABASCO, EUROSCOPE,
INFOPOLIS, QUARTETH).
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Priorytety dla transportu zbiorowego oraz rozdziatl taboru i sterowanie

Niezawodno$¢ przekazu informacji warunkuje osiagnigcie efektywnosci priorytetow w
ruchu oraz sprawnego nadzoru ruchu pojazdow transportu zbiorowego.

(AUSIAS, QUARTET+, TABASCO). Jezeli tresci przekazywanych informacji nie sa dobrze
okreslone, lub tez nie sa spelnione warunki dla optymalnej eksploatacji transportu
zbiorowego, wowczas informacje przekazywane uzytkownikom sa mato uzyteczne.

“Rozwiqzania polegajqce na przydzielaniu priorytetow w ruchu dla pojazdow transportu
zbiorowego, zastosowane w zintegrowanych systemach sterowania ruchem, mogq by¢
bardzo efektywne, przynoszqc znaczqce oszczednosci czasu oraz redukujqc opoznienia.
Naktady inwestycyjne mogq si¢ zwrocic w ciqgu jednego roku.” stwierdzono w raporcie
projektu CONVERGE.

Ustugi przewozowe swiadczone zgodnie z biezacymi dyspozycjami

Tego rodzaju ustugi sa korzystne zarowno dla uzytkownikow, jak i przewoznikow.
Uzytkownik uzyskuje ushuge dostosowana do jego indywidualnych potrzeb. Przewoznik
ustala elastyczne przebiegi kursow zgodnie z posiadanymi informacjami o aktualnym
zapotrzebowaniu na przewo6z, wykorzystujac odpowiednie oprogramowanie komputerowe.
(SAMPO). Taki rodzaj TZ jest stosowany w rejonach gtownych dworcow autobusowych..

Carpooling

Carpooling jest rowniez typowym tancuchem transportowym. Program TAP-T obejmowat
gltéwnie wykorzystywania rozwiazan technologicznych do tworzenia baz danych stuzacych
do kojarzenia podazy z zapotrzebowaniem. (Czynniki sktaniajace do podréozowania w formie
carpooling zostaty zbadane w ramach projektu ICARO).

4.3 Obstuga informacyjna dotyczaca warunkoéw podrézowania
oraz ruchu

Wzrost potrzeb przewozowych obstugiwanych przez sie¢ transportowa pociaga za soba
zwigkszone zapotrzebowanie na doktadne, niezawodne i dynamicznie przekazywane
informacje dla podrézujacych. Wiele wtadz publicznych propaguje korzystanie z transportu
zbiorowego, jako alternatywe podrézowania prywatnym samochodem. Aby odby¢ podroz
“od drzwi do drzwi” transportem zbiorowym podrézujacy musza niekiedy korzystac¢ z kilku
srodkow przewozowych. Wzrasta wowczas stopien niepewnosci odnosnie sposobu
podrozowania i warunkow przesiadania si¢ na inne srodki transportu. Informacje
przekazywane na biezaco moga przyczyni¢ si¢ do zredukowania stopnia tej niepewnosci
oraz do promowania podrozy odbywanych w sposob intermodalny.

Wsrod multimodalnych $§rodkow przekazywania informacji o warunkach podrézowania
mozna wyrdzni¢ srodki ruchome (PDA - portable digital assistant, w Polsce uzywa sie nazwy
Palm-top — przypis tium., GSM) lub state (pulpity informacyjne, terminale, internet, teletext,
kioski, fax,...). W wielu projektach badawczych stwierdzono, ze informacje przekazywane za
pomoca obu rodzajow srodkdéw umozliwiaja uzytkownikom dokonywanie wyboru sposobu
podrézowania (zmiany $rodka przewozowego, wybor trasy i terminu odbywania podrozy).
(AUSIAS, CONCERT, ENTERPRICE, EUROSCOPE, HANNIBAL, INFOTEN,
PROMISE, QUARTET+, TABASCO)
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Akceptacja przez uzytkownikéw

Wigkszos¢ rezultatow projektu TAP-T (poza czgscia dotyczaca zagadnien technicznych)
dotyczyta problematyki akceptacji zastosowan telematyki przez uzytkownikéw. W raporcie
projektu CONVERGE stwierdzono, ze og6t uzytkownikoéw wyrazal wysoce pozytywny
stosunek do nastgpujacych zastosowan (odnoszacych si¢ do podrézy w postaci tancuchow
przemieszczen):

¢ informacja pasazerska w transporcie zbiorowym

e $wiadczenie ustug przewozowych zgodnie z biezacymi potrzebami (zbiorowe
taksowki),

e carpooling

e ruchome, multi-modalne urzadzenia do przekazywania informacji o warunkach
odbywania podrozy.

Efekty usprawniajace

W trzeciej kolejnosci odnotowano rezultaty polegajace na podwyzszeniu sprawnosci
przewozow. Poprzez stosowanie rozwiazan polegajacych na uprzywilejowaniu w ruchu
pojazdéw transportu zbiorowego mozna zredukowac czasy podrozy o 10 — 15 %.

4.4 Zarzadzanie zachowaniami komunikacyjnymi

Wstep

Wzrost mobilnos$ci rozpoczat si¢ od Rewolucji Przemystowej (koniec 18 i poczatek 19
wieku), lecz zewngtrzne efekty tego wzrostu ujawnity si¢ po dtuzszym okresie po Il wojnie
swiatowej. Wowczas zyski prywatnej gospodarki znacznie przewyzszaty koszty spoleczne.
Zaczely jednak wystepowaé rowniez negatywne konsekwencje tego wzrostu, poczatkowo w
najwigkszych miastach, pdzniej rowniez w $rednich, a obecnie wystgpuja one w znacznej
skali w rozleglych regionach zurbanizowanych oraz zespotach miast (np. Ruhrgebiet, Rhein-
Main, Lille-Tourcoing-Kortrijk, Vlaamse Ruit, Randstad, Ile de France, Lyon-Marsylia,
Potocne Wiochy, Wielki Londyn, Midlands, i.t.p.).

Staje si¢ coraz bardziej jasne, ze potrzeby komunikacyjne nie moga wzrasta¢ w
nieskonczono$¢. Podobnie jak w innych dziedzinach dziatalnosci gospodarczej nadrzegdnym
wymogiem jest sprawnos¢ (gospodarowanie czasem, zasobami ludzkimi,...) , Okazuje sig,
co bylo nieuniknione, ze taki sam wymog dotyczy obecnie mobilnosci. Oczywiscie po
stronie podazy transportu ma to juz miejsce: przewoznicy i zarzadzajacy transportem sa
zainteresowani coraz sprawniejszym dziataniem (zarzadzanie taborem, sterowanie
ruchem,..). Lecz po stronie popytu sprawy nie przebiegaja w taki sam sposob. W
rzeczywistosci znacznie trudniej jest zwroci¢ uwage uzytkownikow idywiduanych §rodkoéw
transportu (tacznie z przedsiebiorstwami i instytucjami) na spoteczne konsekwencje ich
zachowan komunikacyjnych. Jest to sprawa instynktu, a nawet prywatnosci. Wprawdzie
watpliwe jest czy indywidualny wysilek jest w stanie wygenerowac dobre rezulataty
zaré6wno dla zbiorowosci, jak i dla indywidualnych os6b. Nie mniej jednak stopien
$wiadomosci na ten temat wzrasta.

Jest to doktadnie taki sam proces jak przekonywanie podroznych do korzystania z
tancuchow intermodalnych. Zarzadzanie zachowaniami komunikacyjnymi moze stanowié
wazny instrument stymulujacy pozadane zmiany w mentalnym odnoszeniu si¢ do
zintegrowanych tancuchow transportowych.
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Okreslenie pojecia zarzadzania zachowaniami komunikacyjnymi

Zarzadzanie zachowaniami komunikacyjnymi jest podej$ciem zorientowanym na popyt na
ustugi w transporcie osobowym i towarowym, obejmujace nowe formy dziatalnos$ci oraz
zestawy instrumentow wspierajacych zmiany w nastawieniu oraz zachowaniach, na rzecz
zrownowazonych srodkow transportu. Omawiane dziatania i instrumenty obejmuja zwykle
metody i $rodki informacyjne i organizacyjne, a takze koordynacjg przedsigwzig¢ i
dziatalno$¢ promocyjna (zrodto: Portal: zarzadzanie zachowaniami komunikacyjnymi).

Zarzadzanie zachowaniami komunikacyjnymi odnosi si¢ do kilku grup odbiorcow, w
zalezno$ci od przyczyny powodujacej potrzebe przemieszczania sig, np. przedsigbiorstwa
zatrudniajace wielu pracownikow, ale rowniez osoby w nich zatrudnione, studenci i
uczniowie, ale réwniez szkoly i wyzsze uczelnie, turysci i wlasciciele sklepow, ale rowniez
centra handlowe i1 o$rodki rekreacyjno-turystyczne, mieszkancy,... Tak wigc w
rzeczywistosci zarzadzanie zachowaniami komunikacyjnymi odnosi si¢ zarowno do
poszczegdlnych kategorii uzytkownikow, jak tez do duzych generatoréw ruchu (np. plany
dojazdéw do pracy w przedsigbiorstwach, jak rowniez plany obstugi komunikacyjnej imprez
masowych).

Funkcjonariusze

Pojecie Zarzadzanie Zachowaniami Komunikacyjnymi obejmuje réwniez rozmaitos¢
aktorow zaangazowanych w ten rodzaj dziatalnosci, w tym takich funkcjonariuszy jak
Mobility Manager i Mobility Consultant. Funkcje mobility manager’a mozna przyréwnac do
funkcji koordynatora funkcjonowania tancuchow transportowych. Jego zadaniem jest
przekonanie uzytkownikoéw systemu transportowego, ze rozwiazanie najbardziej oczywiste
rzadko bywa rozwiazaniem najbardziej efektywnym, ktore jest zwykle bardziej
skomplikowane. Jako$¢ dziatan mobility consultant’a pozwala na pokonanie tej
niedogodnosci. On/ona powinni stwarza¢ wiarygodne mozliwos$ci poszerzenia oferty ustug
transportowych (np. potaczone bilety - ‘impreza + transport’; zagwarantowanie powrotu do
domu w systemie car-pooling; dostawy towaréw na zamdwienie; nagrody finansowe dla
uzytkownikow zrownowazonego transportu). Dzialania takie wpltywaja na decyzje odnosnie
sposobu podrézowania. Dotycza one stylu zycia, i z tego powodu odnosza si¢ do
poprzednich sposobow odbywania podrozy.

Lokalizacja

Pojecie Zarzadzania Zachowaniami Komunikacyjnymi moze si¢ r6zni¢ w zalezno$ci od
lokalizacji: zarzadzanie zachowaniami w mniejszej skali (zorientowane na konkretna grupe
odbiorcow) ma miejsce w ‘Mobility Office’, podczas gdy “ogoélnomiejski” system
zarzadzania zachowaniami komunikacyjnymi (zorientowany na wigksza grupg odbiorcow)
wymaga utworzenia ‘Mobility Centre’. Centrum zarzadzania zachowaniami
komunikacyjnymi moze by¢ zlokalizowane na terenie duzego wezta przesiadkowego.
Lokalizacja ogo6lnomiejskiego centrum w wezle przesiadkowym jest rozwiazaniem
interesujacym, ale nie wymaganym. Wtasciwa lokalizacja musi zapewnia¢ tatwe
rozpoznawanie i dostep do centrum zarzadzania.

Ustugi

Zarzadzanie zachowaniami komunikacyjnymi oferuje szeroki zakres ustug: informowanie i
doradzanie, konsultacje, edukacje, organizacj¢ i koordynacje, sprzedaz i rezerwacjg, oraz
produkty i ushugi zwiazane z transportem. Rosnacy stopiehn ztozono$ci potrzeb
komunikacyjnych stwarza potrzebe rozszerzenia zakresu dziatan, ktére nie powinny
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ogranicza¢ si¢ wylacznie do przekazywania informacji. Cele zarzadzania zachowaniami
komunikacyjnymi sa dodatkowo zorientowane na podej$cie multimodalne i rownocze$nie na
promocje zrownowazonych sposobdéw odbywania podrozy.

Na ten temat opracowano oddzielne materialy dydaktyczne. Patrz www.eu-portal.net aby
$ciagna¢ materialy dotyczace Zarzadzania Zachowaniami Komunikacyjnymi oraz
Swiadomego Podrézowania.
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5. Whnioski i zalecenia

Proces rozlewania si¢ zabudowy miejskiej w kierunkach wyznaczonych przez uktad
gtéwnych tras drogowych powinien przebiega¢ w sposob kontrolowany, prowadzacy do
poprawy dostegpnosci istniejacego zainwestowania, bez rozbudowy uktadu drogowego dla
ruchu samochodowego, konkurencyjnego dla transportu zbiorowego.. (Minimalizacja
negatywnego oddzialywania planowania przestrzennego na wielkos¢ potrzeb
komunikacyjnych i podziat zadan przewozowych).

Planowanie musi by¢ zorientowane na naktanianie ludzi do podrézowania w sposob
multimodalny, przy wlasciwej lokalizacji i uksztattowaniu weztow przesiadkowych.

Aby zredukowac¢ skale obecnych probleméw obshugi transportowej nalezy naktania¢ ludzi
do rezygnacji z podrézowania samochodami na rzecz korzystania z transportu zbiorowego.
Aby osiagna¢ ten cel konieczne jest spowodowanie by korzystanie z transportu zbiorowego
bylo bardziej atrakcyjne niz podrézowanie prywatnym samochodem. Mozna to osiagnaé
poprzez:

e Usprawnienie funkcjonowania transportu zbiorowego,
e Umozliwienie wariantowania sposobow podrézowania,
e Skrocenie czasu podrozy.

e Zredukowanie kosztu podrézy.

e Dzialalno$¢ promocyjna i marketingowa na rzecz transportu zbiorowego.

"Intermodalnos$¢" jest metoda umozliwiajaca zwigkszenie liczby wariantéw odbywania
podrézy poprzez stworzenie warunkow do zmian srodkow przewozowych lub rodzaju stug
przewozowych. Zmiany te odbywaja si¢ w weztach przesiadkowych, petniacych istotna role
w systemie transportu zbiorowego.

Efektywne funkcjonowanie wezta przesiadkowego zalezy od odpowiedniej jego lokalizacji i
uksztaltowania, jak réwniez, w duzym stopniu, od wlasciwego zarzadzania. Aspekty te,
Scisle ze soba powiazane, musza by¢ brane pod uwage od poczatku.

Podczas wyboru lokalizacji nalezy wzia¢ pod uwage czynniki wynikajace z uksztaltowania
sieci transportowej (potrzeby przesiadania sig, liczba przewoznikow i srodkow
przewozowych,..), mozliwosci zintegrowania wezta ze srodowiskiem miejskim, zalozenia i
ustalenia dotyczace zagospodarowania przestrzennego, oraz oddziatywania wezta na
otaczajace tereny.

Do podstawowych zagadnien projektowania zalicza sig:

e Dostepnos¢ wezta przesiadkowego z rejonu zewnetrznego do jego wngetrza oraz
wewnatrz pomigdzy $rodkami transportu.

e Aspekty architektoniczne: przyjazne i wygodne dla uzytkownikow i przewoznikow
uksztattowanie.
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Zarzadzanie i eksploatacja wezla przesiadkowego musi zmierza¢ do optymalizowania
dziatan przewoznikoéw i funkcjonowania srodkow przewozowych poprzez: ustalanie
wlasciwych czgstotliwosci kursow i1 rozktadow jazdy, kontrolg regularnosci, organizowanie
dodatkowych $wiadczen takich jak zapewnianie bezpieczenstwa osobistego osob
podrozujacych i prace porzadkowe oraz utrzymaniowe, a takze dziatania marketingowe
(systemy pobierania optat, mozliwosci zrobienia zakupow, wypoczynku...).

Istotne znaczenie dla funkcjonowania fancuchéw transportowych ma system przekazywania
informacji.

Powinno by¢ jednak jasne, ze informacja sama z siebie nie moze przekona¢ ludzi aby
uwierzyli w walory transportu zbiorowego. Wszelkie dzialania promujace korzystanie z
transportu zbiorowego sa efektywne jedynie wowczas, gdy sa prowadzone tacznie.
Osiagnigcia technologii w zakresie telematyki moga przyczynic¢ si¢ do lepszego
funkcjonowania $rodkow przewozowych oraz rozwoju inteligentnych systemow
transportowych, a takze do tatwiejszych przesiadek.

Istnieje silniejszy instrument stuzacy do przekonania ludzi do zmiany nawykow: zarzadzanie
zachowaniami komunikacyjnymi. Powinno to by¢ nazywane “poglebionq informacjq”, nie
tylko o aktualnie wystgpujacych potrzebach, ale rowniez o systemie transportowym, o
zachowaniach komunikacyjnych, o przyzwyczajeniach i ich konsekwencjach, o ruchu
drogowym. Mozna do tego dotaczy¢ dodatkowo informacje o stylu zycia i innych
elementach dotyczacych zachowan komunikacyjnych. Zarzadzanie zachowaniami
komunikacyjnymi jest odpowiedzia na problemy wynikajace z socjologicznych zmian w
dziedzinie mobilnosci. Jednym z najwazniejszych problemow jest ztozono$¢ zachowan
komunikacyjnych, oraz pytanie czy tancuchy transportowe sa w stanie temu sprostac.
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6. Cwiczenia

Cwiczenie 1: Dla planistéw, oséb zajmujacych sie zawodowo problematyka obstugi
komunikacyjnej, studentéw

Planowanie globalne: Analiza powigzan ustalen planu zagospodarowania
przestrzennego z z przeksztalceniami obslugi komunikacyjnej z uwzglednieniem
funkcjonowania lancuchéw transportowych;

e Znajdz plan zagospodarowania przestrzennego oraz plan uktadu komunikacyjnego
($redniej wielkosci) miasta.

e Wskaz najistotniejsze przedsigwzigcia proponowane dla realizacji polityki przestrzennej
1 obstugi komunikacyjne;j.

e Wykaz, ze obie kategorie przedsigwzig¢ wspolgraja ze soba. Jaki bytyby w tym
przypadku wyniki analizy typu SWOT (“Strenth, Weakness. Opportunities & Threats™.
“Silne i stabe strony. Mozliwosci i zagrozenia’)?

e Jakie moglyby by¢ konsekwencje takiego planu dla funkcjonowania tfancuchow
transportowych?

e (Czy dokumentacja planistyczna zawiera informacje o istniejacych oraz planowanych
weztach przesiadkowych?

e (Czy intermodalne wgzly sieci transportowej maja strukture hierarchiczng?
e (Czy sie¢ wezlow jest kompletna i spdjna? Jakie problemy nie zostaly rozwiazane?

Cel: Istotne jest okreslenie tych elementow, ktore wymagajq poprawy oraz sposobu w jaki
mozna tego dokonaé: co mozna zrobic lepiej w fazie planowania.

Cwiczenie 2: Dla studentow:
Wezly przesiadkowe: Polozenie i badania ruchu;

Odwiedz istniejacy wezel przesiadkowy o godzinie 10.00 i przeprowadz jego analiz¢
(ponizsze pytania maja charakter wskazowek, nie polecen):

e  Wykonaj szkic wezta i scharakteryzuj sposob jego uksztattowania.

e Jaka jest jego lokalizacja w odniesieniu do terenow sasiadujacych ?. Jaki to jest typ
wezta pod tym wzgledem (centralny, peryferyjny, odosobniony)?.

e (zy jest on tatwo dostepny dla pieszych, rowerzystow, osob dojezdzajacych
samochodem?
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e (Czy jest on potozony w terenie zabudowanym? Czy jest to obszar wylacznie
mieszkaniowy? W sasiedztwie nie ma/jest troch¢/jest wiele waznych celow ruchu (w
poblizu, w odlegtosci do 250m, dalej)? Czy sa tam sklepy, puby (na zewnatrz terenu
wezha) ?

e (Czy jest mozliwe dodatkowe zainwestowanie terenu? Czy jest potrzebne?
e Jakie rodzaje komunikacji tacza si¢ w tym miejscu?

e Jaka funkcje pelni ten wezel w sieci transportowej:

- Jakie potaczenia transportem zbiorowym sa zapewnione (cele, czgstotliwos¢ kursow,
rodzaj komunikacji, predkosé¢, niezawodnosc);

- Jakie sa cechy obstugi na trasach gldéwnych (potaczenia, czgstotliwosci kursowania
srodkow przewozowych, ...)

e Jak przedstawiaja si¢ powiazania pomigdzy r6znymi srodkami przewozowymi
(wewngtrzny system transportu zbiorowego i system intermodalny)? tatwe/zawiktane,
wygodne/tatwe/trudne, zadowalajace/niezadowalajace...nieprzyjemne?

e (Czy system biletowy jest zintegrowany? Czy sa tam automaty biletowe?

o (Czy wezel jest efektywnie wykorzystywany w okresie pozaszczytowym?

Zrob to samo dla godziny szczytu:

e (Czy jest tam szef nadzoru ruchu?

e Czy wezet jest dostosowany do petnionych funkcji (przepustowos¢, potoki ruchu)? Czy
istnieja rezerwy terenu, ktore moglyby zosta¢ wykorzystane na zwigkszenie
intensywnosci uzytkowania?

e (Czy rozklady jazdy na liniach glownych i liniach lokalnych sa skoordynowane?

e (Czy wystepuja problemy z niezawodno$cia komunikacji zapewniajacej dojazdy do
wezta?

Wyraz swoja og6lna opini¢ o tym wezle przesiadkowym. Dotyczaca jego rozmiarow,
atrakcyjnosci, .....w relacji do jego funkcji.

Cel: wazne jest rozpoznanie cech, problemoéw oraz ograniczen skali wezta przesiadkowego:
czy jest on za duzy, czy za maty, zbyt irytujacy, zbyt bogato wyposazony, a nawet inny,
moze wazniejszy sposob oceny: co jest przyjemne, doskonate, wspaniale? Dlatego ¢wiczenie
to powinno zosta¢ wykonane w roznych warunkach. N.p. powtorzone przy ztych warunkach
atmosferycznych.
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Cwiczenie 3: Dla studentéw:
Wezly przesiadkowe: Ocena funkcjonalna;

Odwiedz istniejacy wezet przesiadkowy i1 przeanalizuj jego funkcjonowanie (ponizsze
pytania maja charakter wskazoéwek, nie polecen):

Czy ogdlne wrazenie jest pozytywne (architektura, wyglad, utrzymanie)?
e (zy jest tam personel? Czy spetnia on jakie$ funkcje w odniesieniu do uzytkownikoéw?

e (Czy sa przekazywane informacje dla pasazerow (zegary, tablice kierunkowe, rozktady
jazdy, potaczenia)? Czy jest centralny punkt informacyjny? Czy dziata?

o (Czy wezel przesiadkowy jest utrzymywany w czystosci i czy jest bezpieczny, lub tez
wyglada niechlujnie? Czy sa tam nie naprawione skutki wandalizmu? Czy sa kosze na
$mieci?

e (Czy sa urzadzenia zabezpieczajace przed warunkami atmosferycznymi? Czy sa tam
wiaty przystankowe? Czy sa ogrzewane poczekalnie?

e (Czy sa tam sklepy, puby, bary, itp.(wewnatrz wezla przesiadkowego)?

e (Czy sg automaty telefoniczne i skrzynki pocztowe?

e (Czy sa publiczne toalety? Czy sa one utrzymywane w czystosci?

e (Czy sa automaty biletowe?

Ktore elementy nalezaloby poprawic¢ i w jaki sposob ?

Cel: wazne jest rozpoznanie cech, problemow oraz ograniczen skali wezla przesiadkowego:
czy jest on za duzy, czy za maty, zbyt irytujqcy, zbyt bogato wyposazony, a nawet inny, moze
wazniejszy sposob oceny: co jest przyjemne, doskonate, wspaniate, a co jest takie jakie
wilasnie powinno by¢? Dlatego ¢wiczenie to powinno zosta¢ wykonane w roznych
warunkach. Np. powtorzone przy ztych warunkach atmosferycznych.

Cwiczenie 4: dla os6b zajmujacych sie zawodowo problematyka obstugi
komunikacyjnej, specjalistow w zakresie systemow telematycznych, przewoznikow,
studentow

Wiedza dotyczaca zapotrzebowania na rozwigzania telematyki w dziedzinie
eksploatacji i systemow informacyjnych zintegrowanych lancuchow transportowych;

Zaprojektuj $ciezke obejmujaca kolejne fazy podrézy intermodalnej z 4 przesiadkami
obejmujaca nastgpujace elementy (patrz: przyktad zawarty w tabeli 7):

e w l-¢j kolumnie podaj miejsce, w ktorym byles;

o w2-¢i: podjete dziatania;

o w3-¢j: informacje, ktora potrzebowates;

o wid-ej: podstawowe zrodto informacii;
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e wb5-¢j: sposob kontaktu z podstawowa baza danych, ewentualnie trudnosci, na jakie
natrafite$ poszukujac potrzebnej informacji;

o wob-¢j: mozliwos$¢ zastosowania inteligentnego systemu informacyjnego do
rozwiazania problemu dostgpu do podstawowej bazy danych (mozna podac rzeczywiste
urzadzenia, z ktorych korzystates, lub wskaza¢ mozliwos$¢ zastosowania istniejace;j
technologii rozwinigtej w programie TAP-T, lub nawet zaproponowac wlasny pomyst
rozwigzania problemu.

Wskaz mozliwosci zintegrowania informacji o catym tancuchu transportowym, tak aby
ulatwi¢ podejmowanie decyzji.

Cel: badanie potrzeb (rzeczywistych lub wyimaginowanych), ocena ich rzeczywistej wartosci
(eliminacja niepotrzebnych wymagan), ocena mozliwosci zaspokojenia potrzeb i
wystepujqcych w tym wzgledzie ograniczen.

Cwiczenie 5: Dla projektantéw, stuchaczy kurséw podyplomowych, przewoznikéw
Wezel przesiadkowy: w polaczeniu z praca w terenie;

Zaprojektuj maty wezet przesiadkowy potozony na przedmiesciu, w rejonie ktory znasz
bardzo dobrze.

e Wez pod uwagg istniejacy uklad linii transportu zbiorowego;
e (Czy potrzebne sa parkingi P&R, lub B&R ?
e Czy wezet powinien by¢ ulokowany w §rodku rejonu, czy na jego obrzezu? Argumenty?

e Jakie, stosunkowo najnowsze, rozwigzania moga przyczynic si¢ do zwigkszenia stopnia
integracji? Ktére? Zastosuj je w projekcie.

e Zwro¢ uwage na potrzeby informacyjne (jakiego rodzaju) i sposoby ich spetnienia

(techniczne i praktyczne).

Znaczenie: wiedza o rzeczywistych warunkach planowania oraz wplywu decyzji
planistycznych na otoczenie. Duze znaczenie ma to, aby student wykonat to ¢wiczenie dla
rejonu, ktory zna.
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MIMIC: Mobility, Intermodality and Interchanges
Project funded by the European Commission under the Transport RTD Programme of the 4™
Framework Programme. Final Report, June 1999;

PIRATE: Promoting Interchange Rationale, Accessibility and Transfer Efficiency
Project funded by the European Commission under the Transport RTD Programme of the 4™
Framework Programme. Final Report, 1999;

PIRATE: Making Interchange successful, Handbook and guidelines,Feb. 2000;

GUIDE: Urban Interchanges- A Good Practice Guide
Project funded by the European Commission under the Transport RTD Programme of the 4™
Framework Programme. Final Report, June 1999;

EU-SPIRIT: Europe-wide Intermodal Passenger Information and Reservation. Project
funded by the European Commission under the Telematics RTD Programme. Final Report,
spring 2001;

INTRAMUROS: Integrated urban transport and systems.
Project funded by the European Commission under the Transport RTD Programme of the 4™
Framework Programme. Handbook, 1999;

COST 335: Passengers' Accessibility of Heavy Rail Systems
European Cooperation in the field of Scientific and Technical Research. Final Report, 1999;

COST 318: Interactions between High-Speed Rail and Air Passenger Transport
European Cooperation in the field of Scientific and Technical Research. Final Report, April
1998;

CONVERGE TR-1101 Synthesis of validation results. Performance, Impacts,
Costs/Benefits, and User Acceptance of Transport Telematics Applications. Part 1
deliverable 3.4.2., Final version, April 2000;

CARTS: Concertation and Achievements Report of the Transport Sector, Telematics
Applications Programme; CODE delivrable 2.2, May 1999, 65pp.;

MOMENTUM: -Mobility management for the urban environment: The Mobility
Management User manual, 1998;
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MOMENTUM/MOSAIC: - Mobility Management, Brochure, AMOR, 1999, 16 pp.;

MOST: Mobility Management Strategies for the Next Decades;

PROSITrans: “Mobility management for new target groups”, Traject, Ghent, 2000;

COSMOS: Handboek voor Mobiliteitsconsulenten, Langzaam Verkeer, Leuven,
1998 (also available in German by AMOR, Graz, 1998)

INFORMATION SYSTEMS FOR TRAVELLERS AND DRIVERS, ITS, from the
Telematics Applications Porgramme (TAP) to the Information Society Technologies
programme (IST), Results and outlook, E.U. 2000, 12 pp.

CODE - TR1103: Synthesis of real traveller Information Needs within Intermodal Journeys,
Deliverable 4.1.1., TAP-T, E.U. september 2000, 173 pp.

CODE - 2nd Intermodality Area Workshop: Traveller Information, CETE Méditerranée,
2 & 3 sept. 1999;

TRANSPORT INTERCHANGE: HANDBOOK & GUIDELINES, 1999. 4.2.
Further reading in different languages

“TRANSPORTATION - LOGISTICS AND SERVICES - PUBLIC PASSENGER
TRANSPORT — SERVICE QUALITY DEFINITION, TARGETING AND
MEASUREMENT” Final draft prEN 13816, European Standard submitted for formal vote
to CEN members, CEN/TC 320, Brussels, August 2001, 37 pp.

eEUROPE, AN INFORMATION SOCIETY FOR ALL,
Communication on a Commission initiative for the Special European Council of Lisbon, 23-
24/3/2000

INTERCAMBIADORES DE TRANSPORTES: Elementos, factores y su evaluacion
Consorcio de Transportes de Madrid. Dpto Transporte ETSI Caminos. UPM. 1997

ACCESSIBLE PUBLIC TRANSPORT INFRASTRUCTURE: Guidelines for the Design
of Interchanges, Terminals and Stops Philip Barham, Philip Oxley, Tony Shaw (1994)

TRANSPORT INTERCHANGES AND ACCESSIBILITY FOR ALL
Christiane Briaux — Trouverie. THE 23%° EUROPEAN TRANSPORT FORUM (1995)
Proceedings of Seminar H
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Guidelines: MAKING STATIONS MORE ACCESSIBLE,
London Underground Limited (1991)

PLANNING AND DEVELOPMENT COMMITTEE REPORT,
Public transport Interchange Study, Oscar Faber (1995)

INTERMODAL PLANNING OF URBAN PASSENGER TRANSPORT NETWORKS:
a method of optimal location of interchange between private car and public transport
Fabienne Margail, Pascal Auzannet (1996);

FROM THE ELABORATION OF INTERCHANGES TO PLANNING URBAN
PROJECTS: THE CONTRIBUTION OF TRAVEL SURVEYS
Fabienne Margail PTRC (1997);

STATION PLANNING STANDARDS AND GUIDELINES (4th EDITION)
London Underground Limited (1998);

THE SEAMLESS PUBLIC TRANSPROT JOURNEY
London Docklands Development Corporation (Report prepared by Steer Davies Gleave)
(1998);

ATTITUDES TOWARD INTERCHANGE
London Transport Marketing (1997);

QUALITY OF INTERCHANGES
Conquest Research for London Transport Marketing (1997);

TOWARDS SUCCESSFUL MULTIMODAL TRANSPORT IN PASSENGER
TRANSPORT (Op weg naar kransrijke ketens in het personenervoer)
W. Bockstael, R.E.C.M. van der Heijden, Y.A. Saanen (1996);

TELEMATICA: ESSENTIAL LINK IN CHAIN MOBILITY
(Telematica : onmisbare schakel in ketenmobiliteit), Habl, A. Cath, D. Egeraat, (1996);

PUBLIC TRANSPORT INTERCHANGES
UITP and EC DG16, (1992);

OPERATIONAL FEASIBILITY OF TIMED TRANSFER IN TRANSIT SYSTEMS
Abkowitz, M et al;. Journal of Transport engineering; Vol 113, N°2. (pp. 168-177)- 1987;
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INTERCAMBIO MODAL URBANO Y METROPOLITANO
Aymerich, A et al;. Seminario Departamento de Trasnportes ETSI Caminos. UPM 1995;

ACCESIBILIDAD AL TRANSPORTE DE LAS PERSONAS CON MOVILIDAD
REDUCIDA. UNA RESPONSABILIDAD DE LA INGENIERIA DE LOS
TRANSPORTES.

Garcia Aznarez, F; Il Symposium de la Ingenieria de los Transportes, Madrid (1996);

LAS ESTACIONES DE INTERCAMBIO: IDEAS PARA SU PROYECTO.
Gutierrez del Arroyo, F; II. Symposium de la Ingenieria de los Transportes, Madrid (1996);

COORDINATION OF INTERMODAL TRANSFERS AT LRT STATIONS.

Hickey, T.R; National Research Council. LIGHT RAIL TRANSIT: PLANNING, DESIGN
AND OPERATING EXPERIENCE. 6" National Conference on Light Rail Transit. EU
(1992);

INTERCHANGES IN PUBLIC TRANSPORT
Runkel, M; UITP Revue, Vol 43, N° 5. (pp.32-36) (1994);

PUBLIC TRANSPORT INTERCHANGES: LOCATION, FUNCTIONAL DESIGN
AND MANAGEMENT AND OPERATIONS OF PUBLIC TRANSPORT
INTERCHANGES.

UITP (1993). Brussels

INTERMODALES VERKEHRSMANAGEMENT—MEHR ALS EINE MODE?
(‘INTERMODAL TRANSPORT MANAGEMENT: MORE THAN
FASHIONABLE?’) Boltze, M., Internationales Verkehrswesen Heft 1+2 (1996);

TOTAL TRIP SERVICE: OPPORTUNITIES AND THREATS FOR INTERMODAL
PASSENGER TRANSPORT
De Graaf, M.E.J., PTRC ETF, report no. P 416: pp.7-19, 1997;

TRANSPORT IN THE URBAN ENVIRONMENT
Institute of Highways and Transportation with the Dept of Transport., paper, GB (1997);

INTERMODALITY: SUCCESSES BY INTEGRATING PUBLIC TRANSPORT
MODES AND CYCLING
Van der Loop, J.T.A.., PTRC ETF, report no. P 416: pp.21-28, 1997;

INTERMODALITY: SUCCESSES BY INTEGRATING PUBLIC TRANSPORT
MODES AND CYCLING
Van der Loop, J.T.A, PTRC (1997);
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INTERCONNECTIVITY IN PUBLIC TRANSPORT: ORGANISING THE MARKET
Veeneman, W., van der Heijden, R., Bockstael-Block, W., Saanen, Y. and van Herk, Y.,
PTRC ETF, report no. P 416: pp.29—41, 1997;

CHANGE THROUGH INTERCHANGE: MAKING COMPLEX JOURNEYS
EASIER

Stokes, G. and Parkhurst, G. Report to Rees Jeffreys Road Fund, Transport Studies Unit,
Oxford, GB, (1995);

STEDENBOUW EN LIGHT RAIL, in LIGHT RAILPROJECTEN, Bach B., P.A.O.
TU-Delft, may 2001;

ARCHITECTURE FERROVIAIRE: LE PROJET ATLANTIQUE, Duthilleul J-M.,
PCM, Le Pont, aug-sept’89, pp.51-52 ;

VERKEHRSBEDIENUNGEN IN MITTLEREN GROSSSTADTEN UND DEREN
REGION, Groche G., 42. internationaler Kongress”, UITP, Montreal 1977, 35pp.;

KWALITEITSVOLLE REISINFORMATIE VOOR TRAM- EN BUSKLANTEN,
Peeters J., HSV, Diepenbeek, 2000, 96 pp.;

OPENBAAR VERVOER, SYSTEEMKENMERKEN,
Verbruggen H., CVO, Antwerpen, 2002.
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8. Stownik nazwi pojec

Dostepnosé: (ang. accessibility) zakres, w ktorym urzadzenie lub sie¢ moze zostac
osiagnigta 1 wykorzystywana przez ludzi o r6znych potrzebach

Bike & Ride (B+R):  wyposazenie stuzace do (lub dziatanie polegajace na) zmiany
sposobu odbywania podrézy pomigdzy jazda rowerem i Srodkiem transportu zbiorowego;

Podroézni zalezni: (ang. captives) ludzie, ktorzy musza korzysta¢ z jednego rodzaju
transportu, poniewaz nie maja oni mozliwo$ci wyboru. Okreslenie to odnosito si¢ dotychczas
do o0s6b nie posiadajacych samochodu. Jednak omawiany rodzaj uzaleznienia odnosi si¢ w
coraz wigkszym stopniu do 0sd6b majacych samochody i i zmuszonych do ich uzytkowania,
poniewaz niec maja alternatywy, ze wzgledu na wybdr ich miejsca zamieszkania, potozenie
miejsca pracy, brak lub zlikwidowanie obstugi transportem zbiorowym, itp.;

Dualna mobilnos$é¢: (ang. dual mobility) efekt dualnej ekonomii lub dualnego
spoteczenstwa w odniesieniu do zachowan komunikacyjnych. W dualnym spoteczenstwie
czes¢ populacji nie moze uczestniczy¢ w dziataniach i korzysciach ze wzgledu na bariery
spoleczne lub przeszkody w dostepie. Dualna mobilno$¢ jest jedna z takich przeszkod.
Uzaleznienie (captiveness) stanowi wazny przejaw dualnej mobilnosci;

Integracja: (ang. integration) stopien, w ktorym rézne ustugi przewozowe s powiazane, w
sensie wtasnosci, eksploatacji i uzytkowania;

Przesiadac¢ si¢: (ang. fo interchange/transfer) dzialanie polegajace na zmianie pojazdu lub
sposobu odbywania podrozy;

Wezel przesiadkowy: (ang. interchange) jeden lub kilka przystankow autobusowych lub
tramwajowych lub obiektow, gdzie ludzie moga przesiadac si¢ ze zbiorowych do
prywatnych $rodkdéw transportu, jak rowniez z jednego $rodka transportu zbiorowego na
drugi. Dworzec.

Intermodalny: (ang. intermodal) usluga przewozowa, przesytka konsygnowana,
realizowana ze zmiana $rodka transportu

Kiss & Ride (K+R): podwozenie pasazeréw transportu zbiorowego samochodem,
taksowka, itp.

Zarzadzanie zachowaniami komunikacyjnymi: (ang. mobility management) zarzadzanie
zachowaniami komunikacyjnymi jest podejsciem zorientowanym na popyt na ustugi w
transporcie osobowym i towarowym, obejmujacym nowe formy dziatalnosci oraz zestawy
instrumentow wspierajacych zmiany w nastawieniu oraz zachowaniach, na rzecz
zrownowazonych $rodkow transportu. Omawiane dziatania i instrumenty obejmuja zwykle
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metody i $rodki informacyjne i organizacyjne, a takze koordynacj¢ przedsiewziec i
dziatalno$¢ promocyjna (zrodto: Portal: zarzadzanie zachowaniami komunikacyjnymi).

Multimodalna podréz: (ang. multimodal) podroz z wykorzystaniem wigcej niz jednego
srodka transportu;

Park & Ride (P+R): wyposazenie stuzace do (lub dziatanie polegajace na) zmiany sposobu
odbywania podrozy pomigdzy zbiorowym i indywidualnym $rodkiem przewozowym

Ride & Ride (R+R): przesiadanie si¢ pasazeréw pomiedzy ré6znymi rodzajami srodkow
transportu zbiorowego, jak rowniez pomigdzy srodkami tego samego rodzaju.

Plynnos¢ przesiadki: (ang. seamless) przesiadka bez rzeczywistych lub odczuwanych
przeszkod fizycznych

Lancuch transportowy: (ang. Transport Chain) potaczenie srodkow transportu niezbedne
do odbycia kompletnej podrozy

Walk & Ride (W+R): wyposazenie stuzace do (lub dziatanie polegajace na) zmiany
sposobu odbywania podrozy z przejscia pieszego do srodka transportu zbiorowego
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9. Konsorcja projektow:

MIMIC — Mobility Intermodality and Interchanges

Consortium:
Regione Lazio

Ingegneria Dei Trasporti Srl

Technical University Of Wien
Ayuntamiento De Bilbao

The City Of Tampere

Societa Trasporti Automobilistici S.P.A.
Ministry Of Transport And Communications
Warsaw University Of Technology
Engineering Office A-Tie Ltd

University Of East London

Technical University Of Denmark
Traficon Ltd

Transport & Travel Research Ltd

CEF Consultores

GUIDE —Group for Urban Interchanges Development & Evaluation

Consortium:
Mva Ltd

Nv Nederlandse Spoorwegen

Aristotle University Of Thessaloniki

London Regional Transport

Greater Manchester Passenger Transport Executive
Attiko Metro A.E.

West Midlands Passenger Transport Executive
Uppsala University

Centre d' Etudes sur les Réseaux, les Transports, I' Urbanisme et les
Constructions Publiques (CERTU)

Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne
Regie Autonome Des Transports Parisiens (RATP)

Ecole Nationale des Ponts et Chaussées
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PIRATE - Promoting Interchange Rationale, Accessibility And Transfer

Efficiency

Consortium:
South Yorkshire Passenger Transport Executive

Langzaam Verkeer Vzw

BB&J Consult S.A.

Vlaamse Vervoermaatschappij De Lijn

Jefferson Sheard Architects Limited

Riga City Council

Consorcio Regional de Transportes de Madrid
Trivector AB

Bergische Universitat Gesamthochschule Wuppertal

Lunds Universitet
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